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1 Einfuhrung zum VEP Furstenfeldbruck
1.1 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fur die Grol3e Kreisstadt Furstenfeldbruck verfolgt das Ziel,
der Stadt eine klare Orientierung fur die Entwicklung konkreter verkehrsplanerischer MalRnahmen
und Projekte Uber die nachsten 10 bis 15 Jahre zu geben. Die Erstellung des Instrumentes ist als
strategischer Planungsprozess zur Gestaltung nachhaltiger Mobilitat auf lokaler Ebene angelegt.
Sie baut auf einer fundierten Analyse und Bewertung der Bestandssituation auf und beinhaltet ei-
ne intensive politische Abstimmung der strategischen Ziele. Auch die Beteiligung der breiten
Offentlichkeit, maRgeblicher Stakeholder sowie der Nachbarkommunen spielt eine wesentliche
Rolle fur die erfolgreiche Erarbeitung und Umsetzung eines Verkehrsentwicklungsplans, weshalb
diesen Aspekten im Rahmen des VEP-Prozesses ein besonderes Gewicht gegeben wurde.

Die Konzeption des Verkehrsentwicklungsplans orientiert sich dabei an den auf europaischer
Ebene abgestimmten Grundlagen der nachhaltigen urbanen Mobilitéatsplanung (Sustainable
Urban Mobility Plan - SUMP) [1], die in der folgenden Abbildung 1 dargestellt sind.
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Abbildung 1

Strategieprozess zur nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung (SUMP) [1]
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Wichtig ist, dass der Verkehrsentwicklungsplan Furstenfeldbruck gemeinsam MIT den wesent-
lichen Akteuren vor Ort erstellt wurde. Dabei stellt der Verkehrsentwicklungsplan die Menschen
in den Mittelpunkt und berlcksichtigt die vielfaltigen Mobilitatsbedurfnisse unterschiedlicher
Nutzergruppen, der Bewohner und Besucher der Stadt in ihren unterschiedlichen Altersgruppen,
kulturellen Pragungen, Lebensweisen, Mobilitdtseinschrankungen, etc. Es geht darum, Infra-
strukturmafnahmen und deren Gestaltung fur alle Verkehrsteilnehmer, aber auch MalRnhahmen
im Bereich des Mobilitatsmanagements und der raumstrukturellen Entwicklung zu erarbeiten, um
mutig die Zukunft der Mobilitéat in der Stadt Firstenfeldbruck zu gestalten.

Die besondere Herausforderung fur die Verkehrsentwicklungsplanung in der Stadt Furstenfeld-
bruck besteht darin, dass sie einen zentralen Zukunftsstandort in der Metropolregion Minchen
darstellt, der von vielen regionalen Bezligen, nicht nur in die Landeshauptstadt, sondern auch im
direkten Zusammenspiel mit den Nachbarkommunen, gepragt ist. Als gewachsenes Zentrum
bietet die Stadt erhebliche Potenziale flir eine prosperierende Region und mit der stadtebaulichen
Entwicklung des ehemaligen Fliegerhorst-Areals bestehen besondere Chancen, aber auch be-
sondere Herausforderungen fur die nachhaltige Gestaltung der Mobilitat.

Der Anspruch des Verkehrsentwicklungsplans ist es daher, ein Referenzprojekt fir integrierte
Mobilitatskonzepte in der Metropolregion Miinchen darzustellen. Mit diesem Anspruch verbinden
sich die folgenden Bausteine zu einer Erreichbarkeitsstrategie (siehe auch Abbildung 2):

Angebotspolitik: Eine aktive und strategische Angebotspolitik fur alle Verkehrstrager:
den FuRverkehr, den Radverkehr, den Offentlichen Verkehr, den Motorisierten Individual-
verkehr und auch fur alle innovativen Mobilitdtsdienstleistungen, die sich derzeit an der
Schnittstelle zwischen diesen klassischen Formen der Mobilitat entfalten (z.B. die Elektro-
mobilitdt, Car-/Bike-/Scooter-Sharing, On-Demand-Mobilitat).

Standortentwicklung: Eine abgestimmte Standortentwicklung aus dem Bestand heraus,
an den strategischen Knoten im Verkehrssystem und eine Integration des neuen
Stadtteils am Fliegerhorst in die lokale und regionale Struktur (z.B. Verknipfung von
Mobilitatskonzepten mit der Standortentwicklung, Stellplatzsatzung etc.).

Verkehrsnachfragemanagement: Ein engagiertes Mobilitats- und Verkehrsnachfrage-
management, das sowohl auf Informations- und Kommunikationsstrategien setzt als auch
,Push & Pull“ MalRnahmen umfasst (z.B. Parkraumbewirtschaftung & Férderprogramme).

Auf Grundlage dieser drei grof3en Strategien ist es das Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ftr
die Stadt Furstenfeldbruck, die individuellen Mobilitatsbedirfnisse aller Bewohner und Besucher
auch in Zukunft so gut wie mdglich zu erfillen und eine hohe Lebensqualitat in der Stadt zu ge-
wahrleisten. Gleichzeitig soll der Verkehrsentwicklungsplan aber auch den Anforderungen an
eine 6konomisch, sozial und 6kologisch vertragliche Gestaltung des Verkehrs gerecht werden.
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Raumstruktur
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Stadtebauliche Qualitat

ERREICHBARKEITSPLANUNG Nachhaltige
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bestehender Verkehrstrager Verkehrsnachfrage
Infrastruktur und Betrieb -management
e Marketing, Information

Beratung, Services
Restriktionen
Kostentransparenz

Abbildung 2 Strategie der Erreichbarkeitsplanung als Grundlage fir nachhaltige Mobilitét in Metropolregionen [2]

1.2 Der Prozess zur Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans

Aufgrund der Zielstellung, den Verkehrsentwicklungsplan MIT den wesentlichen Akteuren vor Ort
zu erstellen, wurde der Prozess von einem engen Austausch zwischen dem Planerteam (gevas
humberg & partner, GREEN CITY EXPERIENCE und ASW Waulfhorst), der Verwaltung und der
Politik, den wesentlichen lokalen und regionalen Stakeholdern, aber auch der breiten Offentlich-
keit gepragt. Die Beitrédge der Fachdoffentlichkeit wurden durch die Bildung von drei Gremien, der
Projektgruppe, der Lenkungsgruppe und dem Beirat, kanalisiert. Zudem wurden der UVA und der
Stadtrat sowie Vertreter aus den Nachbarkommunen in den Prozess eingebunden. Die Methoden
des Planerteams sowie die Beteiligungsformate fiir die breite Offentlichkeit und die Fachoffent-
lichkeit bzw. deren Beitrag zum Gesamtergebnis wird in Kapitel 2 zusammengefasst. Die weiteren
Kapitel widmen sich verschiedenen Themenfeldern/ Verkehrsarten und folgen grob den Phasen
des Gesamtprozesses, der sich in die Bausteine ,Bestandserhebung und -analyse®, ,Prognosen,
Szenarien und Leitziele®, ,Mallnahmen* sowie ,Umsetzungs- und Evaluationskonzept* gliedert,
die jeweils aus dem Zusammenspiel von Planerteam, breiter Offentlichkeit und Fachoffentlichkeit
gepragt waren. Die Schritte werden im Folgenden erlautert und sind in Abbildung 3 dargestellit.

Bestandsaufnahme und -analyse

Der erste Teil des Verkehrsentwicklungsplans, der von 2017 bis Anfang 2020 erarbeitet wurde,
war von der Erhebung von Grundlagendaten gepragt. Hierbei wurde Uber eine Auswertung von
bestehenden Grundlagendaten und bestehenden Konzepten, malRgeblich aber auch lber eigene
Erhebungen (Kordonbefragung, Haushaltsbefragung, Verkehrszahlungen, Parkraumerhebung,
Kartierung von Infrastrukturen (z.B. des Stral3en- und Wegenetzes)), ein umfassendes Bild der
Bestandssituation generiert. Zudem wurden Anregungen und Kommentare zur Analyse aus den
definierten Gremien sowie der breiten Offentlichkeit eingeholt ud beriicksichtigt.
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Auf Basis all dieser Grundlagen wurde auf3erdem ein integriertes Verkehrsmodell erarbeitet, in
dem neben dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) auch der Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) sowie der Rad- und FuRverkehr beriicksichtigt werden. Dieses Modell dient dazu,
bestehende Kfz-Verkehrsstrome in der Stadt Furstenfeldbruck zu analysieren und verschiedene
Szenarien der zukinftigen Entwicklung abzubilden. Dabei kénnen sowohl angebotsseitige Ent-
wicklungen (z.B. Anderungen im Verkehrsnetz) als auch nachfrageseitige Entwicklungen (z.B.
Anderungen der Raumstruktur und des Verkehrsverhaltens) beriicksichtigt werden.

Prognose, Szenarien und Leitziele

Auf Basis der Analyse wurden anschliel3end im Kfz-Verkehr mehrere Prognose-Szenarien flr das
Jahr 2035 berechnet, die eine unterschiedliche Art und ein unterschiedliches Maf3 der baulichen
Entwicklung am Fliegerhorst unterstellen. Alle Szenarien teilen zudem, dass die aktuell vorher-
sehbaren Projekte im Bereich des Stral3enbaus sowie die voraussichtliche nachfrageseitige Ent-
wicklung in Furstenfeldbruck (z.B. Realisierung von Baugebieten), aber auch in den umliegenden
Gemeinden, berilicksichtigt wurden. Neben den Szenarien zum Fliegerhorst wurde auch eine Rei-
he an moéglichen Mainahmenkombinationen im Hinblick auf deren verkehrliche Wirkung hin un-
tersucht, was als eine der Grundlagen fur die Ableitung von MalRnahmen dient.

Zudem wurde im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fiir jedes Themenfeld/ jede Verkehrs-
art eine umfassende Bewertung der aktuellen Situation, auch im Hinblick auf die zukunftige Ent-
wicklung erarbeitet. Diese wurde in Form einer SWOT-Analyse durchgefihrt.

Im Anschluss folgte die Phase der Zieldefinition, in der gemeinsam mit den wesentlichen Stake-
holdern, der Politik und der breiten Offentlichkeit zehn Leitziele zuziiglich einer Praambel erarbei-
tet wurden. Die im Rahmen einer Stadtratsklausur final abgestimmten Ziele wurden im Jahr 2020
einstimmig durch den Stadtrat beschlossen und bildeten die Grundlage fur die Mal3nahmen.

MalRnahmen

Auf der Bewertung und der Zielsetzung aufbauend, wurden in Zusammenarbeit mit der breiten
Offentlichkeit, der Politik und den wesentlichen Stakeholdern konkrete MaRnahmen ausgearbei-
tet bzw. néher untersucht. Hierzu wurde bei der Stadtratsklausur mit einer MaBhahmensamm-
lung begonnen, auf der aufbauend im Folgenden ein Grundgerust an Mal3nahmen durch das Pla-
nerteam ausgearbeitet wurde. Dieses wurde im Anschluss der breiten Offentlichkeit und der
Fachoffentlichkeit zur Diskussion, Bewertung und Weiterentwicklung vorgelegt und danach noch-
mals durch das Planerteam Uberarbeitet. Auch den Nachbarkommunen wurden die ersten Ideen
des Planerteams bereits frihzeitig prasentiert, um sie von Beginn an mitzunehmen. Den
Abschluss zur Festlegung des MalRnhahmenkatalogs bildet eine erweiterte Lenkungsgruppensit-
zung am 25.06.2021, im Rahmen derer nochmals Beitrage durch die Politik eingebracht wurden.

Umsetzung und Evaluation

Im letzten Schritt wurde mit den wesentlichen Akteuren vor Ort ein konkretes Umsetzungskon-
zept fur die ersten Jahre im Sinne von SchlisselmalRhahmen ausgearbeitet. Diese ausgewahlten
Mafinahmen sollen in den n&chsten Jahren priorisiert angegangen und umgesetzt werden. Die
weitere Ausrichtung ist im Anschluss jahrlich zu beschlief3en und die Wirkung zu evaluieren.
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1.3 Die zehn Leitziele des Verkehrsentwicklungsplans

Ein wesentlicher Meilenstein des Verkehrsentwicklungsplans war die gemeinsame Verstandi-
gung des Furstenfeldbrucker Stadtrates auf zehn Leitziele zuziglich einer Praambel fir die zu-
kunftige Entwicklung, die unter Beteiligung der breiten Offentlichkeit und des Beirates definiert
wurden. Die Leitziele basieren auf der Bestandsanalyse sowie der gesamtheitlichen Bewertung
und bilden die Grundlage fir das verkehrsmitteltibergreifende Ma3nahmenkonzept des Verkehrs-
entwicklungsplans. Aufgrund der grof3en Bedeutung der Zielsetzung fur die Erarbeitung des Malf3-
nahmenkonzepts wurden sie als wichtiger Zwischenritt in einer dem finalen VEP deutlich vorge-
lagerten Stadtratssitzung bereits im Jahr 2020 einstimmig beschlossen. Die zehn Leitziele des
Verkehrsentwicklungsplans zuziglich der vorangestellten Praambel lauten wie folgt:

Praambel

Die folgenden Leitziele stellen eine Orientierung fur die Entwicklung und Umsetzung von
konkreten MalBhahmen dar, die auf eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitét fur die Grol3e
Kreisstadt Furstenfeldbruck hinwirken sollen. Sie wurden im Rahmen des Verkehrsentwicklungs-
plans nach Beratung im Beirat und mit 6ffentlicher Beteiligung in den Mobilitatswerkstétten auf
der Klausurtagung des Stadtrats am 17. und 18. Juli 2020 in einem breit getragenen Konsens
abgestimmt. Diese Leitziele sind vom Stadtrat in seiner Sitzung am 29.09.2020 als Grundsatz flir
die Entwicklung und Umsetzung konkreter Mal3Bnahmen beschlossen worden.

Die Konzeption ist langfristig ausgelegt und soll tber die nachsten 10 bis 15 Jahre verfolgt
werden. Es bleibt eine kontinuierliche Aufgabe der einzelnen Akteure, die weitere dynamische
Entwicklung bei der Realisierung der MaBhahmen zu berticksichtigen. Dabei sind alle gesell-
schaftlichen Gruppen, Unternehmen und Organisationen so zu beteiligen, dass in einem gemein-
sam getragenen Prozess Mobilitat fur alle in einem respektvollen Miteinander ermoglicht wird.
Der Verkehr wird stadtvertraglich, sicher, 6konomisch effizient, sozial gerecht und gesundheits-
fordernd sowie stadtvertraglich, umweltfreundlich und klimaschonend gestaltet. Damit fligt sich
der Verkehrsentwicklungsplan fiir die Gro3e Kreisstadt Furstenfeldbruck in die Zielsetzungen zur
Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitatskultur ein, tréagt zur Entwicklung einer lebenswerten Stadt
bei, positioniert sich als Referenz in der Europaischen Metropolregion Miinchen und Ubernimmt
globale Verantwortung fir die Zukuntt.

LZ 1: Die Zentren und Quartiere starken.

Die Zentren und Quartiere werden in ihrer Vielfalt gestarkt und durch attraktive Gestaltung in ihrer
Aufenthaltsfunktion und -qualitéat aufgewertet. Die Erschlie3ung wird fur die verschiedenen Ver-
kehrsarten sichergestellt, die zentralen StraRenrdume werden in ihrer Verbindungsfunktion redu-
zZiert, die Belastungen durch den Kfz-Verkehr deutlich verringert. Wohnquartiere, Schulbereiche,
Freizeit-, Kultur- und Geschaftszentren sowie bahnhofsnahe Bereiche werden verkehrsberuhigt.

°
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LZ 2: Den Fliegerhorst als nachhaltiges Stadtquartier entwickeln.

Es entsteht ein innovatives, eigenstandiges, gemischt genutztes Quartier der kurzen Wege, in
dem Wohnen und Arbeiten eng verzahnt sind und von Beginn an Nahversorgung und soziale
Infrastrukturen geschaffen werden. Eine hochwertige Anbindung ist Voraussetzung fir die
Entwicklung. Ein attraktiver OPNV sichert die Verbindung ins Stadtzentrum und die Region, ein
direkter S-Bahn-Anschluss wird angestrebt. Der Radverkehr wird innerhalb des Fliegerhorstes
sowie ins Stadtzentrum und ins Umland attraktiv vernetzt. Der Kfz-Verkehr wird direkt an das
HauptverkehrsstraRennetz angebunden.

LZ 3: Die bauliche Entwicklung verkehrssparsam gestalten.

Die strukturelle Entwicklung wird genutzt, um Kfz-Verkehr zu vermeiden und auf gesundheits-,
umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsarten zu verlagern. Bei aktuellen und zukunftigen
Bauvorhaben werden gute fuRlaufige Erreichbarkeit, hochwertige Fahrradinfrastruktur, gute OV-
Anbindung und innovative Mobilitatskonzepte umgesetzt und damit der Bedarf an Kfz-Stellplatzen
minimiert. Gelegenheiten, um Licken im Ful3- und Radwegenetz zu schlieRen, werden genutzt.

LZ 4: Verkehrsprobleme gemeinsam mit den Nachbarn lésen.

Da der Verkehr nicht an den kommunalen Grenzen endet, Firstenfeldbruck ein zentraler
Knotenpunkt ist, starke Verflechtungen in der Region bestehen und die Konversion des
Fliegerhorsts nur in Abstimmung mit den Nachbarn gelingen kann, sucht die Stadt Furstenfeld-
bruck den Dialog zwischen den Ortsteilen, die interkommunale Zusammenarbeit sowie den
Austausch mit dem Landkreis, der Regierung von Oberbayern, dem Staatlichen Bauamt, dem
MVV und der Metropolregion Miinchen. Auch internationale Erfahrungen werden fiir die Abstim-
mung einer regionalen Mobilitatsstrategie nutzbar gemacht und durch eigene Projekte dargestellt.

LZ 5: Das Zu-Fu3-Gehen sicher, barrierefrei und komfortabel machen.

Da jeder Weg zumeist zu Ful3 beginnt und endet, hat der FulRverkehr hohe Prioritat. Die
Attraktivitat des FulRverkehrs wird durch kompakte Siedlungsstrukturen gesichert und weiter
verbessert. Konfliktpunkte mit dem flieBenden und ruhenden Verkehr werden entscharft. Die
Schaffung der Barrierefreiheit ist zentral und wird zlgig vorangetrieben. Es wird ein durch-
gangiges, sicheres und komfortables Wegenetz mit attraktiven 6ffentlichen Raumen geschaffen.

LZ 6: Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel starken.

Der Radverkehr hat vor Ort und in der regionalen Verflechtung und auch fir die Verknipfung mit
der S-Bahn hohe Bedeutung. Dabei sind sowohl schnelle, sportliche Radfahrende als auch
Menschen mit hohem Sicherheitsbedurfnis, insbesondere Kinder und é&ltere Menschen, zu

°
Agentur fiir Standort- und GQE: II CITY/ ® : : Seite 22 von 247
Verkehrsentwicklung °



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

bertcksichtigen. Fir den Radverkehr wird ein durchgéngiges, sicheres und komfortables Radver-
kehrsnetz gestaltet, Liicken werden — auch in der Zusammenarbeit mit den Nachbarkommunen
— geschlossen. Insbesondere an zentralen Standorten und den Bahnhdofen werden hochwertige
Abstellanlagen zur Verfiigung gestellt.

LZ 7: Den Offentlichen Personennahverkehr weiter starken.

Das bereits gute OPNV-Angebot in der Stadt Fiirstenfeldbruck sowie zu einigen Nachbarkommu-
nen wird systematisch weiter ausgebaut und attraktiv gestaltet, in der Konkurrenzsituation zum
motorisierten Individualverkehr gestarkt. Der OPNV wird beschleunigt und im Takt verdichtet,
barrierefrei und komfortabel nutzbar umgestaltet. Die Stadt setzt sich mit Nachdruck fir die Ver-
besserung der Kapazitaten und der Taktfrequenz der S-Bahn nach Miinchen ein. Die Vernetzung
zwischen den Bahnhdofen, den Quartieren und den Nachbar-kommunen wird weiter ausgebaut.

LZ 8: Neue Mobilitatsoptionen schaffen und integrieren.

Durch innovative Mobilitditsangebote wie Car-Sharing, Bike-Sharing und On-Demand-Mobilitat
werden vielfaltige Nutzungsmaoglichkeiten geschaffen und so die Abhangigkeit vom eigenen Pkw
reduziert. Die Mobilitdtsangebote richten sich an alle, die in Fiurstenfeldbruck wohnen, arbeiten,
einkaufen oder ihre Freizeit verbringen. Sie werden an fuRlaufig gut erreichbaren Mobilitatsstatio-
nen gebindelt und mit dem offentlichen Verkehrssystem vernetzt.

LZ 9: Den ruhenden Kfz-Verkehr vertraglicher gestalten.

Im historischen Zentrum und den Stadtquartieren wird die Parkraumbewirtschaftung so gestaltet,
dass die StralRenrdume vom ruhenden Kfz-Verkehr entlastet und Beeintréchtigungen des Ful3-
und Radverkehrs verringert werden. Der ruhende Verkehr wird vorrangig in fuBlaufig erreichbaren
und platzsparenden Stellplatzanlagen gebiindelt, der Parksuchverkehr mit Hilfe eines Parkleitsys-
tems minimiert. Der Lieferverkehr wird so gestaltet, dass andere Verkehrsarten nicht behindert
werden.

LZ 10: Kfz-Verkehrsbelastungen in der Innenstadt
und in den Wohngebieten reduzieren.

Die Belastungen durch den Kfz-Verkehr in der Innenstadt sowie in bewohnten Gebieten werden
verringert, dabei wird die Leistungsfahigkeit des Hauptverkehrsstral3ennetzes verkehrstrageri-
bergreifend sichergestellt und eine Verdrdngung in Nachbarquartiere und Nachbarkommunen
vermieden. Die Potenziale der Fahrzeugtechnik, insbes. die Forderung alternativer Antriebe und
der Ladeinfrastrukturen sowie das Verkehrsmanagement werden genutzt, zeitliche, modale und
raumliche Verlagerungsmaglichkeiten geprift und Kfz-Fahrten soweit wie nétig eingeschrank.
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2 Vorgehen zur Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans
2.1 Kurzzusammenfassung des gesamten VEP-Prozesses

Der Verkehrsentwicklungsplan Furstenfeldbruck soll nicht nur in fachlicher Hinsicht, sondern auch
im Hinblick auf den Erstellungs- und Umsetzungsprozess ein Referenzprojekt fur die zukunfts-
orientierte Verkehrsplanung in der gesamten Metropolregion Miinchen darstellen. Daher wurde
der VEP-Prozess als Zusammenspiel zwischen dem Planerteam den wesentlichen Stakeholdern
vor Ort und der breiten Offentlichkeit aufgebaut (siehe Abbildung 4). Der Verkehrsentwicklungs-
plan fur die Stadt Furstenfeldbruck wird somit maf3geblich auch MIT der Stadt Furstenfeldbruck
erstellt. Alle drei Saulen (Planerteam, Stakeholder und Offentlichkeit) tragen gleichermaflen zum
Erfolg des VEP-Prozesses bei und sind eng miteinander verzahnt.

In den folgenden Unterkapiteln sollen die wesentlichen Inhalte, die durch das Planerteam in den
VEP-Prozess eingebracht wurden (Kapitel 2.2), sowie die Partizipationsmdglichkeiten fiir die
breite Offentlichkeit (Kapitel 2.3) beschrieben werden. Zudem werden die Zusammensetzung und
die Funktion der verschiedenen Gremien im Rahmen des VEP-Prozesses naher erlautert, mittels
derer die wesentlichen Stakeholder vor Ort eingebunden wurden (Kapitel 2.4). Eine Darstellung
aller bisher erfolgten Methoden und Veranstaltungen im Rahmen des Prozesses zum Verkehrs-
entwicklungsplan Firstenfeldbruck ist der vorausgegangenen Abbildung 3 zu entnehmen.
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Abbildung 4 Darstellung der drei S&ulen zur Erstellung des VEP Firstenfeldbruck
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2.2 Methodik zur Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans
2.2.1 Verkehrszahlungen im gesamten Stadtgebiet von Furstenfeldbruck

Die erste Methode zur Erfassung der verkehrlichen Ausgangssituation waren 24h-Verkehrszah-
lungen an 25 Knotenpunkten im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck, bei denen der Kfz-Verkehr,
der Schwerverkehr sowie der Ful3- und Radverkehr ermittelt wurden (siehe Abbildung 5). Die
Ergebnisse wurden jeweils fiir den gesamten Tag, fur die morgendliche und abendliche Spitzen-
stunde sowie fur den Tag- (6-22 Uhr) und den Nachtverkehr (22-6 Uhr) ausgewiesen. Die Ver-
kehrszahlungen wurden am Dienstag, den 11.07.2017 und am Donnerstag, den 13.07.2017 und
damit gemafr den Empfehlungen fir Verkehrserhebungen [3] an einem Normalwerktag zwischen
Marz und Oktober aufRerhalb von Ferienzeiten und von Wochen mit Feiertagen durchgeftihrt.

Zusatzlich zu den Knotenpunktzahlungen wurden an den 13 Querschnitten der Kordonbefragung
(siehe Kapitel 2.2.3) in den Jahren 2018 und 2019 jeweils 24-Stunden-Querschnittsz&hlungen
des Kfz-Verkehrs und des Schwerverkehrs durchgefiihrt.

Die Verkehrszahlungen im Stral3ennetz wurden um weitere spezifische Zahlungen zum Fuf3- und
Radverkehr auf den Amperbricken in der Innenstadt Furstenfeldbrucks erganzt.

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

@ Erhebung am Dienstag, den 11.07.2017
O Erhebung am Donnerstag, den 13.07.2017

Abbildung 5 Standorte der 24h-Knotenpunktszahlungen im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck unterschieden nach
dem jeweiligen Erhebungstag

Agentur fiir Standort- und GEQE [J C!TV L : 2‘9}’_‘?5 i Seite 25 von 247

Verkehrsentwicklung °

S
W




Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

2.2.2 Befragung der Furstenfeldbrucker Haushalte

Als zweite Analysemethode wurde im Juli 2017 eine Befragung der Firstenfeldbrucker Haushalte
durchgefuhrt. Um eine moglichst hohe Anzahl an Bewohnern zu erreichen, wurde die Befragung
als Vollerhebung aller Haushalte durchgefuhrt. Als Grundlage hierfur diente der Verteiler des
Rathaus-Reports der Stadt Flrstenfeldbruck mit insgesamt ca. 16.500 Haushalten. Dabei wurden
nur Einwohner Uber sechs Jahren berlcksichtigt, da bei jungeren Kindern in der Regel davon
auszugehen ist, dass deren Wege gemeinsam mit den Eltern erfolgen.

Die Haushaltsbefragung diente sowohl zur Ermittlung von Eckdaten des Mobilitatsverhaltens
(Erhebung der verkehrlichen Ausgangssituation), als auch zur Einholung von Einschatzungen der
breiten Offentlichkeit zur aktuellen Verkehrssituation bzw. zur Einholung von Einschiatzungen zu
bestimmten Maflinahmen. Zudem widmete sich ein Teil des Fragebogens den gesonderten
Themen der Elektromobilitat sowie dem Carsharing. Die Einordung als Erhebung zur verkehr-
lichen Ausgangssituation ist daher nicht trennscharf zu vollziehen.

Der gesamte Fragebogen gliederte sich in einen Haushaltsfragebogen (siehe Abbildung 6) und
einen Wegefragebogen (siehe Abbildung 7). Der Haushaltsfragebogen war dabei nur einmal je
Haushalt durch eine erwachsene Person auszufillen und beinhaltete generelle Fragestellungen
zur Verflugbarkeit von Verkehrsmitteln, zu soziodemographischen Merkmalen der im Haushalt le-
benden Personen und zu den wesentlichen Funktionsorten. Zudem wurden diesem Fragebogen
die Fragen zur Elektromobilitdt bzw. dem Carsharing beigefigt.

Der Wegefragebogen war dagegen personenbezogen ausgestaltet und sollte jeweils von den vier
altesten Mitgliedern eines Haushalts ausgefiillt werden. Fiur den Stichtag 27.06.2017 sollten auf
diesem Fragebogen alle zurlickgelegten Wege eingetragen werden. Die hierzu notwendigen
Angaben waren u.a. die Startzeit, die Endzeit, der Quellzweck, der Zielzweck, das/ die verwen-
deten Verkehrsmittel, die Zieladresse und die Information dartber, ob ein Kind unter sechs Jahren
auf dem jeweiligen Weg dabei war. Zudem widmete sich der Fragebogen der Einschatzung der
Befragten zur aktuellen Verkehrssituation und zu méglichen Malnahmen.

Aufgrund der unterschiedlich hohen Bereitschaft verschiedener Bevoélkerungsgruppen an Haus-
haltsbefragungen teilzunehmen und einer dadurch moglichen Verzerrung im Ricklauf, wurde die
Befragung innerhalb der Stadt, geschichtet nach Alter, Geschlecht und Wohnort, hochgerechnet.

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung kamen im Verlauf der Analyse immer wieder zum
Einsatz. Der erste Teil der Befragung, der sich den Eckdaten des Mobilitatsverhaltens widmete,
diente dabei zum einen zur deskriptiven Beschreibung der Ausgangssituation (siehe Kapitel 3).
Zum anderen wurden insbesondere die Ergebnisse des Wegefragebogens fur den Aufbau des
integrierten Verkehrsmodells verwendet. Der zweite Teil der Befragung, der sich den Einschét-
zungen der Befragten zur verkehrlichen Ausgangssituation und mdglichen Mainahmen widmete,
lieferte einen ersten Beitrag zur Bewertung der verkehrlichen Ausgangssituation sowie der an-
schlieenden Ausarbeitung von Leitzielen und MaRnahmen. Eine vergleichende Erstbewertung
zu den vier maRgeblichen Verkehrsmitteln (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV und Kfz-Verkehr) fin-
det sich in Kapitel 3.2. In den spater folgenden verkehrsmittelbezogenen Teilkapiteln finden sich
anschliel3end detailliertere Prioritdten der Befragten im Hinblick auf die Mal3nahmenerarbeitung.
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Schlussbericht

FURSTENFELDBRU

O ¥ =STADT.LAND.MOBIL
c-?c o [ Firstenfeldbruck

tadt-Land  Fluss

-

HAUSHALTSFRAGEBOGEN

Vielen Dank, dass Sie sich an der der Stadt F

halten beteiligen.

Neben dem vorliegenden Haushaltsfragebogen sind firr bis zu vier Haushaltsmitglieder so genannte
Wegefragebagen beigefiigt.

Der und zu den Mit-

enthilt einige Fragen zu Ihrer

gliedern Ihres Haushaltes.

Der agebogen soll von einem stellvertretend fir alle Personen im Haushalt
ausgefilllt werden. Besteht Ihr Haushalt aus mehr als vier Personen, antwarten Sie bitte fir die vier

dltesten Personen im Haushalt. Bitte kreuzen Sie jeweils das Zutreffende an.

Die vier ltesten Haushaltsmitglieder ab 6 Jahren sollen bitte auch einen der beigefigten Wegefra-
gebogen ausfiillen. Darin sind fr den vorgegebenen Stichtag, den 27.06.2017, samtliche Wege, die
2uriickgelegt wurden, einzutragen. Wenn Sie am Stichtag nicht auller Haus gehen, weil Sie bei-

spielsweise krank sind oder es sonst keinen Anlass an diesem Tag gibt, das Haus zu verlassen, fillen

Sie den Fragebogen bitte trotzdem aus und kreuzen Sie dies an der entsprechenden Stelle an. Fir
die Kinder ab 6 Jahren diirfen gerne die Eltern den entsprechenden Bogen stellvertretend ausfillen.

Bitte senden Sie den und die im
Freiumschlag moglichst schnell nach dem 27.06.2017 an das beauftragre Ingenieurbiiro gevas hum-

berg & partner zuriick.

Bitte unterstiitzen Sie mit Ihrer Teilnahme an dieser sehr wichtigen Umfrage die kiinftige Verkehrs-
planung in Farstenfeldbruck.

Sollten Sie Rickfragen haben, steht Ihnen bel der Stadt Firstenfeldbruck Herr Fiedler unter der
Telefonnummer 08141 2814119 baw. per E-Mail (matthias.fiedler@tuerstenfeldbruck.de] jeder-
zeit als Ansprechpartner zur Verfigung. Bei dem diese Befragung durchfiinrenden Ingenieurbiiro
gevas humberg & partner steht Ihnen Frau Brummer unter der Telefonnummer 089 4890850 bzw.

per E-Mail i de) jederzeit als tnerin zur Verfigung.
Anteste 2weltsiteste Viertsheste
person person
9. Tatigkeit?
Berufstatig

Voll barufstitig .....

Teitweise berufstitia/ teilzeitbeschiftigt..
Zurzeitarbeitslos ...
In Ausbildung

In der Grundschule .

Inder Hauptschule
Weiterfuhrende Schule bis 18 Jahre.

Studierende und altere Schiller ..

Auszublidende bis 18 lahre

000000 000 <«

Auszubildende iber 18 Jahre.
Nicht erwerbstitie
Hausfrau / Hausmann / Elternzeit.
Rentner / Pensiondr

Kind ifn Kindesgarten ...

]

Kleinkind fnoch) nicht im Kindergarten

OO0 OOOOod Ooa 4§§

COEEE

BFDier / In freiwilligem Wehrdienst

10, Wem steht im Aligemeinen ein Pkw
ader Kombi zur Verfiigung
{auch privat genutate Geschafts-
ader Dienstwagen)
Ja, regelmaig

Ja, gelegantiich/nach Absprache

IO
LICIEd

Nein .
1L Lage i e o Adess
Ausbildungsplatzes/ der
Schule/ et et omengeras Conanae o
des Kindergartens - - e .
S lamgen Strofen bitte e, Tt e, it e vt S
nichstgelegene Quer-
stralie oder Platz zusitr- e e X e
lich angeben.
e fae P e

Haushaltsfragebogen

1. Seit wann leben Sie in diesem Haus / dieser Wohnung?

w0 e [ e [

Sie selbst mit

1
L]

Anzzhl Personen gesamt ...

Davan Kinder unter & Jahren .....

3. Wie viele Plw/Kombi und Fahrriider stehen lhrem Haushalt zur Verflgung?

(auch privat nutzbare Firmenfahrzeuge}

Anzahl Plow/Kombi im Haushalt ... Anzahl Fahrrider...

Kein Prwy/Kombl im Haushalt Anzahl e-Fahrrader / Pedelecs

Kein Fahrrad im Haushalt

4. Wie viele Kilometer werden jihrlich mit inIhrem Haushalt welche
Person hat daran welchen Anteil?
Jahresfahrieistung Anteil der Jahresfahrleistung
Person1 | Person2 | Person3 | Persond | Persons | Personé

Seispiel Kfs 15,000k 0% 20% 205

Fahroug 1

Fahrsevg 2

Fahrseugd

Fahreug 4

Geben Sie bitte die folgenden Angaben zu den vier iltesten Mitgliedern Ihres Haushaltes an!

5.  Angaben zur Persan
Viertilteste
Parson

Alteste
Person

v

Zweitilteste
Person

v

Drittalteste
Person

v
Geschlecht ?
] u | u
Wieiblich ... ] [ ]
e L S | I
i ::a"i:\iuhﬁfllhﬂt? T i’ Nl%l Iil T Iil NEI
. . I Mein Hein 1 e B e
i min]inln]inin
o B Men B hen B ein B Nen
L mmmm miulislsiisls
Jahreskarte? Bahn D D D I:‘ D I:' I:‘ D

Fragen zu Elektromobilitit und CarSharing

12, Kénnen Sie sich vorstellen, ein Elektrofahrzeug anzuschaffen / zu leasen?
a, weil
Nein, weil

13. Kéinnten Sie eine auf Ihrem

]

14. Besteht in th der Nutzung von CarSharing- die in der Nihe threr
‘Wohnung stehen wiirden und die man spontan fiir Fahrten zwischen 15 Minuten und mehreren Tagen zu
giinstigen Kosten ausleihen kann?

1 D (weiter mit Frage 15)

fiir thr eigenes

MeinI:I(weiner mit Frage 17)

15. Warum besteht Interesse an der g von Carsharing

Unser(e] / Meinle] Fahrzeug(e] reicht / reichen nicht immer.

Ein Auto soll abgeschafft werden,

CarSharing wére kostenginstiger.

Iech machte / wir machten etwas fir die Gemeinschaft tun.

\ch machte / Wir machten die Umwelt schonen.

ch nutze bereits CarSharing. namiich (Nennung Anbieter)

Sonstige:

O | Of ol 0o o O O

16. Wofiir wiirden Sie C i [(

Fahrten fur tigliche Zwecke (2.B. Transport von Kindern zu Kita und/oder Schule)

Fahrten fur allgemeine regeimattige Zwecke [z B. Einkaufe, Besorgungen, Arztbesuche etc.)

Fahrten fur Freizeit und Sport

Tagesausfluge

Urlaubsfahrten

Sonstige:

Oo|ololo oo

17. Warum in Inte:

(Mehrfachantworten maglich)

Nutzung von CarSharing:

“Weil eigene Fanrzeuge in ausreichendem Umfang zur Verfigung stehen.

CarSharing ist nicht bekannt.

CarSharing ist zu unkomfortabel

Carsharing ist zu kompliziert.

CarSharing ist zu teuer.

Sonstige:

0 | O] O] O] O O

Abbildung 6

Haushaltsfragebogen (1. Teil der Haushaltsbefragung) im Rahmen des VEP
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Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck

Schlussbericht

WEGEFRAGEBOGEN
FUR DIENSTAG, 27.06.2017

Furstenfeldbruck B

Stadt-Land - Fluss

Hinweise zum Ausfiillen des Wegefragebogens

Bitte tragen Sie afle Wege, die Sie am 27.06.2017 unternehmen, ein.

Als Weg git dabe jede Strecke zu einem bes Ziel und K (zum Beispiel
2ur Avbeit in Manchen, aber auch ein Spaziergang im Wohnviertel). Dabei kannen auf einem Weg mehrere Verkehrsmit-
tef genutzt werden. Die Fortsetzung des Weges 2u einem anderen Zweck oder der Ruckweg sind jeweils als neue Wege
2u notieren (2weck ,nach Hause"). Jeder neue Weg muss an der Stelle beginnen, an der der Vorhergehende geendet
hat. Der allererste Weg durfte in den meisten Fallen von ihrem Haus oder von Ihrer Wohnung aus starten. Bis zu vier

abs einen eigenen ausfullen.

Nachfolgende Beispiele illustrieren die Definition eines Weges:

o
Direkter Weg /—Q\’
von 2u Hause 6 o x
2ur Arbeit e = L @ ravngen
Bushaltestele Lod M:wn. P31
| Buchanauee Strane 1Wep i
ABER: ey oy
Drei Wege zum Kin- ﬁ - "
dergarten, zum Ein- X gl e
o ‘Warnen- e ¥ A Wotean
kauf und nach Hause TieERel wroSRel] = T
f 1w " 1w G twe

Auf den innen liegenden Seiten finden Sie die vorbereiteten Spalten fur 7 Wege. Dies diirfte normalerweise fur einen
T Sollten Sie mehr Wege iese gerne auf zusa i

Unks auf der nachsten Seite sehen Sie ein Ausfillbeispiel fir einen ersten Weg. Dort macht sich um 08:00 Uhr jemand
auf den Weg zur Arbeit. Nachdem er zu FuB zur Bushaltestelle gelaufen ist, wahite er den Bus bis zur Haltestelle in der
Nahe seiner Arbeit und kommt nach einem anschiieRenden FuBweg um 8:25 Uhr am Arbeitsplatz an.

Bitte notieren Sie auch die Wege, die Ihnen im Augenblick unbedeutend erscheinen mogen, z.8. morgens Semmeln
beim Bicker besorgen oder der Einkauf der Brotzeit in der Mittagspause.

Aligemeine Fragen:
Verlief der Tag, ege gab
Geschiecht Besonderheiten?
Mannlich
o Ungefdhr wie Immer .... [m] Grund: Keankheit [m]
Weiblich [J
Nicht wie immer .... [m] Urlaub ... 45 E]
Geburtsjahr
Auto in der Werkstatt.... []
Kurzarbelt... [m]
Sonstiges: [m]

Waren Sie am 27.06.2017 auBler Haus?
(Bitte geben Sie auch die thnen unbedeutend erscheinenden Wege an!)

Nein, Ich bin nicht [, dann bitte zur

1a, Ich bin an diesem Tag auer Haus gegangen ..... (], dann bitte auf den folgenden Seiten lhre Wege

dokumentieren!

Ausfiillbeispiel

Wo war der Ausgangspunkt Ihres ersten Weges?

fur sehra Gt Uekidierd Ausrschend Mangebatt Unesrigerd
Fullganger o o a o o o
Radtatver o o a o o o
Busnutzer o o a [} o o
Es— o o a o o o
Awofotrer o o a o o o
Shrwihig  Wics  Wewgorwiddg  Unchi  Wolnchi
Gelmege veraessem une eslighen schlieen a o a o o
Veressenung dor lerungen or ublganger (Ampsischaltungen, Zobea: a B a a B
sresden, verkehrsinsel, Keuurgen
Sessers Afanthasqualiat im fenechen Raum a o a o o
Sebrwidis  Wchls  Wenperwehis  Unwehts  Wednht
Alhagsradusgs ausbasen o a o o o
reneitraduege wusbauer. o a o o a
e —— o a o o o
S Rachchnelbs st fldbruck - Minchen o a o o o
Varoessorung Earictang st il hkeion e Fabridor o a o o o
inrichtang ines Leihradystems n orsenfeldbruck o a o o o
Schrwcly Wdnly Wonerwchig  Unwchig  Welknicht
Weriger Urmstegen vk Lrienfibrung o a o o o
tufigere Abfateten/engerer Takt el b o a o o o
o a o o o
Austa un Takverdichtung o - Sahn o a o o o
Regelmiiger Regionaizaghal i Firsterdeidaruck o a o a a
Bessers Punkcnasic o o o o o
Verbsssenung der Ansch e U stesitustion o o - o a
o a o o o
[T — o a o o o
o o o o o
Ml RamfarFreumicntetSauberbot Scherhet o o - o 5
Shtwie WIS Wensewkhie  Unwkbis  Wed o
Ausbau von Sl fr e Kz Vesheh o o o o o
o a o o o
Faduarkohr
i o a o o ]
(58, Tompo 3 Saleiratan)
Schafung Aruohrerparien;Verbesserung Bewoferparken o a o o o
Vartssianung sersamirehaibai v for Fugangsr und m OPY] o o o o o
Erhchng der Verkehssicharheit o a o o o
Varcirhurg dor orkabrsiborwachung (Geschmindigal, Faschpahan) o o o o o

6. Wetre Anenarhungen rur MobIBAL 1y den Fragen 1bis 5.
Nerren Sie ttte magichat At dor AnIRLY,
welteren Armekungen bel

erkenramtel, CrtfSeli. Fats fer PAts ich releh, egen sie dem Fragebogen bite e Blatt mit

Harilichen Dask i e Mitarbeit]

O 2u Hause,

0O senstiges, und rwar

Bel Arbeitsplatz ader Sonstiges bitte Adresse an-
gebe

T

STADT.LANDMOBIL =6’

Rickwege bitte als einzelne Wege notieren und

auch unbedeutend erscheinende Wege angeben!

des ersten 1. Weg 2. Weg 3. Weg 4. Weg 5. Weg 6. Weg 7. Weg
- Weges? »
Urm wie viel Uhr haben Sie
4@ | diosen Wes begonnen? s ot Utz s . o bt
Ziel/Zweck. Ziel/Zweck Tiel/Zweck Ziel/Zweck. ZielfZweck Ziel/Zweck Ziel /Zweck.
Arneasplats o Arbaitsplate u} Araitsplacs o Amesesplaty {n] Arbaitspiats 1 a Arborsplat o
i i o O | | okestl geschat, o i o o o
o o a o a o
lchem Ziel b o o o o o o
Zneckhaben Se diesen | g | soria: 0| | ehorsesarn O | sehocteam 0| | oeborderare: Q| | tehorsesarn a et o
Weg unternommen? FrewsitBesuch. a Freieet/Besuch _ --a Frefzeit/Besuch. a Freeit/Besuch a Freizen/Besuch Fretae(t/Besuch.. a Freweit/Besuch. o
Jemand holen/bringen.. O [ | teman holenbringen... O semared hoteryringen .0 | | semand holen/bringen..... 0 a i o
chause O | ch e O/ | nochbouse O | rachrose O [ | noch e nach Hause O | rmchbouse o
Andoros, und wars Ao, und Andoes unc e Andors, e wars Arcors,und v Aedors, und s Anders, et
Of [wre o [wra a af |wes O [wee o |whe o
M welchem erkehi 0| | s O | o O | pohrea = o/ | o
ZUMel biw 1T welchens ol Moped, rortsd O | | Mo, Mopedt Mmorrad 01 | | b, Mopes, Morrad O Q[ | ot opec, astomod D1 | | Mo, paoped hetorrad . 0 | | o, Miopes eerad.. O
Verkehrsmitteln sind Sie Pl Fotver O | rowseramer O/ | phwasabee o O | owseramer O | pewolssateer Q| | s Forer. o
hrem Zielgelangt O | rwsshtabrer O | | piwots sdover O Q| | rwsshattrer.O | | oo stitshrer... O | | ol ictawer. .0
{Bitt= alle benutzten Ver- . ol | ol e o o | ol e o o
kehrsmittel angebenl) BalnTraen. = v — O | ussoman o o e O |wsamm o
_— Sawning O | sseannizas o D o spahn/2ug O | sasme. o
anderes und e Arceres, und . andeses, und e anderes und andere, undzuar: Anderes, und
Um wie viel Uhr sind Sie
05:25  pnr | A | U e . s nret uner
angekommen
a5 m 4m [ SchatzenSie bitie die Ent- - im @ o . i - m @ n o n o im
Weges
s e s P e e P P
" moglichst genaul
- Wo log dieses Ziel? - e — - v - e
31 diege-
o « naue Zieladresse (mit
st piind soate ot . . srabene e e
Hauptplatz sitalich die nachste
Querstrafte angeben) Ptz riPat L) Mt P
Jr— 1, i i unter [p—— J——— RmT— [Rp— [R——
6 Jahren war dabel. a & Jabren wardabei (O & lahren war dat o & Jahren war dabei & sabren war dabel. a 6 lahren war dabei. a a & Jahven war dabel. o
b, e war ki ki War auf diesem Weg cin hein, exwor kein ki e, e var bein Kind ein, e war ke i o ——— e, eswar ben Kind Nein s uor ke ird ein,es war e Kind
unter 8 Iohren dabel 4B | Kind unter 6 Jahren aus. et 6 lren dabel..—... 03 | | unter 6 Jahren dabes unter 6 Jabren dabe,.....E0 | | uener 6 awen dabei...... 0 | | unter 6 Johren ciobe D | | unter 6 Joheen dobeinn. B | | mters sohven dobei .. O
Threm Haushalt dabei?
Ndhster e 1 Mz e ] Michstor meun Spae! ichster W, neue Spaltel Ndchizer Weg, newe Nichsier meus Spahel Nahstar e Spaite | e arameinsterd
ot ot [r— [P— oo [E— —— [r—— Semm———
e sareun s usameman me dem
e et e s [ et [ o e )
T
Bitte beantworten Sie abschiieRend noch die Fragen zum Fis ferkehr auf der

Abbildung 7

Wegefragebogen (2. Teil der Haushaltsbefragung) im Rahmen des VEP
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Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

2.2.3 Kordonbefragung an den grenziberschreitenden Stralen

Da die Verkehre in Firstenfeldbruck nicht nur aus den Verkehren der Einwohner bestehen,
sondern auch aus Quell-/ Ziel- und Durchgangsverkehren von Externen, musste die Haushalts-
befragung zur detaillierten Analyse der Verkehrsstrukturen um eine Kordonbefragung ergénzt
werden. Darunter ist eine Erhebung zu verstehen, bei der der Verkehr an den Ein- bzw.
Ausfahrten in ein/ aus einem begrenzten Gebiet nach verschiedenen Daten erfasst wird.

Im Falle von Firstenfeldbruck wurde die Erhebung so angelegt, dass die ortsauswarts fahrenden
Kfz nach deren Quellort und Quellzweck sowie nach deren Zielort und Zielzweck befragt wurden.
Zudem wurden die Anzahl der Insassen, die Art des Fahrzeugs und die viertelstundengenaue
Uhrzeit erfasst. Personen, die die Kordonstellen mit anderen Verkehrsmitteln passierten als mit
einem Kfz, wurden bei der Befragung nicht beriicksichtigt. Der fir die Befragung verwendete
Erhebungsbogen ist in der folgenden Abbildung 8 dargestellt.

Name: .
Datum: 17/18.04.2018 "
Kordon-Befragung * & 00vas -
Furstenfeldbruck |Befragungsstelle: b
Blatt-Nr.: .
ahrzeugal o sind Sie jetzt gerade ohin fahren Sie jetzt? as war der Ausgangszweck? as ist der Zielzweck?
Fah rt Wo sind Sie jetzt d Wohin fahren Sie ? Wi der Al k? Was ist der Ziel k?
losgefahren? (Zielort) (Tatigkeit am Ausgangsort) (Tatigkeit am Zielort)
(Ausgangsort)
[=2) [=2)
5 5
Wenn Ausgangsort bzw. Zielort in %’ %”
Furstenfeldbruck liegt 2 (2 2|2
bitte unbedingt mdglichst genaue Adresse erfragen L g o | L E{_i o |-
in “ S (StraBe, Hausnr., falls unbekannt bekanntes = =E] 5 _ == 5 =
o 3lold Gebaude in der Nahe oder QuerstraRe)! == S |c S 2| |
2 2128 Bei weiteren Nachbargemeinden Ortsteile angeben, N[2IEZEIET S ]g N[2IE[ZE[E|T|S]n
Ll |zlo|c X . |2 R =2 b o =R ) |2 Zlo<|r|2]|e
s|s|ole | fur weiter entfernte Gemeinden reicht der Ortsname 2512125 EIZRPI2RIRI2RISBILIZIS
S|I9|L|Z|S |3 Slalzlsielalel5|5l2l5|al= (5@ (28|55 (@
¥mmmm-o aus. clel@l2E[sslelelclez|l=|al2IT|S|E|2|Q]|c
RN EEEREREEIEEIERIEREIGEIZIER
unrzeit [2 |8 [S |2 |2 |® Sl fz[Z|e s |2 [E|2IS[E|2]e |3 |2 | |2 |< |2
Z|5|2|2|5|E QR rzalgisEERER R @ R|D (e
stdMin|g |5 |5 |9 |3 < SNEEEEElgleldldNEEE|leE|ee|d
Abbildung 8 Fragebogen fir die Kordonbefragung an den 13 Ortsausfahrten aus FFB

Insgesamt wurden fir die Kordonbefragung 13 Befragungsstellen an den Straf3en, die aus dem
Stadtgebiet von Firstenfeldbruck herausfiihren, eingerichtet (siehe Abbildung 9). Die Erhebung
war urspringlich fur den 17.04. und 18.04.2018 vorgesehen, wobei am ersten Tag zwischen 15
und 19 Uhr und am zweiten Tag zwischen 6 und 10 Uhr erhoben werden sollte. Aufgrund eines
Polizeieinsatzes musste die Befragung jedoch am zweiten Tag abgebrochen werden. Sie konnte
erst rund ein Jahr spater am 21.05.2019 nachgeholt werden.

S
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Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 9 Erhebungsstellen der Kordonbefragung am 17.04.2018 und am 21.05.2019

Um die befragten Kfz-Fahrer auf den gesamten Tagesverkehr hochrechnen zu kénnen, wurden
an den Querschnitten der Kordonerhebung parallel zur Befragung auch 24-Stunden-Kfz-Ver-
kehrszahlungen durchgefiihrt. Der Anteil der befragten Fahrzeuge je Viertelstunde wurde anhand
der Z&hlungen zunachst auf den Zahlwert in der jeweiligen Viertelstunde hochgerechnet, um den
Zahlwert der gesamten Z&éhlzeit (6-10 Uhr und 15-19 Uhr) zu erreichen. Anschlie3end wurden die
Verkehre der Zahlzeit auf den Tagesverkehr hochgerechnet. Um die ortseinwérts fahrenden
Zielverkehre zu ermitteln, wurden die ortsauswarts fahrenden Quellverkehre auf die Gegenrich-
tung gespiegelt (Quellen und Ziele wurden hierbei vertauscht). Als Grundlage fiir die Hochrech-
nung auf den Tagesverkehr wurden fir alle Kfz-Verkehre unabhangig vom Erhebungsjahr (2018
oder 2019) die Zahlwerte aus dem Jahr 2018 verwendet, da diese etwas hoher lagen.

Die Daten der Kordonbefragung wurden im Rahmen der Analysephase des VEP dazu verwendet,
die Struktur der grenzuberschreitenden Kfz-Verkehre genauer zu ermitteln und diese im Ver-
kehrsmodell abzubilden. Zudem liel3en sich aus diesen Zahlen unter anderem die Herkunft der
grenziberschreitenden Kfz-Fahrer nach Wohnorten unterscheiden und es lie?3 sich eine Aus-
sage daruber treffen, zu welchen Zwecken die grenziiberschreitenden Kfz-Fahrten durchgefiihrt
wurden. In Uberlagerung mit den Kfz-Binnenverkehren aus der Haushaltsbefragung konnten die
Gesamtverkehre nach Quell-/ Ziel-, Binnen- und Durchgangsverkehren unterschieden werden.
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Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

2.2.4 Erhebungen des StraRen-, Wege- und OPNV-Netzes

Zur Erfassung des Verkehrsangebots wurde zu Beginn des Jahrs 2018 eine Befahrung bzw. eine
Begehung des wesentlichen Stral3en- sowie des Geh- und Radwegenetzes durchgefihrt. Diese
erfolgte jeweils in Teilen mit dem Pkw, mit dem Fahrrad und zu Ful3. Dabei wurden fur den Kfz-
Verkehr, den Radverkehr und in Teilen auch fir den Ful3verkehr wesentliche Eigenschaften der
Infrastruktur erfasst und im Anschluss kartographisch aufbereitet. Die Erhebungen konzentrierten
sich jeweils auf das Vorrangstralennetz bzw. das Hauptradroutennetz. Aul3erdem wurde das
OPNV-Angebot in Firstenfeldbruck anhand der aktuellen Fahrplane ermittelt.

Erhebung der StraReninfrastruktur

In Bezug auf die StraReninfrastruktur fir den Kfz-Verkehr wurden bei der Erhebung die Knoten-
punktsformen, die Fahrstreifenanzahl sowie die zulassige Héchstgeschwindigkeit erfasst. Zudem
wurde eine Kategorisierung der Straf3en nach den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN)
[4] vorgenommen. Auch etwaige Einbahnstraen wurden dokumentiert.

Die im Rahmen der Erhebung aufgenommenen Kriterien wurden im Zuge der Analysephase fir
die Klassifikation des Stral3ennetzes verwendet. Zudem stellten die ermittelten Eigenschaften der
StralRen eine wesentliche Grundlage fiir das Verkehrsangebot im Verkehrsmodell dar.

Erhebung des (Rad-) Wegenetzes

In Bezug auf das Wegenetz wurden bei der Begehung bzw. der Befahrung die wesentlichen Rad-
routen geman dem bestehenden Radverkehrskonzept [16] berticksichtigt. Die erfassten Kriterien
umfassen u.a. die Art der Radverkehrsfiihrung, die Benutzungspflichtigkeit sowie die Querungs-
hilfen. Auf eine Darstellung der aktuellen Radwegweisung wurde verzichtet, da diese Daten
bereits vertieft im Rahmen des aktuell laufenden landkreisweiten Radverkehrskonzepts vorliegen
und eine umfassende Uberarbeitung vorgesehen ist.

Die im Rahmen der Erhebung gewonnenen Daten wurden im Zuge der Analyse zur Abbildung
der Fu3- und Radinfrastruktur verwendet und bilden die Grundlage fur die spatere Bewertung und
Maflnahmenempfehlung. Zudem wurden stralenunabhangige Ful3-/ Radverbindungen in das
Verkehrsmodell aufgenommen und sind die Grundlage fir eine realistische Verkehrsmittelwahl.

Erhebung des OPNV-Netzes

Im Bereich des Offentlichen Nahverkehrs (OPNV) wurden die Haltestellen, die Bus- und Bahn-
linienfilhrung sowie die Fahrplane an Werktagen, an Samstagen sowie an Sonn- und Feiertagen
erfasst. Auf Basis dieser Daten wurden danach die Einzugsbereiche der Haltestellen sowie die
Bedienungshaufigkeiten der einzelnen Haltestellen an Werktagen, Samstagen und Sonntagen
ermittelt und in Karten dargestellt. Als Grundlage fiir die Klassifizierung der Werte wurden die
Richtwerte aus der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern [5] verwendet.

Die dabei angefertigten Darstellungen bieten eine wichtige Grundlage fiir die spatere Bewertung
des OPNV-Angebots. Zudem wurden die Daten der OPNV-ErschlieBung in das Verkehrsmodell
tubernommen. Darin wurden die Haltestellen, die Linienfihrung und vereinfacht auch das Fahrten-
angebot versorgt. Diese dienen, wie auch die Radinfrastruktur, als Grundlagen fir die Verkehrs-
aufteilung und sollen fir eine realistische Verkehrsmittelwahl im Verkehrsmodell sorgen.

°
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Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 10 Umgriff des Katasters des Hauptstral3ennetzes in der Stadt Flrstenfeldbruck

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 11 Umgriff des bestehenden Radverkehrsnetzes von 2010 (unten) in der Stadt Furstenfeldbruck
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Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

2.2.5 Parkraumerhebungen im ruhenden Kfz-Verkehr

Zur Analyse der bestehenden Situation im Ruhenden Verkehr wurde am 10.10.2017 und am
12.10.2017 eine Parkraumerhebung im Stadtgebiet Furstenfeldbruck durchgefiihrt. Dabei wurden
je nach Bereich alle 0,5 bis 2 Stunden zwischen 6 Uhr und 20 Uhr Erhebungsrundgénge
durchgefuhrt. Die Erhebung umfasste sowohl das Parkraumangebot als auch die Parkraumnach-
frage. Auf Seiten des Parkraumangebots wurde die Anzahl der Stellplatze und die jeweilige Form
der Bewirtschaftung erfasst. Darunter sind neben der monetaren Bewirtschaftung auch die
zeitliche Bewirtschaftung oder die Spezifizierung auf bestimmte Nutzergruppen zu verstehen.

Auf Seiten der Parkraumnachfrage wurde im Rahmen der Erhebung im 6ffentlichen StralRenraum
nicht nur die reine Auslastung, sondern auch die Parkdauer mithilfe einer Kennzeichenerfassung
erhoben. Zur Sicherstellung des Datenschutzes wurden bei der Kennzeichenerfassung nur Teile
des Kennzeichens aufgenommen. In ausgewahlten privaten Parkgaragen und auf ausgewé&hlten
privaten Parkplatzen wurden lediglich die Parkdauern erfasst.

Insgesamt wurden im Rahmen der Parkraumerhebung 3.988 Stellplatze in die Untersuchung mit
einbezogen. Davon befanden sich 1.048 im Brucker Westen und 2.940 in der Firstenfeldbrucker
Innenstadt. Eine Ubersicht tiber die beiden betrachteten Gebiete bzw. die jeweils betrachteten
StralRenziige und Parkpléatze, findet sich in Abbildung 12.

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 12 Ubersicht tiber den Untersuchungsbereich der Parkraumerhebungen im Zentrum Fiirstenfeldbrucks
(gelb) und im Brucker Westen (rot)
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2.2.6 Analyse von bestehenden Grundlagendaten

Einen weiteren wichtigen methodischen Ansatz im Rahmen der Analyse stellte die Recherche
nach bestehenden Grundlagendaten zur aktuellen Situation sowie nach Daten fur die spatere
Verkehrsprognose 2035 dar. Diese sind v.a. fur die Erstellung des Verkehrsmodells in Analyse
und Prognose relevant. Zusatzlich dazu wurden bestehende Konzepte der Stadt und des
Landkreises Furstenfeldbruck gesichtet. Sie bilden bereits einen vorhandenen Pool flr mogliche
MalRnahmen, die im spéateren Verlauf des VEPSs in den Vordergrund riicken. Aufgrund der z. T.
lange zurtckliegenden Erstellung der Untersuchungen erfordern sie jedoch eine Aktualisierung.
In den folgenden Abschnitten werden die wesentlichen Quellen fir Grundlagendaten benannt,
die im VEP Verwendung fanden. Dabei ist zu beachten, dass sich nur die wesentlichen Ergeb-
nisse aus der Recherche im vorliegenden Ergebnisbericht wiederfinden.

Analyse von bestehenden Grundlagendaten

Die wesentlichen Grundlagendaten, auf die im Zuge der Analyse zuriickgegriffen wurde, waren
deskriptiv statistische Daten zur Stadt Firstenfeldbruck. Darunter fallen unter anderem Daten zu
Nutzerzahlen einzelner Schulen und Kitas, Daten zu den bestehenden Arbeitsplatzen, den sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigten am Wohn- und Arbeitsort sowie Daten zu den Ein- und
Auspendlern. Wesentliche Quellen hierflr waren Auskinfte der Einrichtungen selbst, Auskiinfte
der Stadt Firstenfeldbruck und die Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit [6].

Zur Plausibilisierung der Haushaltsbefragung wurde zudem auf die Studie Mobilitat in Deutsch-
land (MID) 2017 [7] zurlickgegriffen. Dabei handelt es sich um eine deutschlandweite Mobilitats-
befragung, an der die Stadt Firstenfeldbruck mit einer verdichteten Stichprobe (570 Personen)
teilgenommen hat. Ein Ersetzen der durchgefuhrten Haushaltsbefragung durch die Studie war
aus mehreren Griinden nicht moglich. Darunter fallen zum Beispiel deren zu geringe Stichprobe
und deren zu geringe rdumliche Auflésung. Zudem waren einige, fir das Verkehrsmodell bend-
tigte Fragestellungen, nicht Bestandteil der Studie MID [7]. Bei einem Vergleich der beiden Befra-
gungen ist insbhes. auch zu beriicksichtigen, dass die MID [7] ein ganzes Jahr umfasst und da-
mit auch Schwankungen zwischen Werktagen und Wochenenden, aber auch zwischen einzelnen
Jahreszeiten beinhaltet. Dagegen bildet die Haushaltsbefragung einen Werktag im Juli 2017 ab.

Grundlagen fur die Verkehrsprognose bis zum Jahr 2035

Als Grundlage fiir die Prognose der zuklnftigen Verkehrsentwicklung in der Stadt Furstenfeld-
bruck bis zum Prognose-Horizont 2035 wurden dem Planerteam von der Stadtverwaltung alle
madglichen bzw. wahrscheinlichen stadtebaulichen Entwicklungen bis zu diesem Zeitpunkt
Ubermittelt. Zudem wurde der Demografiebericht aus dem Jahr 2016 zur Verfigung gestellt [8].

Ausgenommen hiervon waren Aussagen zur Entwicklung des Firstenfeldbrucker Fliegerhorsts.
Fur diesen wurde stattdessen in Zusammenarbeit mit der Lenkungsgruppe die Betrachtung von
insgesamt drei Szenarien beschlossen. Dabei stellt Szenario 1 einen Fall mit 5.000 Einwohnern
sowie 2.750 Arbeitsplatzen dar und fokussiert sich auf den Wohnungsbau. Das Szenario 2 legt
den Schwerpunkt dagegen auf Arbeitsplatze und geht daher von ca. 1.500 Einwohnern und 6.000
Arbeitsplatzen aus. Das Maximalszenario 3 geht von einer deutlich erhéhten Nutzung aus und
sieht 5.000 Einwohner und 6.000 Arbeitsplatze vor.
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Auf Basis der Entwicklung von Einwohnerzahlen und Arbeitsplatzen im Stadtgebiet wurde auch
die Zahl- der Ein- und Auspendler entsprechend fortgeschrieben.

Als Grundlagen fir die Verkehrsprognose in den Gemeinden rund um Firstenfeldbruck wurden
vor allem die Bevolkerungsvorausberechnungen des Planungsverbands AuRerer Wirtschafts-
raum Minchen [9] und des Bayerischen Landesamts fir Statistik [10] genutzt. Die daraus
ermittelten Werte fur die Nachbarkommunen Furstenfeldbrucks wurden im Rahmen des Nachbar-
kommunen-Workshops mit den anwesenden Vertretern abgestimmt. Fir die Entwicklung der LH
Munchen wurde auf die gesonderten Werte aus der stadtischen Prognose [11] zuriickgegriffen.

Um auch die bis zum Jahr 2035 zu erwartenden, relevanten angebotsseitigen Veranderungen in
den Nachbarkommunen berticksichtigen zu kénnen, wurden wichtige Verkehrsuntersuchungen
von den dortigen Stadtverwaltungen eingeholt. Darunter fallen unter anderem eine Verkehrs-
untersuchung zum Durchgangsverkehr in Alling [12] und eine Verkehrsuntersuchung zur B 2 Stid-
umfahrung von Mammendorf [13]. Zudem wurden 6ffentlich zugangliche Unterlagen zur weiter
entfernten Westumfahrung von Gilching fir das Verkehrsmodell herangezogen [14], da durch
diese Maflinahme deutliche Verkehrsverlagerungen auftreten werden, die auch einen Einfluss auf
die Verkehrsstrome in der Stadt Furstenfeldbruck haben kénnten.

Auf Basis all dieser Eingangsdaten wurden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans mehrere
Prognose-Szenarien fiir die verkehrliche Situation im Jahr 2035 erarbeitet. Dabei wurden die drei
bereits benannten Szenarien fir die bauliche Entwicklung des Fliegerhorst-Areals sowie ein Refe-
renzfall ohne eine Fliegerhorst-Bebauung betrachtet. Die Ergebnisse der Berechnungen mit dem
Verkehrsmodell bilden zum einen eine wichtige Datengrundlage fir die gesamtheitliche Bewer-
tung der Bestandssituation im Hinblick auf die zukinftigen Herausforderungen und zum anderen
eine wichtige Bewertungsgrundlage fur die Untersuchung konkreter planerischer Mal3nahmen,
die in der weiteren Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans in den Fokus riicken. Hauptauf-
gabe des Verkehrsmodells in der MaRBhahmen-Phase ist die Bewertung von verschiedenen Malf3-
nahmen im Hinblick auf deren verkehrliche Wirkungen.

Bestehende Planungsinstrumente der Stadt und des Landkreises

Neben den durch das Planerteam erhobenen Grundlagendaten fir die Analyse der Bestands-
situation und die Entwicklung von Prognose-Szenarien fur das Jahr 2035 wurden auch beste-
hende Planungsinstrumente der Stadt und des Landkreises Furstenfeldbruck im Rahmen der
Analysephase gesichtet und ausgewertet.

Hierunter fallen u.a. das integrierte Gesamtverkehrskonzept der Stadt Firstenfeldbruck aus dem
Jahr 2001 [15] und das bestehende Radverkehrskonzept der Stadt aus dem Jahr 2010 [16].
Zudem wurde das Elektromobilitatskonzept der Stadt Frstenfeldbruck bei der Recherche
bertcksichtigt. Auf Seiten des Landkreises Firstenfeldbruck sind unter anderem der aktuelle
Nahverkehrsplan [17], das Standortkonzept fir Mobilitatsstationen [19] und die Planungen fir
einen Radschnellweg in Richtung Minchen zu nennen. Von besonderer Bedeutung ist zudem
das parallel in Erstellung befindliche landkreisweite Radverkehrskonzept [20], welches sich nicht
nur der Radwegefuhrung, sondern in besonderer Weise auch der Beschilderung der Radrouten
widmet und bereits ein grundlegendes Radverkehrsnetz sowie Netzstandards definiert.
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Die umfangreiche Kenntnis tber die bestehenden planerischen Dokumente hat zwei wichtige
Funktionen. Einerseits lassen sich aus vergangenen Untersuchungen bereits zu friherer Zeit in
Diskussion befindliche MaRnahmen herausarbeiten, die im Rahmen des Verkehrsentwicklungs-
plans noch einmal neu betrachtet werden kdnnen. Andererseits muss es auch das Ziel des
Verkehrsentwicklungsplans sein, sich in bestehende Konzepte einzufligen bzw. die bestehenden
Konzepte miteinander in Einklang zu bringen und diese zusammenzufihren.

2.2.7 Berlcksichtigung der Ergebnisse aus der Partizipation

Ein wesentlicher Baustein in der Arbeit des Planerteams bestand in der Berlcksichtigung von
Einschatzungen und Anregungen, die im Rahmen der Zusammenarbeit mit der breiten Offentlich-
keit und den Stakeholdern vor Ort (Gremien) eingeholt wurden (siehe Kapitel 2.3 und 2.4).

Alle durchgefiihrten Arbeitsschritte des Planerteams wurden hierzu transparent aufbereitet und
den Gremien sowie der breiten Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt. Es wurden im Rahmen von
verschiedenen Beteiligungsformaten und Gremiensitzungen zudem Anregungen und Ruckmel-
dungen fur die Arbeit des Planerteams gesammelt, die als Grundlage fiir kommende Arbeits-
schritte, Uberarbeitungen bereits begonnener Prozessschritte und weiterfiihrende Ausdifferen-
zierungen dienten. Wesentliche Entscheidungen im Rahmen des VEP-Prozesses, wie z.B. die
Auswahl der Prognoseszenarien und die Abstimmung der Leitziele fir den Verkehrsentwicklungs-
plan, wurden zudem gemeinsam mit der Lenkungsgruppe bzw. dem Stadtrat getroffen.

2.2.8 Gesamtheitliche Bewertung Uber eine SWOT-Analyse

Als Methode fiir die Bewertung der aktuellen Verkehrssituation in der Stadt Furstenfeldbruck
wurde eine SWOT-Analyse eingesetzt. Diese Methode gliedert die Begebenheiten vor Ort in
interne Starken und Schwéchen sowie externe Chancen und Risiken. Durch diese Gliederung
wird die Bewertung systematisiert bzw. strukturiert.

Die SWOT-Analyse wurde dabei nach verschiedenen Aspekten getrennt durchgefiihrt, um eine
bessere Ubersichtlichkeit und Erfassbarkeit der Bewertung zu ermdglichen. Die erste Gliederung,
die sich im vorliegenden Bericht findet, erfolgte nach verschiedenen Bereichen des Verkehrssys-
tems und orientiert sich damit an der Strukturierung der Analyse. Es erfolgte eine Trennung nach
baulicher Entwicklung, FuBverkehr (und Aufenthaltsqualitat), Radverkehr, 6ffentlichem Nahver-
kehr, Elektromobilitat, Sharing-Mobilitat, fieRendem Kfz-Verkehr sowie ruhendem Kfz-Verkehr.

Des Weiteren wurde die SWOT-Analyse zur internen Nutzung getrennt nach verschiedenen Ver-
kehrsbeziehungen (Binnenverkehr innerhalb von Firstenfeldbruck, Quell-Ziel-Verkehr zwischen
Furstenfeldbruck und den Nachbarkommunen sowie Quell-Ziel-Verkehr zwischen Firstenfeld-
bruck und Miinchen) aufbereitet. Es wurden dabei alle Verkehrsmittel gemeinsam berucksichtigt.
Diese Gliederung ermdglicht einen schnellen Uberblick tiber die Potenziale und die Risiken auf
den Relationen und zeigt verkehrstragerubergreifende Ansatzpunkte fur zielgerichtete MafRnah-
men auf. Die Ergebnisse dieser Bewertung sind dem vorliegenden Bericht aufgrund der Dopplung
mit der anderen Bewertungsgliederung nicht beigefiigt.
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2.2.9 Ausarbeitung eines MalRnahmenkatalogs

Als Grundlage fir die Abstimmung eines MalRnahmenkatalogs mit den politischen Akteuren vor
Ort wurden aus der Analyse und Bewertung sowie aus der Beteiligung der breiten Offentlichkeit
und der wesentlichen Stakeholder EinzelmaRnahmen ausgearbeitet und im Hinblick auf verschie-
dene Kriterien geprift/ bewertet. Dabei handelt es sich um die folgenden Kriterien:

e Umsetzungsstand e Bewertung der Wichtigkeit durch die

e Wirkung im Hinblick auf die 10 Leitziele Lenkungsgruppe

Einschatzung der Verwaltung zum

e Kosten und finanzielle Umsetzbarkeit
Verwaltungsaufwand

e Effizienz (Wirkung vs. Kosten)

¢ Dringlichkeit und zeitliche Umsetzbarkeit

Da zahlreiche MaRRhahmen nicht nur auf ein einzelnes Verkehrsmittel wirken, sondern sie gleich
mehrere Verkehrsarten beeinflussen und eine Dopplung im MalRnahmenkatalog vermieden wer-
den sollte, erfolgte im Gesamtkonzept keine Gliederung nach Verkehrsmitteln, sondern eine Glie-
derung nach den sieben Handlungsfeldern Innenstadt (1), Fliegerhorst (F), Bahnhofe und OPNV
(B), Hauptverkehrsnetze (H), kleinteilige Netzerganzungen (1), Mobilitatsangebote & -konzepte
(M) sowie Offentlichkeitsarbeit, Information und Kommunikation (O). Um im vorliegenden Bericht
eine Gliederung nach einzelnen Verkehrssystemen/ Verkehrsarten zu erméglichen, erfolgen in
den jeweiligen Unterkapiteln Verweise auf die entsprechenden gesamtheitlichen Maflihahmen-
steckbriefe. In den Kapiteln werden jeweils die Wirkungen auf das spezifische Verkehrsmittel her-
vorgehoben. Der Bezug zu den einzelnen Handlungsfeldern kann tiber die Bezeichnung der Mal3-
nahmen nachvollzogen werden. Die Gesamtmalinahmen sind dem Anhang in Form von MalRnah-
mensteckbriefen sowie in Form einer zusammenfassenden Malnahmenmatrix beigefugt.

MalRnahmensteckbriefe: Ein Beispielhafter zweiseitiger Malinahmensteckbrief ist dem Metho-
dikteil auf den folgenden beiden Seiten beigefligt. Dabei wird ersichtlich, dass der Malinahmen-
steckbrief auf Seite 1 mit dem Titel der MaBhahme und dem Umsetzungsstand beginnt. Darunter
folgt eine Beschreibung der MaRnahme inklusive einer bildlichen Darstellung. Die zweite Seite
des Malinahmensteckbriefs beginnt mit einer Bewertung der MaRnahme im Hinblick auf die Leit-
ziele und fasst im Anschluss die Wechselwirkungen mit anderen MalRnahmen zusammen. Da-
nach widmet sich der Steckbrief den Kosten und der finanziellen Umsetzbarkeit sowie der Eiffi-
zienz der MalRBnahme. Den Abschluss bilden die Aspekte Dringlichkeit und zeitliche Umsetzbar-
keit sowie die Machbarkeit aufgrund von Zustandigkeiten und Abstimmungsbedarfen.

MaRnahmenmatrix: Um eine Ubersichtlichkeit und eine Vergleichbarkeit der Bewertung zwi-
schen den verschiedenen Maflinahmen zu ermdglichen, wurden die Bewertungsergebnisse je
Maflnahme in einer Matrix aufbereitet, von der Auszige in Abbildung 15 im Anschluss an die
Steckbriefe dargestellt sind. Diese Matrix diente als Planungstool zur Erarbeitung eines Umset-
zungskonzepts, im Rahmen dessen aus der Gesamtheit aller Malinahmen einzelne Schlissel-
mafinahmen zur priorisierten Umsetzung in den ersten Jahren hervorgehoben wurden.
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I1 Einfuhrung von verkehrsberuhigten Umsetzungsstand
Geschaftsbereichen im Stadtzentrum __

Beschreibung der MaBnahme: Ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich kann in zentralen
innerstadtischen Bereichen mit Geschaftsbesatz und Uberwiegender Aufenthaltsfunktion an-
gewendet werden und zeichnet sich durch eine zonenhafte Beschréankung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 20 km/h aus. Da sich die Regelung nicht auf Uberértliche StraBen
beziehen darf, ist deren Einfuhrung aktuell lediglich auf der Pucher StraBe und der KirchstraB3e
sowie ggfs. der Dachauer StraBe mdglich. Sobald eine Abstufung der St2054 erfolgt ist, kann
auch die Schéngeisinger StraBe in einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich umgewandelt
werden. In Folge der Umgestaltung des Viehmarkiplatzes bietet sich auch hier in den durch
Kfz befahrenen Bereichen die Realisierung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs an.

In Bezug auf die mdgliche raumliche Ausdehnung der verkehrsberuhigten Geschéftsbereiche
an den benannten StraBenziigen erscheint anhand des Geschaftsbesatzes auf der Schéngei-
singer StraBe der Abschnitt zwischen der Kapuziner- und der HauptstraBBe als sinnvoll. Auf der
Pucher StraBe wird der Abschnitt zwischen der Ferdinand-Miller- und der HauptstraBe als
sinnvoller Bereich eingestuft. In der Dachauer StraBe ist ggfs. ein weiterer verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich im Abschnitt zwischen der Feuerhaus- und der Augsburger StraBe denkbar.
Nach Abwéagung aller verkehrlichen Belange, insbes. der bestehenden Zweistreifigkeit in Rich-
tung Westen, wird dessen Umsetzung jedoch nur perspektivisch flr die Zukunft festgehalten.

y Quelle Hintergrund: Bayer. LA fir Digitalisierung,
Breitband & Vermessung

Abbildung 13 Beispielhafter Malinahmensteckbrief (Seite 1)
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Schlussbericht

Bewertung der MaBnahme im Hinblick auf die 10 Leitziele des VEP

Verringerung der Anzahl an Kfz-Fahrten auch eine Reduktion der Belastun-
gen durch die verbleibenden Kfz (u.a. im Hinblick auf die Verkehrssicher-
heit und die Emissionen). Dies fihrt zu einer Verbesserung der Situation im
FuB- und Radverkehr sowie zu einer Erh6hung der Aufenthaltsqualitat im
Allgemeinen. Eine verkehrssparsame Entwicklung in der Stadt Furstenfeld-
bruck wird durch die MaBnahme indirekt begunstigt.

S (4 J u\
| A B || h | So | =T [
Wirkung & Effektivitat im Hinblick auf die Leitziele: Durch die Reduktion
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Kfz-Verkehr auf 20 km/ h entlang I "
der Schéngeisinger, der Pucher sowie der KirchstraBe ergibt sich neben der ) .
leicht mittel SN

keine Wirkung

entgegenwirkend

leicht mitte! EEEER

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen: Voraussetzung fir die voll-
standige Umsetzung der MaBnahme ist die Verlegung der St2054, da sich
die Regelung nicht auf StaatsstraBen anwenden lasst. Die erwilinschte Ge-
schwindigkeitsreduktion, I&sst sich durch eine Umgestaltung nach dem Prin-
zip der weichen Separation auf den Abschnitten unterstiitzen. Eine Zusam-
menlegung mit Schildstandorten des Parkraumkonzepts ist méglich.

Verlegung der
StaatsstraBe 2054

Umgestaltung Vieh-
marktplatz, Pucher,

Schongeisinger Str.

Parkraumkonzept

Kosten und finanzielle Umsetzbarkeit: Die finanziellen Aufwendungen fur
die Einfihrung der MaBnahme beschranken sich auf die Beschilderung (und
ggfs. auch die Markierung) und werden damit als gering eingeschatzt. Es
sind keine fortlaufenden Kosten zu erwarten.

Kosten Einfuhrung

Kosten fortlaufend

Effizienz der MaBnahme: Die MaBnahme weist einen mittleren Nutzen im
Hinblick auf die Zielerreichung bei zeitgleich niedrigen Kosten auf. Die
Effizienz der MaBnahme wird daher als Uberdurchschnittlich eingestuft.

uazinN

Kosten

Dringlichkeit & zeitliche Umsetzbarkeit: Die Umsetzung der MaBnahme
ist zeitlich zum Teil an die Verlegung der St2054 auf die Umfahrung Neulin-
dach gekoppelt, kann aber im Anschluss daran zeitnah umgesetzt werden.
Die Dringlichkeit der MaBnahme wird im mittleren Bereich eingeschatzt.

Zeithorizont

Dringlichkeit

Machbarkeit aufgrund von Zustandigkeit & Abstimmungsbedarf: Nach
der Verlegung der StaatsstraBe St2054 liegt die alleinige Zustandigkeit fir
alle betroffenen StraBen bei der Stadt Firstenfeldbruck. Die Umsetzung der
MaBnahme liegt damit in der alleinigen Hand der Stadt Firstenfeldbruck.

Abbildung 14 Beispielhafter Malinahmensteckbrief (Seite 2)
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Bewertung der MaRnahme im Hinblick auf die 10 Leitziele des VEP

Bl A ® % K S = DE |

Kirzel Bezeichnung Stand

11 |Einfiihrung von verkehrsberuhigten Geschiftsbereichen im Stadtzentrum

|2 |Umgestaltung der Pucher und Schéngeisinger StraRe nach dem Prinzip der weichen Separation
13 |Umgestaltung des Viehmarktplatzes unter Beriicksichtigung einer Tiefgarage

Kosten & finanz. Umsetzbarkeit Effizienz der MaRnahme

Kirzel Bezeichnung Stand

Einfiihrung Fortlaufend Nutzen-Kosten Vergleich

11 |Einfiihrung von verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen im Stadtzentrum

|2 |Umgestaltung der Pucher und Schéngeisinger Strale nach dem Prinzip der weichen Separation

I3 |Umgestaltung des Viehmarktplatzes unter Beriicksichtigung einer Tiefgarage

Dringlichkeit & zeitl. Umsetzbarkeit] | Bewertung der | | Einschitzung d.
Wichtigkeit Verwaltung z.
Zeithorizont Dringlichkeit durch LEGRU | | Arbeitsaufwand

Kiirzel Bezeichnung

11 |Einfithrung von verkehrsberuhigten Geschiftsbereichen im Stadtzentrum

|2 |Umgestaltung der Pucher und Schéngeisinger StraRe nach dem Prinzip der weichen Separation

I3 |Umgestaltung des Viehmarktplatzes unter Beriicksichtigung einer Tiefgarage

Abbildung 15 Auszug aus der Malinahmenmatrix flr den Verkehrsentwicklungsplan Furstenfeldbruck

2.2.10 Ableitung von Schlisselmalinahmen zur priorisierten Umsetzung

Im Rahmen eines Umsetzungskonzeptes wurden auf Basis der Bewertung aus den Steckbriefen/
der Malinahmenmatrix priorisierte SchlisselmaRnahmen hervorgehoben, auf die sich die Stadt
Furstenfeldbruck in den ersten Jahren der Umsetzung konzentrieren soll. SchlisselmaRnahmen
sind jene MalRnahmen, die aus Sicht des Planerteams

o direkt durch die Stadt Furstenfeldbruck beeinflussbar sind,

o aktuell in einem eher frihen Umsetzungsstadium sind,

e eine moglichst hohe Effektivitat und Effizienz aufweisen,

e eine erhohte Dringlichkeit und schnelle Umsetzbarkeit aufweisen

e und fir die Lenkungsgruppe eine moglichst hohe Wichtigkeit aufweisen.

Zudem ist bei der Auswahl der seitens der Verwaltung abgeschatzte Aufwand eingeflossen.

Die SchlisselmaRnahmen unterliegen einer vorrangigen Bearbeitung durch die Verwaltung. Da-
bei sollen innerhalb eines Jahres in mindestens einem Teilprojekt je Handlungsschwerpunkt erste
Fortschritte erkennbar sein. Die Handlungsschwerpunkte werden jahrlich aktualisiert.

Mafinahmen, die nicht als SchlisselmalRinahmen eingestuft sind, werden bei laufenden Projekten
bertcksichtigt und nach Moglichkeit parallel fortgefiihrt. Im Idealfall kbnnen auch diese MalRnah-
men innerhalb eines Jahres erste Fortschritte aufweisen.

°
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2.3 Beteiligungsformate fir die breite Offentlichkeit

Eine zweite wesentliche Saule des Verkehrsentwicklungsplans war die Beteiligung der breiten
Offentlichkeit. Die Partizipation wurde dabei mit verschiedenen Auspragungen durchgefihrt.
Diese umfassten die reine Information und Kommunikation, die Einholung von Meinungen und
die Einholung von Expertise vor Ort. Fur bzw. mit der breiten Offentlichkeit/ mit den Birgern von
Furstenfeldbruck fanden/ bzw. finden noch die folgenden Veranstaltungen statt:

e 03/2017: Burgerversammlung West e 10/2017: Stadtrundgang Brucker Westen
e 05/2017: Pressekonferenz e 10/2017: Stadtrundfahrt Jugendliche

e 06-07/2017: Crowdmapping (online) e 11/2019: Offentliche Prasentation

e 07/2017: Wandernde Karte e 11/2019: Mobilitatswerkstatt #1

e (09/2017: Stadtrundgang Senioren o 06/2020: Mobilitatswerkstatt #2

und mobilitdtseingeschréankte Personen 09/2020: Mobilititswerkstatt #3

e (09/2017: Stadtrundgang erw. Innenstadt vstl. 2022: Abschlussveranstaltung

Die Inhalte der einzelnen Beteiligungsformate werden im Folgenden kurz dargelegt. Die ausfihr-
lichen Protokolle aller Veranstaltungen liegen der Stadt Furstenfeldbruck vor.

2.3.1 Infoveranstaltungen 2017

Mit der Blurgerversammlung-West startete der Verkehrsentwicklungsplan Furstenfeldbruck (VEP
FFB) am 31.03.2017 in der Offentlichkeit. Die Biirger wurden durch den [damals] 2. OB Herrn
Raff (seit 07.05.2017 OB der Stadt Furstenfeldbruck) Uber das Vorhaben informiert und die
Themen OPNV, Amperbriicke sowie Konversion des Fliegerhorstes erlautert. Die Blrger konnten
ein erstes Mal Fragen auf3ern, die vor allem von der Brucker Parkplatzsituation, von Buslinien-
fihrungen, dem Radwegekonzept und von Geschwindigkeitsbegrenzungen handelten.

In einer Pressekonferenz informierten die Auftragnehmer am 31.05.2017 im Detail Giber den VEP
FFB. Sie erlauterten Hintergrinde, Zeitplan und Datengrundlage des Projektes. Die anwesen-
den Pressevertreter (Stiddeutsche Zeitung, Firstenfeldbrucker Tageblatt, Kreisbote) erkundigten
sich nach vergleichbaren Stadten, die einen Verkehrsentwicklungsplan in Auftrag gegeben hatten
und hakten bzgl. der Vorgehensweise bei der Haushaltsbefragung nach.

2.3.2 Offentliche Prasentation 2019

Zum Abschluss der Analysephase wurden die Brucker Birger am 25.11.2019 zu einer
offentlichen Présentation eingeladen. Die Verkehrsplaner von gevas humberg & partner prasen-
tierten ihre Analyseergebnisse und beantworteten Fragen der anwesenden Teilnehmer und
Pressevertreter. Die Fragen thematisierten unter anderem die OPNV-Taktung und die Bedeutung
des Rad-/FuRRverkehrs. Weiterhin erkundigten sich die Anwesenden nach den Zusammenhangen
zwischen der stadtebaulichen Entwicklung und der Verkehrsdichte.
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2.3.3 Crowdmapping & Wandernde Karte
Crowdmapping

Wo sehen die Brucker Verbesserungsbedarf im alltaglichen Verkehr? An welchen Stellen lauft es
gut — wo ist dringender Handlungsbedarf? Die Stadt Furstenfeldbruck hatte ihre Birger
aufgerufen, diese Fragen in einer Online-Befragung zu beatworten. Unter dem Stichwort
»,Crowdmapping“ konnten sich interessierte Blrger auf der Internetseite Brucker Stadtgesprache
(www.brucker-stadtgespraeche.de/verkehrsentwicklungsplan-ffb/) beteiligen.

Der Online-Dialog in Form des Crowdmappings war vom 19.06. bis 17.07.2017 online zuganglich.
In diesem Zeitraum konnten die Burger ihre Einschatzungen zum Verkehr in Firstenfeldbruck
abgeben und auf einer interaktiven Karte Orte markieren, wo der Verkehr gut lauft und wo es in
ihrem Alltag Probleme gibt. Die Angaben zu Orten, Straf3en und Knotenpunkten waren sehr
genau und eine exakte Platzierung dank digitaler Stecknadel zur Markierung maoglich. Zuséatzlich
zur raumlichen Verortung gab es die Mdglichkeit, einen kurzen Erlauterungstext zu verfassen.

Die Beitrdge auf den Karten konnten verschiedenen Kategorien zugeordnet werden. Dazu
gehorten die Themen FuRverkehr, Radverkehr, motorisierter Verkehr, OPNV und Sonstiges.
Unter den FuRverkehr fielen zum Beispiel Anmerkungen Uber schlechte Geh- und Schulwege
oder fehlende sichere Moglichkeiten zur Straldenliberquerung. Im Bereich Radverkehr wurden
unter anderem gefahrliche Kreuzungen und mangelhafte Radwege markiert. Hinweise wie
Staugefahrenpunkte, Larm durch Autoverkehr und Parkplatzprobleme wurden unter ,motorisier-
ter Verkehr” verortet. Fur alle Hinweise zu den 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln, wie zu geringe
Taktung oder unginstige Linienfiihrung, gab es die Kategorie ,OPNV*. Beitrage, die keiner
konkreten Kategorie zugeordnet werden konnten, wurden unter ,Sonstiges* gefiihrt.

Die Beitrage der Wandernden Karte, die am 17.07.2017 stattfand, wurden in das Online-Crowd-
mapping eingepflegt. Am Crowdmapping sowie der Wandernden Karte beteiligten sich insgesamt
456 Personen. Der an die Stadt ibergebene Crowdmapping-Bericht dokumentiert alle Hinweise.

Ausgehend von der Verortung der Beitrage wurde sogenannte Heatmaps erstellt, die aufzeigen,
an welchen Orten die Brucker besonders viele Beitrdge verortet haben. Es lassen sich 14
,2Hotspots® identifizieren. Ebenso fand eine qualitativ zusammenfassende Auswertung nach
Kategorie statt, die dem Prinzip der qualitativen Inhaltsanalyse folgte. Dabei wurde jeder Beitrag
einem inhaltlichen Schlagwort zugeordnet. Die Schlagwoérter selbst wiederum sind den Kate-
gorien FuRverkehr, OPNV, Radverkehr, PKW & LKW zugewiesen.

Wandernde Karte

Beim Fest der Kulturen am 16.07.2017 wurde eine Karte Furstenfeldbrucks (Format ca. DIN AO)
fur die Besucher sichtbar auf einem E-Lastenrad prasentiert. Experten fiir Stadt- und Verkehrs-
entwicklung sowie Offentlichkeitsarbeit sprachen Besucher des Fests direkt an und fragten sie
nach ihren Winschen beziglich der Entwicklung des 6ffentlichen Raums.

Die Verbesserungsvorschlage wurden mittels codierter FAhnchen, die auf der Karte verortet wur-
den, und zugehoriger Notizen aufgenommen. Die Beitrage der Wandernden Karte wurden in das
Online-Crowdmapping eingepflegt und dariiber ausgewertet.
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Abbildung 16 Grafik zur Anwendung der Methode ,Wandernde Karte®
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2.3.4 Zielgruppenspezifischen Formate

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung des Verkehrsentwicklungsplans Fiirstenfeldbruck fan-
den im Herbst 2017 zudem vier Vor-Ort-Termine mit den Birgern in Form von Begehungen bzw.
Befahrungen statt. Die sogenannten Stadtrundgénge wurden fur speziell ausgewéahlte Zielgrup-
pen gestaltet, bei denen es sich um die folgenden Gruppen handelte: a) Kinder und Jugendliche,
b) Senioren & mobilitatseingeschrankte Personen und c) (zufallig ausgewahlte) Blrger.

Zusammen mit den Experten priften diese Gruppen typische Wege anhand typischer Fortbe-
wegungsarten auf deren Qualitat. Basis fur die Auswahl der Wege bildete das zuvor durchgefuhr-
te Crowdmapping. Vor Ort sammelten die Teilnehmer Probleme und Lésungsideen. Die Anmer-
kungen der verschiedenen Rundgange erganzten die Datensammlung des Crowdmappings bzw.
der Wandernden Karte. Alle Eintrége wurden durch die Experten des Planerteams bericksichtigt.
Zudem wurden die Ergebnisse gemeinschaftlich in den Mobilitatswerkstatten weiterbearbeitet.
Ziel der Stadtrundgange war es, die Qualitat der Analyse zu verbessern, da diese nicht nur einen
Ltechnischen Blickwinkel“ einnehmen sollte, sondern sie gleichermal3en auch die Empfindungen
unterschiedlicher Nutzer berticksichtigen muss. Entscheidende Fragen sind dabei:

¢ Wie kommen die Nutzer mit den bestehenden Angeboten im Alltag zurecht?
¢ Wo sehen die Burger Verbesserungsbedarf?
e Welche Malinahmen wirden aus Sicht der Birger die Lebensqualitét vor Ort verbessern?

Die fruhzeitige aktive Einbindung der Birger erhoht zudem deren Bereitschaft im weiteren Pro-
zess mitzuwirken und 6ffnet Tlren fur Gesprache und Akzeptanz.

Stadtrundgang Senioren und mobilitatseingeschrankte Personen

Zu Ful3 und teils auch mit dem Bus bewegten sich 17 Brucker Senioren und mobilitdtseinge-
schrankte Personen am 19.09.2017 durch die Stadt und diskutierten mit Oberburgermeister Raff,
mehreren Stadtraten sowie den Experten des Verkehrsentwicklungsplans. Die Teilnehmer waren
Manner und Frauen im Alter von 64-85 Jahren sowie mobilitatseingeschrankte Personen jeden
Alters. Sie wurden als Zielgruppe spezifisch adressiert, da die Bedurfnisse von Senioren & mobil-
itatseingeschrankten Personen, mit Blick auf den demografischen Wandel, eine immer bedeuten-
dere Rolle spielen. Sie wurden hauptsachlich Uber Multiplikatoren (z.B. den Seniorenbeirat) ge-
wonnen, eine Auslosung aus dem Einwohnermelderegister erfolgte nicht.

Stadtrundgang erweiterte Innenstadt und Brucker Westen

In der erweiterten Innenstadt waren am 26.09.2017 zehn Brucker mit OB Raff, Stadtraten sowie
den Experten des Verkehrsentwicklungsplans zu Ful3 unterwegs, im Brucker Westen am
18.10.2017 weitere neun Teilnehmer. In beiden Stadtrundgdngen setzten sich die Teilnehmer
aus Mannern und Frauen im Alter von 21-63 Jahren zusammen.

Die Teilnehmer des Stadtrundgangs der erweiterten Innenstadt kamen aus dem Brucker Norden
und der Innenstadt, entsprechend den Wahlbezirken 1-10. Die Teilnehmer des Stadtrundgangs
Brucker Westen kamen aus dem Brucker Westen sowie Puch und Aich, entsprechend den
Wabhlbezirken 11-20. Beide Gruppen setzten sich aus ausgelosten Birgern und Freiwilligen
zusammen. Fir Familien mit Kindern unter zehn Jahren waren Extraplatze reserviert.
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Abbildung 17 Eindricke vom Stadtrundgang mit Senioren und Mobilitatseingeschrankten Personen (oben) und
vom Stadtrundgang im Brucker Westen (unten)
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Stadtrundfahrt Jugendliche

Aufmerksamkeit erregte am 26.10.2017 die gemeinsame Fahrradrundfahrt mit 18 Brucker
Schilern der Grund- und Mittelschule FFB Nord, des Graf-Rasso-Gymnasiums und des Viscardi-
Gymnasiums, inklusive Polizeibegleitung. Gemeinsam mit OB Raff und den Verkehrsexperten
radelten sie zu ihren Schulen, um tagliche Situationen, Gefahrenstellen und Bedarfe auf ihren
Schulwegen zu diskutieren. Die Teilnehmer waren Jungen und Méadchen ab elf Jahren bzw. ab
der 5. Klasse bis 20 Jahren bzw. bis zur Abschlussklasse. Sie wurden als Zielgruppe spezifisch
adressiert, da Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene tendenziell wenig an Beteiligungsver-
anstaltungen mitwirken, sofern diese nicht speziell auf sie zugeschnitten sind. Die teilnehmenden
Schiler wurden hauptsachlich tber Multiplikatoren gewonnen, eine Auslosung aus dem Einwoh-
nermelderegister erfolgte nicht.

Abbildung 18 Eindriicke von der Stadtrundfahrt mit Jugendlichen zwischen 11 & 20 Jahren

2.3.5 Mobilitatswerkstatten

Ein wesentlicher Teil der Birgerbeteiligung bestand zudem aus drei Mobilitatswerkstatten. Diese
hatten es zum Ziel, die Bewohner Firstenfeldbrucks Uber den Stand des VEP zu informieren und
deren Anregungen aufzunehmen. Dabei wurde jeweils ein kurzer Input des Planerteams an den
Anfang der Veranstaltung gestellt. Aufbauend auf dem Vortrag, wurden dann Arbeitsauftrage
vergeben, die in Kleingruppen bzw. spater aufgrund der Einschrankungen durch das Coronavirus
in Eigenarbeit erledigt wurden. Die Ergebnisse der Werkstétten wurden als Anregungen fur die
weitere Bearbeitung durch das Planerteam aufgenommen und bertcksichtigt.
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Abbildung 19 Eindruicke von der Firstenfeldbrucker Mobilitatswerkstatt #1 (Quelle GCX)
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Mobilitatswerkstatt #1

Die erste von drei geplanten Mobilitdtswerkstéatten, an der insgesamt 51 Birger teilnahmen, fand
am 25.11.2019 im Veranstaltungsforum Furstenfeld statt.

Im ersten Teil der Veranstaltung wurden der Offentlichkeit die Ergebnisse der abgeschlossenen
Analyse prasentiert und Verstandnisfragen geklart. Mit dem zweiten Teil der Veranstaltung wurde
die nachste Phase des VEPs eingelautet: Die Anwesenden beschatftigten sich dabei als Erste mit
den Prognosen, den Szenarien und den Leitzielen — noch vor der Politik.

Mit dem Input ,Mobilitdt der Zukunft prasentierte das Planerteam im Rahmen dieses Teils der
Mobilitatswerkstatt zunéchst anhand von Beispielbildern, welche Formen der Mobilitat derzeit in
der Fachwelt diskutiert werden und welche Veranderungen zukiinftig moéglicherweise zu erwarten
sind. Dieser kurze Vortrag diente dazu, das Blickfeld der Teilnehmer von einem, auf den aktuellen
Ist-Zustand fokussierten, Blickwinkel zu erweitern und die Kopfe fur die Entwicklung von Zukunfts-
visionen zu 6ffnen. AnschlieRend wurden die Teilnehmer gebeten, die einzelnen vorgestellten
Mobilitatsoptionen verschiedenen Kategorien zuzuordnen. Diese lauteten:

¢ Nutze ich bereits

e wiurde ich zukinftig nutzen

e wiurde ich nutzen, wenn ... und
e waurde ich nicht nutzen.

Im nachsten Schritt bildeten sich Kleingruppen, um gemeinsam verschiedene Zukunftsvisionen
zu entwickeln. Hierbei bekam jeder Arbeitstisch eine Persona zugewiesen, in deren Situation die
Zukunftsvisionen gedacht werden sollten. Die vorgegebenen Rahmenbedingungen ermdglichten
den Teilnehmern einen Rollentausch bzw. einen Perspektivenwechsel. Im Rahmen der Grup-
penarbeit wurden drei verschiedene Aufgabenstellungen bearbeitet:

e Charakterisierung der Rolle
e Beschreibung des Tagesablaufs
¢ Beschreibung eines Mobilitdtsbeispiels.

Jeder Arbeitstisch prasentierte am Ende der Veranstaltung seine Uberlegungen. Die Zukunfts-
visionen der Burger flossen v.a. bei der Leitzielentwicklung in den Prozess des VEPs mit ein.

Mobilitatswerkstatt #2

Die zweite Mobilitatswerkstatt, an der insgesamt 37 Burger teilnahmen, fand am 22.06.2020 im
Veranstaltungsforum Firstenfeld statt.

Im ersten Teil der Mobilitatswerkstatt wurden die bisherigen Ergebnisse aus der Birgerbeteili-
gung prasentiert. Als Uberleitung in den zweiten Teil der Veranstaltung erlauterte das Planerteam
die Unterschiede zwischen Visionen, Zielen und MafRnahmen. Dies diente dazu, die spatere
Diskussion auf der Zielebene und nicht der Mal3hahmenebene zu fiihren. Wenn die Zielebene in
der Diskussion verlassen wurde, konnte auf diese Erklarung Bezug genommen werden.

Die vom Planerteam im Voraus entwickelten Titel fir Leitziele wurden prasentiert und etwaige
Verstandnisfragen geklart. Es wurde dabei betont, dass die Entwicklung der Leitziele noch nicht
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abgeschlossen ist, sondern sich diese noch in Bearbeitung befinden. Aufgrund der Covid-19
Auflagen konnte keine interaktive Gruppenarbeit durchgefiuhrt werden. Stattdessen waren die
Teilnehmer aufgerufen, schriftlich zu vermerken, welche Erwartungen sie an die Leitziele haben.

Das Planerteam fasste die Ergebnisse der schriftlichen Arbeitsphase in Form eines kurzen ,Blitz-
lichts® je Leitziel noch vor Ort zusammen, um transparent aufzuzeigen, in welcher Form die An-
regungen im weiteren Planungsprozess Berlcksichtigung finden.

Mobilitatswerkstatt #3

Die dritte und damit letzte Mobilitdtswerkstatt, an der insgesamt 28 Blrger teilnahmen, fand am
22.09.2020 im Veranstaltungsforum Firstenfeld statt.

Im ersten Teil der Mobilitatswerkstatt wurden der Prozess und die Prozessphasen inklusive der
unterschiedlichen Formate anhand einer Grafik (s. Abbildung 3) erlautert. Das Ineinandergreifen
der Phasen und Formate wurde ebenso skizziert, wie der Beitrag der Veranstaltungen zum VEP.

AnschlieRend wurden durch das Planerteam erste Malinahmenvorschlage zu jedem der zehn
definierten Leitziele prasentiert. Dabei wurden fur jedes Leitziel drei Vorschlage, also insgesamt
30 Vorschlage, vorgetragen. Die Teilnehmer hatten im Anschluss die Moglichkeit fir Verstandnis-
fragen und wurden danach zu jeder Mafihahme im Hinblick auf ihre Zustimmung bzw. ihren
Widerstand befragt. Zudem bestand die Mdglichkeit die MalBnhahme neutral zu bewerten.

Die Auswertung zeigte, dass acht der 30 MalRnahmen auf Zustimmungsraten von mehr als 90%
trafen. Drei der Mal3nahmen erfuhren zwischen 10% und 20% Widerstand und weitere fiinf Mal3-
nahmen erfuhren 20% und mehr Widerstand. Bei den anderen 14 Vorschlagen tberwog die Zu-
stimmung mit mindestens 72%, der Widerstand wurde mit hochstens 8% beziffert. Die prasentier-
ten MalRnahmen trafen somit weitestgehend auf breite Zustimmung.

Fur jedes der zehn Leitziele bestand zudem die Mdglichkeit, eigene Maflinahmenvorschlage/
Anmerkungen zu ergéanzen, die im Freitext formuliert werden konnten. Fir sieben Leitziele gingen
dabei 30 oder mehr Vorschlage ein, wovon Leitziel 1 ,Die Zentren und Quartiere starken® mit 41
Anmerkungen die meisten MaBnhahmenvorschlage erhielt. Nur drei der zehn Leitziele wurden mit
hdchstens 24 MalRhahmenvorschlagen bzw. Erganzungen weitaus seltener erganzt.

Anzahl neuer MaRknahmenvorschlige bzw. Ergdnzungen je Leitziel (1-10)

45
40
35
25
20
15
10

3

1 2 3 4 5 & 7 a8 9 10

Abbildung 20 Anzahl neuer MaRnahmen bzw. Ergdnzungen je Leitziel der Teilnehmenden der Mobilitatswerkstatt #3
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2.4 Beteiligung der wesentlichen Stakeholder
2.4.1 Zusammensetzung der Gremien

Um den Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Firstenfeldbrucks zu erarbeiten und ihn dabei in der
Politik und Verwaltung sowie bei den zentralen Akteuren zu verankern, wurden drei Gremien
gebildet: Projektgruppe, Lenkungsgruppe und Beirat. Sie wurden an unterschiedlichen Stellen mit
jeweils eigenen Zielsetzungen in den VEP-Prozess eingebunden und weisen bewusst gewahlte
Uberschneidungen bei der Besetzung auf. Die Stadtpolitik, die auch in den wesentlichen Gremien
vertreten ist, wurde zudem im Rahmen zweier Prasentationen im Stadtrat und im UVA/ UVT ex-
plizit am Prozess beteiligt. AuRerdem wurden die Nachbarkommunen der Stadt Firstenfeldbruck
im Rahmen von zwei eigenstandigen Veranstaltungen in den Planungsprozess eingebunden. Die
ausfuhrlichen Protokolle aller Veranstaltungen liegen der Stadt Furstenfeldbruck vor.

Mit den definierten Gremien, deren Zusammensetzung und deren Aufgabe/ Rolle in Abbildung
21 auf der folgenden Seite dargestellt ist, fanden folgende Veranstaltungen statt:

e 13.03.2017 Lenkungsgruppe #1 e 16.07.2020 Klausur / Zukunftsworkshop,
e 21.03.2017 Prasentation UVA anstatt Lenkungsgruppe #3
e 23.11.2017 Beirat #1 e 29.09.2020 Stadtratssitzung zu Leitzielen
e 31.07.2019 Beirat #2 e 26.11.2020 Beirat #4 / Maf3n.- Workshop
e 18.09.2019 Nachbarkommunen #1 e 10.12.2020 Nachbarkommunen #2
e 17.10.2019 Lenkungsgruppe #2 e 25.06.2021 Lenkungsgruppe #4
e 07.11.2019 Stadtratssitzung e 10.11.2021 Sitzung des UVT
e 11.05.2020 Beirat #3 e 30.11.2021 VEP-Beschluss im Stadtrat
Zusammensetzung Gremien des VEP FFB Aufgabe / Rolle
Bt N )
‘_ e ‘ PROJEKTGRUPPE v ’ T ‘
= AN Stadtverwaltung 0B AN \ = (operative) Planung
[
T \ LENKUNGSGRUPPE / © Sueadaos ekipin
oliti teuerungsfunktion
‘ - Verwaltung ‘ Stadiverwaltung 0B Stadtratsvertreter aller Fraktionen . ﬁ,’;‘{ﬁ,";u:d‘;ﬁz‘;“n’ Beschliss

BEIRAT
«  Politik « Expertenwissen
+ Verwaltung Stadtverwaltung OB ernannte Stadtratsvertreter + Beratung
« weitere Stakeholder « Empfehlung
Stadtische Beirate Interessensvertreter Behorden
z.B. Umwelt, z.B. IHK, ADFC, 2.B. Polizei, MVV,
Senioren, Wirtschaft Motorsportclub FFB Landratsamt
NACHBARKOMMUNE
= Politik s
% . . - Stadt-Umland-Beziehi
+  Verwaltung Alling Emmering  Landsberied sttt il
Maisach Mammendorf Olching Schongeising

Abbildung 21 Ubersicht der Gremien, deren Zusammensetzung und Rolle im VEP-Prozess.
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2.4.2 Projektgruppe

Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgte in enger Zusammenarbeit zwischen Auf-
tragnehmern und Auftraggebern. Die Projektgruppe traf sich mit den Auftragnehmern nach Be-
darf, um anstehende operative Fragestellungen zu klaren, Aufgaben zu verteilen und die Zeitpla-
nung kontinuierlich im Blick zu behalten. Die Projektgruppe setzte sich aus Auftragnehmern und
Vertretern der Verwaltung zusammen und deckte alle relevanten Amter, Sachgebiete und Auf-
gabenbereiche ab, die an der Erstellung des VEP beteiligt werden sollten. Bei Bedarf trafen sich
auch nur Teile der Projektgruppe. Die Treffen wurden von den Ansprechpartnern Montserrat Mira-
montes und Harald Spath initiiert. Die Projektgruppe setzte sich zusammen aus

e Amt 4: Herr Kornacher bzw. Herr Dachsel Ggf. Sachgebiet 41: Frau Wendler bzw.

e Sachgebiet 41: Herr Reize, Herr Fiedler Herr Muller (Klimaschutzbeauftragte/r)
bzw. Frau Miramontes, Frau Gessner Gevas Ingenieure: Herr Spath, Herr Kunz

e Sachgebiet 14: Frau Wildmann o ASV Waulfhorst: Prof. Wulfhorst

e Konversion FH: Frau Kripgans-Noisser Green City Experience GmbH: Frau

e Sachgebiet 44: Herr Doll Knuth, Frau Pfaffinger, Frau Bolkart

e Sachgebiet 34: Frau Thron

2.4.3 Beirat

Eine, um ausgewahlte Akteursgruppen erweiterte Lenkungsgruppe, bildete den sogenannten Bei-
rat, der seit der Kommunalwahl im Marz 2020 aus den folgenden Mitgliedern bestand:

Lenkungsgruppe, jedoch aus dem Stadtrat nur
¢ OB Herrn Erich Raff (ggfs. Stellvertreter) e einem gemeinsamen Vertreter von FDP,

e je zwei Vertreter aus CSU, BBV & GUL Die Partei und Die Linke
e je einem Vertreter der Freien Wabhler, o weitere Mitglieder des Stadtrates als Gaste
SPD und ODP e \Vertretern aus der Stadtverwaltung
Stadtische Beirate
e Landratsamt FFB e Sportbeirat
e Staatliches Bauamt Freising e Umweltbeirat
e MVV e Vertretern aus der Stadtverwaltung

Behorden und ahnliches

e Landratsamt FFB ¢ Regierung von Oberbayern
e Staatliches Bauamt Freising e Polizei
e MVV e Regionaler Planungsverband
Interessensvertreter
e ADFC e [|HK
e Verkehrsforum FFB e FFB aktiv
e BUND Naturschutz e Motorsportclub Furstenfeldbruck

e Einzelhandels- / Gewerbeverband
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Der Beirat wurde durch lokales Expertenwissen sowie durch die wichtige Rolle seiner Mitglieder
fur die erfolgreiche Umsetzung des VEP gekennzeichnet. Die ausgewahlten Akteure, die die Len-
kungsgruppe zum Beirat erganzten, erhielten die Moglichkeit, besonderes Gehér zu finden und
den VEP mitzugestalten. Hierdurch sollte die Passgenauigkeit auf die Bedurfnisse, die Akzep-
tanz der beschlossenen MalRnahmen und die Unterstitzung bei der Umsetzung erhéht werden.

Da ein Teil des Beirats keine Entscheidungsbefugnisse hatte, lag der Schwerpunkt in den Beirats-
sitzungen auf der Beratung sowie dem Sammeln und Diskutieren von Einschatzungen und Hin-
weisen aus unterschiedlichen, fir die Umsetzung relevanten Perspektiven. Es wurden somit vor
allem Empfehlungen fur die weitere Bearbeitung gesammelt. Die Beiratssitzungen wurden im
Rahmen der jeweiligen Prozessschritte den, im folgenden Unterkapitel erlauterten Lenkungs-
gruppensitzungen, vorgeschalten. Durch die strukturierte Diskussion mit Politik, Verwaltung und
Schlusselakteuren entstanden facettenreiche Einschatzungen und abgestimmte Rickmeldun-
gen, die die Entscheidungstrager umfassend informierten. Es konnten ggfs. durch den OB bzw.
seine Vertreter Uberarbeitungen beauftragt werden.

Beirat #1

Die erste Beiratssitzung im Rahmen des VEP-Prozesses fand bereits am 23.11.2017 im Grol3en
Sitzungssaal des Rathauses in der Stadt Flrstenfeldbruck statt. Nach einer kurzen Vorstellung
der Projektinhalte sowie des Projektzeitplans, prasentierte das Planerteam zuerst den Zwischen-
stand der bis dato erfolgten Datenerhebung und Analyse, gefolgt vom Zwischenstand der bis dato
erfolgten Blrgerbeteiligung, um den Beirat erstmalig Uber den VEP zu informieren.

Beirat #2

Die zweite Beiratssitzung fand am 31.07.2019 im GroRRen Sitzungssaal des Rathauses in der
Stadt Furstenfeldbruck statt. Nach einem kurzen Update zum Projektstand sowie zum angepass-
ten Zeitplan, blickte das Planerteam zuriick auf die bis dato erfolgte Beteiligung und erganzte
diese durch die gegeniber der ersten Beiratssitzung erweiterten Analyseergebnisse, unter
anderem bestehend aus der Verkehrsnetzanalyse, der Haushaltsbefragung, der Kordonbefra-
gung, einer entsprechenden Synthese sowie den prognostizierten Entwicklungen. AnschlieRend
wurden die Beiratsmitglieder dazu aufgefordert, sich in Bezug auf die folgenden drei Leitfragen
Zu aulern: Was sind fir Sie neue Erkenntnisse, was hat Sie Uberrascht? Welche Analyse-
ergebnisse halten Sie fUr besonders relevant? Welche erganzenden Erfahrungen kdnnen Sie
einbringen? Auf Grundlage der Rickmeldungen wurde die Analyse im Nachgang des Termins
nochmals weiter ausdifferenziert und stellenweise Uberarbeitet.

Beirat #3

Die dritte Beiratssitzung fand am 11.05.2020 im Veranstaltungsforum Firstenfeld statt. Das Pla-
nerteam prasentierte dabei eine Potenzialanalyse und Gesamtbewertung inklusive einer SWOT-
Analyse. Verstandnisfragen wurden geklart und Meinungen der Beiratsmitglieder gehért. An-
schlieRend préasentierte das Planerteam die erarbeiteten Prognosen und Fliegerhorst-Szenarien
fur das Jahr 2035, die ausgehend von einem Analysefall 2017 ermittelt wurden: 0-Szenario, Sze-
nario A mit 5.000 EW und 2.750 AP, Szenario B mit 1.500 EW und 6.000 AP sowie Szenario C
(im Konsens erganzt) mit 5.000 EW und 6.000 AP.
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Im dritten Tagesordnungspunkt wurden erste Leitziel-Vorschlage vorgestellt und den Beiratsmit-
gliedern fur eine folgende digitale Zieldiskussion mitgegeben. Zunéachst sollten dabei Korrekturen
in die Leitziel-Varianten eingearbeitet werden. Der Link zu dieser sogenannten ,Korrekturschleife*
im Online-Tool GroupMap wurde am 12.05.2020 verschickt. Der Bearbeitungszeitraum fur die
Formulierung der Leitziel-Varianten erstreckte sich vom 12.05. - 17.05.2020. Es nahmen insge-
samt 20 Personen teil, davon 17 ordentliche Beiratsmitglieder und drei Vertreter der Verwaltung.

Nach Abschluss dieser ersten Phase konnten die eingereichten Formulierungsvorschlage im
Rahmen einer Priorisierung bewertet werden. Hierzu wurde am 27.05.2020 eine weitere E-Mail
mit dem Link zur sogenannten ,Priorisierung® im Online-Tool GroupMap verschickt. Der Bearbei-
tungszeitraum fir die Priorisierung der favorisierten Variante je Leitziel erstreckte sich vom 27.05.
bis 07.06.2020. Es nahmen in dieser zweiten Phase insgesamt 31 Personen teil, davon 25 ordent-
liche Beiratsmitglieder und sechs Vertreter der Verwaltung.

Das Planerteam betonte, dass die Ergebnisse der folgenden Priorisierung den Blickwinkel des
Beirats wieder geben. Zusammen mit den Beitrdgen der teilnehmenden Birgerinnen und Blrger
aus der Mobilitatswerkstatt #2, am 22.06.2020, bildeten sie eine Grundlage fiir die Formulierungs-
vorschlage, die in der Klausurtagung der Stadtrate am 17.-18.07.2020 Uberarbeitet wurden.

Beirat #4

Die vierte und letzte Beiratssitzung fand am 26.11.2020 digital via MS Teams statt. Nach einem
kurzen Prozessuberblick, und einer Vorstellung der durch den Stadtrat beschlossenen Leitziele,
prasentierte das Planerteam einen kurzen Uberblick Uber ein erstes MaRBnahmenset und stellte
anschliel3end ausgewahlte EinzelmaRhahmen im Detail vor.

Verstandnisfragen wurden geklart, gefolgt von einer Diskussion des MalRBhahmen-Sets. Hierzu
wurden die neun MafRnahmenbiindel Uber eine Umfrage via MS Teams priorisiert und gerankt.
Dartber hinaus wurde mittel einer MS Teams Umfrage priorisiert, in welcher Reihenfolge die
Maflnahmenbiindel diskutiert werden sollten. Aufgrund der begrenzten Zeit widmete sich die
Diskussion nur den MaRnahmenbiindeln 5 (OPNV), 2 (Ruhender Kfz-Verkehr), 8 (Innenstadt)
sowie 6 (Mobilitdtsangebote). Weitere Anregungen konnten im Anschluss eigereicht werden, wo-
von mehrere Beiratsmitglieder Gebrauch machten. Auch diese Anregungen flossen in die weitere
Ausarbeitung des MalRnahmenkatalogs fur den VEP mit ein.

2.4.4 Lenkungsgruppe

Vertreter der Politik und Verwaltung Furstenfeldbrucks bildeten die Lenkungsgruppe. Sie war Tell
des Beirats und bestand seit der Kommunalwahl im Marz 2020 aus Oberbirgermeister Herrn
Erich Raff (ggf. vertreten durch seine Stellvertreter), jeweils zwei Personen aus den Fraktionen
CSU, BBV und GUL, jeweils einer Person aus den Fraktionen Freie Wahler, SPD und ODP,
einem gemeinsamen Vertreter von FDP, Die Partei und Die Linke sowie Vertretern aus verschie-
denen Abteilungen der Stadtverwaltung. Zwei der vier Lenkungsgruppensitzungen wurden als
Reaktion auf den Prozess erweitert, sodass alle interessierten Stadtratsmitglieder teilnehmen
konnten. Eine der beiden erweiterten Lenkungsgruppen wurde zudem als Klausur angelegt.
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Die Lenkungsgruppe traf sich stets im Anschluss an eine vorbereitende Beiratssitzung und war
das Gremium mit Entscheidungsgewalt. Dementsprechend wurden in den Lenkungsgruppensit-
zungen finale Anderungen besprochen und Freigaben fiir die weitere Arbeit erteilt. Daher wurde
sie an ausgewdahlten Meilensteinen eingebunden, um Zwischenergebnisse auf Plausibilitat zu
prufen, ggfs. zu Uberarbeiten und Beschliisse hinsichtlich der Weiterverwendung erarbeiteter Zwi-
schenstande zu fassen. Aufgrund des informellen Charakters der Lenkungsgruppe wurden die
im Rahmen der Leitzieldiskussion gefassten Beschlisse zusétzlich im Stadtrat abgesichert.

Lenkungsgruppe #1

Die erste Lenkungsgruppensitzung fand am 13.03.2017 im Grof3en Sitzungssaal des Rathauses
in der Stadt Furstenfeldbruck statt.

Nach einer kurzen Einfihrung zu den Verkehrsproblemen in der Stadt Furstenfeldbruck durch
Herrn Fiedler, damals (bis 12/2017) Verkehrsplaner und Projektleiter von Seiten der Stadt Firs-
tenfeldbruck, stellte das Planerteam Projektinhalte, Beteiligungsformate sowie den Zeitplan fir
das Jahr 2017 mit den durchzufiihrenden Erhebungen dar.

AnschlieRend hatten die Teilnehmer Gelegenheit dazu, Probleme und Herausforderungen in der
Stadt Furstenfeldbruck zu nennen und dem Planerteam so mit auf den Weg zu geben.

Lenkungsgruppe #2

Die zweite Lenkungsgruppensitzung fand am 17.10.2019 im Grol3en Sitzungssaal des Rathauses
in der Stadt Furstenfeldbruck statt.

Das Planerteam prasentierte zu Beginn der Sitzung Ausschnitte und Eckdaten des Analysefalls
aus dem mittlerweile vorliegenden Verkehrsmodell. Dabei wurden die Bestandteile des Verkehrs-
netzes sowie der Verkehrsnachfrage vorgestellt. Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte
anhand der Zéhlwerte, die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans sowie anderer Verkehrs-
erhebungen im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck durchgefuhrt wurden.

Anschlieend gab das Planerteam Einblick in die wesentlichen Ergebnisse des Nachbarkommu-
nenworkshops # 1, welcher bereits am 18.09.2019 stattgefunden hatte. Aufgegliedert nach den
vier Verkehrsmitteln ,FuRverkehr, ,Radverkehr, ,Kfz-Verkehr* und ,OPNV* wurden in der dama-
ligen Veranstaltung wichtige Anregungen gesammelt und auf bereitgestellten Karten verortet.

Abschlieend wurde das Feedback zur Analyse und Bewertung aus Sicht der Lenkungsgruppen-
mitglieder durch das Planerteam entgegengenommen und Fragen geklart.

Wichtigstes Ergebnis dieser Sitzung war die Festlegung von drei Szenarien fur die Strukturent-
wicklung Fliegerhorst bis 2035, als Berechnungsansatz fur das Planerteam: Variante A mit 5.000
EW und 2.750 AP, Variante B mit 1.500 EW und 6.000 AP sowie Variante C (im Konsens erganzt)
mit 5.000 EW und 6.000 AP.

Lenkungsgruppe #3 / Klausurtagung

Die dritte Lenkungsgruppensitzung fand als erweiterte Klausurtagung am 17./18.07.2020 im
Veranstaltungsforum Furstenfeld statt. Hierbei waren nicht nur die Lenkungsgruppenmitglieder
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geladen, sondern der komplette Stadtrat, mit der Absicht, die politischen Leitziele als Grundlage
fir einen noch ausstehenden Stadtratsbeschluss im Jahr 2020 abzustimmen.

In einer Kurzzusammenfassung prasentierte das Planerteam nochmals die Ergebnisse der Ana-
lyse und Bewertung der Ist-Situation unter Bericksichtigung der Aufenthaltsqualitdt an drei
Standorten sowie unterschiedliche Prognosen mit entsprechenden Entwicklungsszenarien. Ver-
standnisfragen wurden geklart und ein erstes Feedback der Teilnehmer aufgenommen.

Als zweiten Punkt prasentierte das Planerteam den Entwicklungsprozess zur Erarbeitung der
Formulierungsvorschlage fur die zehn Leitziele zum Verkehrsentwicklungsplan. Diese waren die
Essenz aus der fachlichen Einschatzung des Planerteams sowie den Anregungen aus dem Bei-
rat #2 und der Mobilitatswerkstatt #2. Die Leitziele wurden inklusive der konkreten Formulierungs-
vorschlage vorgestellt und politisch debattiert. AnschlieRend endete der erste Teil der Klausurta-
gung. Zwischen den beiden Klausurtagen wurden die Formulierungen der Leitziele nochmals un-
ter Beriicksichtigung der politischen Diskussion durch das Planerteam angepasst.

Der zweite Klausurtag begann mit der abschlie@enden Formulierung der Leitziele auf Basis der
angepassten Vorschlage. Diese wurden den Teilnehmern noch einmal kurz vorgestellt und die
Konsensfahigkeit mit mehreren Probeabstimmungen Uberprift. Die Leitziel-Vorschlage wurden
so lange Uberarbeitet, bis diese von allen Beteiligten mitgetragen werden konnten.

1. Die Zentren und Quartiere starken.
2. Den Fliegerhorst als nachhaltiges Stadtquartier entwickeln.

3. Die bauliche Entwicklung verkehrssparsam gestalten.

4. \erkehrsprobleme gemeinsam mit den Nachbarn I6sen.

5. Das Zu-Fu3-Gehen sicher, barrierefrei und komfortabel machen.

6. Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel starken.

7. Den Offentlichen Personennahverkehr weiter stérken.

8. Neue Mobilitdtsoptionen schaffen und integrieren.

9. Den ruhenden Kfz-Verkehr vertraglicher gestalten.

10. Kfz-Verkehrsbelastungen in Innenstadt und in WWohngebieten reduzieren.

Abbildung 22 Zehn Leitziele fur den Verkehrsentwicklungsplan Furstenfeldbruck

Mit der Methode ,Mallnahmen-Men(* leitete das Planerteam zum Abschluss der Klausurtagung
die Erarbeitung eines MalRnahmenkonzepts fur den Verkehrsentwicklungsplan ein. Dabei sollten
die Teilnehmer drei Mal3nhahmen je Leitziel schriftlich festhalten und anschlieend ihren Favoriten

°
Agentur fiir Standort- und GQE: Il CITY L : : Seite 55 von 247
Verkehrsentwicklung °



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

kennzeichnen. Die daraus resultierende Malihahmensammlung diente als erster Anhaltspunkt fur
die Ausarbeitung konkreter MaRnahmen durch das Planerteam.

Mit Blick auf den weiteren Projektzeitplan ergab sich unter den Teilnehmern der Stadtratsklausur
eine Diskussion zum weiteren Projektverlauf, mit der die Klausurtagung endete. Im Anschluss an
die Klausurtagung folgte eine Pressekonferenz mit ausgewahlten Teilnehmern.

Lenkungsgruppe #4

Die vierte und letzte Lenkungsgruppensitzung fand in ahnlich erweiterter Runde wie schon die
Lenkungsgruppe #3/ Klausurtagung, am 25.06.2021 im Veranstaltungsforum Firstenfeld statt.

Nachdem zu Beginn der Sitzung der Gesamtprozess sowie die Zielsetzung des Termins durch
das Planerteam umrissen worden waren, stellte das Planerteam den vorab an die angemeldeten
Teilnehmer verschickten Maflinahmenkatalog vor. Es wurde dabei betont, dass nur ausgewahlte
(wichtige oder strittige) MaRnahmen Erwahnung finden. Dabei wurden Verstandnisfragen geklart.

Die Priorisierung bzw. Bewertung der einzelnen MalRnahmen in insgesamt sieben MalRnahmen-
paketen wurde Schritt fir Schritt mit Hilfe des digitalen Tools GroupMap vorgenommen. Die Er-
gebnisauswertung erfolgte umgehend in der Pause und wurde den Teilnehmern als Tischvorlage
zur Verfugung gestellt sowie parallel als Prasentation aufgelegt.

Die Bewertungsergebnisse wurden MalBhahmenpaket fur MaRnahmenpaket durch das Planer-
team vorgestellt und fir jeden Bereich eine Diskussion angeregt. Der Fokus lag dabei auf Malf3-
nahmen mit Gegenstimmen bzw. heterogenen Bewertungen.

Mit Blick auf das Umsetzungskonzept schlug das Planerteam vor, beinahe alle Malinahmen im
Konzept zu behalten und ggfs. auf Basis des Termins leicht anzupassen.

In Abstimmung mit der Verwaltung wurde dartber informiert, dass der Stadtratsbeschluss erst im
Herbst 2021 nach der Sommerpause erfolgen wiirde. Der Verkehrsentwicklungsplan sollte dem
Stadtrat dabei mit allen Ma3nahmen und Steckbriefen als strategischer Rahmen in einem Grund-
satzbeschluss vorgeschlagen werden. Aus dem MaRnahmenkatalog sollten Schliisselmafinah-
men mit besonderer Bedeutung/ Prioritat hervorgehoben werden. Zudem wurde im Rahmen der
Lenkungsgruppensitzung darauf hingewiesen, dass fir die Realisierung der einzelnen MalRnah-
men in der Regel ein gesonderter Umsetzungsbeschluss erforderlich sein wird.

2.4.5 Runder Tisch Nachbarkommunen

Ein gezielter Dialog mit den Nachbarkommunen férderte die Einbettung in den regionalen Kontext
sowie die Kooperation untereinander. An zwei Terminen wurde daher der Fokus auf die Stadt-
Umland Beziehungen zwischen Furstenfeldbruck und den Nachbarkommunen gelegt. Eingela-
den waren jeweils die Burgermeister sowie ein Verwaltungsvertreter der unmittelbaren Nachbarn

e Maisach e Schongeising
e Olching e Landsberied
e Emmering e Mammendorf
o Alling

°
Agentur fiir Standort- und GQE: IJ C'T\% *0 o Seite 56 von 247
Verkehrsentwicklung : ¢



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

Nachbarkommunenworkshop #1

Der erste Nachbarkommunenworkshop fand am 18.09.2019 im Groflden Sitzungssaal des
Rathauses in der Stadt Furstenfeldbruck statt.

Zu Beginn prasentierte das Planerteam das Projekt im Uberblick und erlauterte die inhaltliche
Ausrichtung des bzw. der geplanten Nachbarkommunenworkshops. Dabei wurde betont, dass
die Einbindung der Umfeldakteure bereits wahrend des Planungsprozesses, der sich lber einen
langeren Zeitraum hinzieht, von besonderer Relevanz ist.

Anschlieend wurden den Teilnehmern die wichtigsten Eckdaten der Analyse im Hinblick auf die
Stadt-Umland-Beziehungen prasentiert und Verstandnisfragen geklart. Die Nachbarkommunen
wurden im nachsten Schritt aufgefordert, die prognostizierten Entwicklungen und Daten um ihre
konkreten Planungen und Vorhaben zu ergénzen.

Zum Abschluss lud das Planerteam die Teilnehmer dazu ein, in einer gemeinsamen Diskussion
an Themenwéanden zu FuB- und Radverkehr, OPNV sowie MIV konkrete Vorschlage zum VEP,
aber auch Bedurfnisse und Anregungen zu nennen und zu erganzen.

Nachbarkommunenworkshop #2
Der zweite Nachbarkommunenworkshop fand am 10.12.2020 digital via MS Teams statt.

Nach einem kurzen Prozesstberblick sowie der Kurzvorstellung der Leitziele des VEP, gab das
Planerteam einen Uberblick zum MaRnahmen-Set und stellte ausgewéhlte EinzelmalRnahmen im
Detail vor. Der Fokus lag dabei auf gesamtstadtisch bedeutsamen Malinahmen zur Innenstadt,
zum Fliegerhorst sowie zur Zusammenarbeit zwischen Furstenfeldbruck und den Nachbarkom-
munen, gefolgt von spezifischen Malnahmenvorschlagen, die einzelne Kommunen betreffen.

Nachdem Verstandnisfragen geklart worden waren, folgte die Diskussion des MalRnahmen-Sets.
Deutlich wurden hierbei insbesondere die unterschiedlichen Vorstellungen im Hinblick auf die
Nutzungsstruktur einer Fliegerhorst-Konversion sowie die Sensibilitat im Hinblick auf eine etwaige
Verkehrsmehrung durch die Konversion. Die Diskussion erfolgte dabei auf Grundlage von meh-
reren moglichen Szenarien fur die Fliegerhorst-Konversion, deren verkehrliche Wirkungen auf die
Hauptverkehrsstral3en der Nachbarkommunen dargestellt wurden. Im zweiten Schritt wurden den
Nachbarkommunen ausgewdahlte Maflinahmen-vorschlage mit einem Fokus auf die regionale
Vernetzung prasentiert und ein Stimmungsbild zu diesen MalRBhahmenvorschlagen eingeholt.

Zum Abschluss informierte das Planerteam in Abstimmung mit der Verwaltung dariber, dass der
Austausch mit den Nachbarkommunen weiter gewtinscht ist, es jedoch keine weitere Veranstal-
tung im Rahmen des Projektes dazu geben wird.
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3 Allgemeine Mobilitdtskennwerte fur Furstenfeldbruck
3.1 Aktuelles Mobilitatsverhaltens in Furstenfeldbruck

Zur Analyse der Eckdaten des Mobilitatsverhaltens der Einwohner von Firstenfeldbruck wurde
im Juni 2017 eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Diese hatte im Wesentlichen zwei Ziele:
Zum einen wurde im Rahmen der Befragung um Einschatzungen zur aktuellen Verkehrssituation
in Furstenfeldbruck sowie um Anregungen zum Verkehrsentwicklungsplan gebeten.

Das zweite mal3gebliche Ziel der Haushaltsbefragung war die Analyse des Mobilitdtsverhaltens
der Einwohner von Furstenfeldbruck auf der Ebene von Haushalten, Personen und einzelnen
Wegen. Das abgefragte Mobilitatsverhalten wurde fir allgemeine Analysen sowie zur Erstellung
des Verkehrsmodells (siehe auch Kapitel 10) verwendet. Dieses wird integriert aufgebaut und
modelliert auf der Basis der Haushaltsbefragung die Ziel- und Verkehrsmittelwahl der Einwohner.

Insgesamt wurde die Grundgesamtheit der Haushaltsbefragung durch die 16.500 Haushalte (ca.
35.100 Einwohner ab sechs Jahren) in Firstenfeldbruck gebildet, die im Verteiler des Rathaus-
Reports hinterlegt waren. Kinder unter sechs Jahren wurden in der Befragung nicht berlck-
sichtigt, da diese kaum eigene Wege erzeugen, sondern beinahe ausschlief3lich in Begleitung
anderer Personen unterwegs sind. Insgesamt wurden 16.000 Fragebogensets zugestellt. Der
verwertbare Rucklauf der Befragung lag bei 1.325 Haushalten und entspricht etwa 8%. Die
Hochrechnung der Stichprobe erfolgte geschichtet nach dem Alter, dem Geschlecht sowie nach
vorab definierten Verkehrszellen. Als Stichtag fur die Erhebung wurde Dienstag, der 27.06.2017
gewahlt. Dieser Tag war frei von Niederschlagen und wies sommerliche Temperaturen zwischen
25 und 30 °C auf. Dies ist bei etwaigen Auswertungen zu beriicksichtigen.

Die folgenden Unterkapitel widmen sich nun ausgehend von den Ergebnissen der Haushaltsbe-
fragung allgemeinen Kennziffern des Wegeverhaltens (Kapitel 3.1.1), den Wegzwecken und Zie-
len (Kapitel 3.1.2) und dem Modal Split (Kapitel 3.1.3). Zudem wird in Kapitel 3.2 eine Bewertung
der Gesamtsituation in einzelnen Verkehrssystemen aus der Haushaltsbefragung beschrieben.

3.1.1 Verkehrsteilnahme, Wegehaufigkeit, Wegstrecke und Unterwegszeit

Zu den grundlegenden Kennwerten des Mobilitatsverhaltens zahlen die Verkehrsteilnahme, die
Wegehaufigkeit, die Wegstrecke und die Unterwegszeit. Fur die Einwohner Furstenfeldbrucks
wurde im Rahmen der Haushaltsbhefragung am Stichtag (27.06.2017) eine Verkehrsteilnahme
von etwa 90% ermittelt. Dabei erzeugten alle Einwohner ab sechs Jahren eine Gesamtmenge
von ca. 123.000 einzelnen Wegen. Im Mittel l&sst sich aus diesen Zahlen schlussfolgern, dass
jeder Einwohner ab einem Alter von sechs Jahren 3,51 Wege erzeugt, was einem flir Werktage
Ublichen Wert in stadtischen Regionen entspricht. Die durchschnittliche Wegelénge der Einwoh-
ner von Firstenfeldbruck liegt bei 11,2 km, fur die ein mittlerer Zeitaufwand von 25 Minuten je
Weg erforderlich ist. Bei 3,51 Wegen je Einwohner und Tag summiert sich die durchschnittliche
Gesamtwegelange auf etwa 40 km. Um diese Wegstrecke zurtickzulegen, wird eine Unterwegs-
zeit von rund 88 Minuten aufgewendet. Die daraus entstehende Gesamtverkehrsleistung aller
Einwohner Furstenfeldbrucks zusammen liegt bei fast 1,4 Millionen zuriickgelegten Kilometern.
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3.1.2 Wegzwecke und Art der Wege

Die Analyse der Wegzwecke der Einwohner von Firstenfeldbruck am Stichtag (s. Abbildung 23)
zeigt einen ebenfalls typischen Dreiklang zwischen den Wegen zum Arbeitsplatz, den Wegen
zum Zweck von Freizeit/ Besuch und den Einkaufswegen, die jeweils rund ein Viertel der
Gesamtwege ausmachen. Das verbleibende letzte Viertel entfallt auf andere Wegzwecke, wie
z.B. Schulwege, dienstliche Wege, das Bringen/ Holen sowie Arzt- und Behdrdenbesuche.

Arbeitsplatz
23%

Freizeit/Besuch
26%

Ausbildung/
Schule |
8%

dienstl./geschaftl,

5% Besorgung/Einkauf

_ 23%
Bringen/Holen

9%
Behdrde/Arzt
6%

Abbildung 23 Anteile einzelner Wegzwecke an den Gesamtwegen der Einwohner von Furstenfeldbruck

Eine Kategorisierung aller zurtickgelegten Einwohnerwege (tber alle Verkehrsmittel hinweg)
nach Binnenwegen, Quell-Ziel-Wegen und AulRenwegen (siehe Abbildung 24) zeigt, dass insge-
samt 63% und damit rund zwei Drittel aller Einwohnerwege der Furstenfeldbrucker innerhalb des
Stadtgebietes verbleiben und damit den Binnenverkehren zuzuordnen sind. Auf die grenziber-
schreitenden Wege, die auch als Quell-/ Ziel-Verkehre bezeichnet werden, entfallen etwa 30%
der Gesamtwege. Weitere 5% der Wege haben sowohl den Quellort als auch den Zielort auRRer-
halb von Furstenfeldbruck (z.B. Wege vom Arbeitsplatz in Miinchen zum Einkaufen in Minchen).
Sie werden als Aul3enverkehre bezeichnet.

Der hohe Anteil des Binnenverkehrs von ca. 63% deutet darauf hin, dass das vielfaltige Angebot
an Arbeitsplatzen, Einkaufsmdoglichkeiten, Schulen, Freizeiteinrichtungen und anderen Nutzun-
gen in Furstenfeldbruck zu einem hohen Anteil an Wegen im Nahbereich fihrt. Wege in benach-
barte Kommunen oder entferntere Orte haben dadurch eine deutlich geringere Gewichtung.

°
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H Binnenverkehr  m Quell-Ziel-Verkehr  m AuRenverkehr
Brucker mit Quelle Brucker, deren Weg von FFB Brucker, deren Weg
UND Ziel in FFB nach auferhalb ODER von auferhalb von FFB
aulerhalb nach FFBE fiihrt beginnt UND endet

Abbildung 24 Verteilung der Gesamtwege auf Binnen-, Quell-Ziel- und AuRenverkehre

3.1.3 Verkehrsmittelwahl! in FUrstenfeldbruck

Bei der Analyse der Verkehrsmittelwahl kann neben der Haushaltsbefragung auch auf die Studie
Mobilitat in Deutschland (MiD) 2017 [7] zurlickgegriffen werden. Dabei handelt es sich um eine
deutschlandweite Erhebung zum Mobilitatsverhalten, an der die Stadt Furstenfeldbruck mit einer
tberdurchschnittlich hohen Zahl an befragten Haushalten teilgenommen hat. Der maf3gebliche
Unterschied zwischen den beiden Erhebungen liegt darin, dass die Studie MiD 2017 [7] den
Jahresmittelwert (Uber alle Wochentage und Jahreszeiten) erfasst, wahrend die Haushaltsbefra-
gung nur einen werktaglichen Stichtag beinhaltet. Die Studie MiD 2017 [7] bildet damit auch
Schwankungen im Verkehrsverhalten zwischen Jahreszeiten und Wochentagen ab.

Im Vergleich der beiden Studien, der in Abbildung 25 auf der folgenden Seite dargestellt ist, zeigt
sich, dass der Anteil der Pkw-Fahrer an den Gesamtwegen nahezu identisch ist. Er liegt in beiden
Befragungen etwas unter 40%. Der Anteil an Mitfahrern und Fuf3géngern liegt dagegen bei der
Stichtagsbefragung deutlich unter den Werten der MiD 2017 [7]. Dem entgegen steht ein
vergleichsweise deutlich erhdhter Anteil an Radfahrern, der bei 27% liegt. Als Erklarungsmuster
fur diese Unterschiede kdnnen die bereits erwahnten Schwankungen gesehen werden, die sich
in einer Stichtagsbefragung nicht abbilden lassen. So liegt der Radverkehr an Tagen mit schlech-
tem Wetter oder bei StraRenglatte vermutlich deutlich unter den Werten des Stichtags und es
ergeben sich Verschiebungen zugunsten anderer Verkehrsmittel.
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Abbildung 25 Ermittelter Modal Split im Rahmen der Studie Mobilitédt in Deutschland (MiD) 2017 [7] und der
Haushaltsbefragung (Differenziert nach Wegekategorien)

Bei einer ausschlie3lichen Betrachtung der Binnenwege innerhalb von Firstenfeldbruck zeigt
sich, dass diese sehr stark durch den Umweltverbund (FuRverkehr, Radverkehr, und OPNV) ge-
pragt sind. Mehr als 60% aller Firstenfeldbrucker greifen im Binnenverkehr auf diese Verkehrs-
mittel zurtick. Der OPNV weist allerdings mit 4% einen geringen Anteil an den Gesamtwegen auf.

Bei den Quell-Ziel-Verkehren, die die Stadtgrenze von Firstenfeldbruck Gberschreiten, dreht sich
das Verhaltnis zwischen dem Umweltverbund und dem motorisierten Individualverkehr um und
es greifen mehr als 60% der Befragten auf das Kfz (als Fahrer oder Mitfahrer) zuriick. Auffallig
ist vor allem der hohe Anteil des OPNV bei den Quell-Ziel-Verkehren. Hierfur ist vor allem der
Anschluss Uber zwei Stationen an das S-Bahn-Netz ursachlich (siehe auch Kapitel 4.2.2). Ful3-
und Radverkehr sind dagegen im Quell-Ziel-Verkehr von untergeordneter Bedeutung.

Ein spannendes Ergebnis im Hinblick auf den Modal Split brachte zudem die Analyse der
Verkehrsmittelnutzung bei Fahrten zwischen Firstenfeldbruck und den Nachbargemeinden mit
sich. Als Nachbargemeinden wurden dabei all jene Gemeinden klassifiziert, welche direkt an
Furstenfeldbruck angrenzen. Bei diesen Verflechtungen greifen 75% der Befragten (als Fahrer
oder Mitfahrer) auf das Kfz als Verkehrsmittel zurtick. Auf den Umweltverbund entféllt lediglich
ein Viertel der Gesamtwege. Innerhalb des Umweltverbundes ist vor allem der Radverkehr mit
rund 21% dominant. Der FuRverkehr und der OPNV spielen dagegen eine untergeordnete Rolle.
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Weitere aufschlussreiche Ergebnisse lieBen sich bei der Analyse des Modal-Splits in
Abhangigkeit von der zurlickgelegten Distanz gewinnen. Zur genaueren Beschreibung dieses
Zusammenhangs dient die folgende Abbildung 26.
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Abbildung 26 Modal Split und Wegehaufiigkeit in Abhéngigkeit von der Distanz gemal der Haushaltsbefragung

Bei einer gemeinsamen Betrachtung der MIV-Fahrer und der MIV-Mitfahrer zeigt sich, dass der
MIV auf Strecken unter einem Kilometer nur eine untergeordnete Rolle spielt. Der gemeinsame
Anteil der Fahrer und Mitfahrer liegt hier lediglich bei ca. 15%. Anschlieend steigt der MIV-Anteil
schrittweise an. Bei Distanzen zwischen sieben und acht km betragt der MIV-Anteil schlief3lich
bis zu 90%. Zwischen acht und zehn km geht der MIV-Anteil schrittweise auf bis zu 35% zuriick,
bevor er anschlieRend wieder auf mehr als 80% ansteigt. Dieser deutliche Abfall des MIV-Anteils
liegt damit exakt im Distanzbereich der Landeshauptstadt Miinchen, die tber die S-Bahn sehr gut
zu erreichen ist und an vielen Stellen wenige Moglichkeiten zum Abstellen von Pkw aufweist.

Der OPNV spielt bis zu einer Distanz von 20 Kilometern eine sehr untergeordnete Rolle und liegt
maximal im Bereich von 10%. Meist liegt er sogar darunter. Im Bereich zwischen 20 und 50 Kilo-
metern verzeichnet der OPNV einen sprunghaften Anstieg. Er vollzieht damit eine zum MIV ent-
gegengesetzte Bewegung. Auch diese lasst sich mit der guten Erreichbarkeit der LH Minchen
mit der S-Bahn und den gering verfiigbaren Parkmdoglichkeiten erklaren.

Der Radverkehrsanteil hat seinen Peak auf Strecken zwischen einem und zwei km, auf denen er
einen Anteil von fast 50% erreicht. Auch kurze Strecken bis zu einem km und Strecken zwischen
zwei und vier km weisen einen sehr hohen Radverkehrsanteil von bis zu 40% auf. Bei hdheren
Distanzen geht der Radverkehrsanteil deutlich zuriick. Der Ful3verkehr hat nur bei Strecken unter
einem km eine groRere Bedeutung (ca. 40%). Bei grof3eren Strecken verliert er an Bedeutung.
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3.2 Erstbewertung zu den verschiedenen Verkehrsarten

Auf Basis der Haushaltsbefragung konnte zudem eine Erstbewertung durch die Bevolkerung im
Hinblick auf die vier maRgeblichen Verkehrsarten FuRverkehr, Radverkehr, OPNV und Kfz-Ver-
kehr eingeholt werden. Diese Ergebnisse werden im Folgenden vergleichend dargestellt.

3.2.1 Bewertung der Situation im Ful3verkehr

Die erste im Rahmen der Haushaltsbefragung bewertete Verkehrsart, fur die die Ergebnisse in
der folgenden Abbildung 27 dargestellt sind, war der FuRverkehr. Die Auswertung zeigt, dass die
Situation im FuRverkehr von rund 61% der befragten als gut oder sehr gut bewertet und damit
groftenteils positiv eingeschatzt wird. Etwa 33% der Befragten bewerten die aktuelle Situation
als befriedigend oder zumindest als ausreichend. Die verbleibenden rund 6% bewerten die Situ-
ation als mangelhaft oder ungentigend. Damit schneidet der FuRverkehr bei der Gesamtbewer-
tung von allen betrachteten Verkehrsmitteln am besten ab.

m sehr gut
gut
50% 26% 7% % befriedigend
ausreichend
m mangelhaft
mungenigend

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 27 Einschatzung der Befragten zur aktuellen Situation im FuBverkehr gemanR der Haushaltsbefragung

3.2.2 Bewertung der Situation im Radverkehr

Eine analoge Abfrage zur Situation im Radverkehr, fir die die Ergebnisse in Abbildung 28 darge-
stellt sind, ergab eine gegeniiber dem FulRverkehr deutlich schlechtere Bewertung. Die Situation
in dieser Verkehrsart wird lediglich von 25% der Befragten als gut oder sehr gut bewertet und
damit insgesamt positiv eingeschatzt. 53% der Befragten bewerten die aktuelle Situation als
befriedigend oder zumindest als ausreichend. Die verbleibenden rund 23% bewerten die Situation
als mangelhaft oder ungentigend. Damit stuft jeweils rund ein Viertel der Befragten die Situation
gut bzw. schlecht ein, wahrend die Halfte die Situation als befriedigend oder ausreichend ansieht.

m sehr gut
gut
befriedigend
ausreichend
m mangelhaft
®m ungeniigend

22% 35% 18%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 28 Einschétzung der Befragten zur aktuellen Situation im Radverkehr gemafR der Haushaltsbefragung
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3.2.3 Bewertung der Gesamtsituation im OPNV

Die Bewertung der Situation im OPNV wurde aufgrund der unterschiedlichen Situation im Regio-
nalbusverkehr und im SPNV (namentlich der S-Bahn) im Rahmen der Haushaltsbefragung ge-
trennt fir die beiden Verkehrsmittel abgefragt. Die Ergebnisse fur den Regionalbusverkehr (siehe
Abbildung 29) zeigen dabei, dass beinahe die Halfte aller Befragten (46%) mit dem Busangebot
zufrieden sind und es als gut oder sehr gut bezeichnen. Ein ebenso grol3er Teil der Bevélkerung
bezeichnet das Angebot als befriedigend oder ausreichend (45%). Lediglich 8% bewerten das
aktuelle Angebot im Busverkehr als mangelhaft oder ungeniigend.

In Bezug auf die S-Bahn fallt die Bewertung der Befragten, die ebenfalls in Abbildung 29 darge-
stellt ist, zu 39% positiv aus (Bewertung als gut oder sehr gut). Weitere 42% bewerten das An-
gebot als befriedigend oder ausreichend. Insgesamt 18% sehen die Situation im S-Bahn-Verkehr
als mangelhaft oder ungentigend an. Im Vergleich mit der Bewertung der Situation im Busverkehr
zeigt sich, dass die Bewertung der S-Bahn deutlich schlechter ausfallt. Die Bewertung als mangel-
haft bzw. als ungeniigend fallt in Bezug auf die S-Bahn doppelt so haufig wie in Bezug auf den
Bus. Der Anteil der Befragten, der die aktuelle Situation bei der S-Bahn als gut oder sehr gut be-
schreibt, liegt sieben Prozentpunkte unter dem Wert des Busses.

I 34% 27% 15% - m sehr gut
S-Bahn gut

befriedigend

ausreichend
40% 30% 15% o ® mangelhaft
Bus ® ungeniigend

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 29 Einschatzung der Befragten zur aktuellen Situation im OPNV gemaf der Haushaltsbefragung

3.2.4 Bewertung der Gesamtsituation im Kfz-Verkehr

Die aktuelle Situation fur die letzte Verkehrsart, den Kfz-Verkehr, die gemeinsam fur den ruhen-
den und den flieRenden Verkehr abgefragt wurde, findet sich in Abbildung 30. Demnach wird die
aktuelle Situation im Kfz-Verkehr von 28% der Befragten als gut oder sehr gut und damit ins-
gesamt als positiv bewertet. 51% der Befragten bewerten die aktuelle Situation als befriedigend
oder zumindest als ausreichend. Die verbleibenden rund 20% bewerten die Situation als mangel-
haft oder ungentigend. Damit sind die Ergebnisse in etwa vergleichbar zum Radverkehr.

m sehr gut
gut
24% 31% 20% befriedigend

ausreichend

m mangelhaft

0% 20% 40% 60% 80% 100% ® ungenugend

Abbildung 30 Einschatzung der Befragten zur aktuellen Situation im Kfz-Verkehr gemaR der Haushaltsbefragung
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4  Teilaspekt bauliche Entwicklung
4.1 Bedeutung der baulichen Entwicklung fur den Verkehr

Bereits in der Einfihrung zum Verkehrsentwicklungsplan (siehe Kapitel 1) wurde darauf verwie-
sen, dass ein umfassendes Verstandnis der Verkehrsplanung im Sinne der Erreichbarkeitspla-
nung neben der Optimierung des Verkehrsangebotes und dem Verkehrsnachfragemanagement
auch die Raumstruktur berlicksichtigen muss. Ziele der Erreichbarkeitsplanung sind dabei die
Ausrichtung/ Bundelung von baulicher Nutzung am Verkehrsangebot, die Realisierung einer funk-
tionalen Mischung, von dichten, polyzentralen Strukturen und stadtebaulicher Qualitat [2]. Der
Aspekt der Raumstruktur wird in den kommenden Jahren fir die Stadt Firstenfeldbruck beson-
ders relevant, da nicht nur zahlreiche innerstadtische Planungsvorhaben, sondern auch die Kon-
version des Fliegerhorst-Areals am nordlichen Stadtrand zur Realisierung anstehen.

Daher widmet sich der erste Teilaspekt des Berichtes dem Themenfeld der baulichen Entwicklung
und erarbeitet, ausgehend von einer Analyse und Bewertung der Bestandssituation (siehe Kapitel
4.2 und 4.3), Leitziele fur die zukUnftige bauliche Entwicklung (siehe Kapitel 4.4) sowie konkrete
MalRnahmen auf dem Weg dorthin (siehe Kapitel 4.5). Ein Schwerpunkt liegt auf der anstehenden
Konversion des Fliegerhorstes, fir den im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wesentliche
Eckdaten zum Mobilitats- und ErschlieBungskonzept definiert wurden.

4.2 Analyse zur Raumstruktur Furstenfeldbrucks
4.2.1 Erreichbarkeit von Furstenfeldbruck mit OPNV und MIV

Die Grole Kreisstadt Firstenfeldbruck ist mit etwa 40.000 Einwohnern und knapp 15.000 sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten ein wichtiges und stark wachsendes Mittelzentrum in der
Metropolregion Minchen. Der Pendlersaldo ist mit jeweils etwa 10.000 Ein- und Auspendlern
nahezu ausgeglichen — jedoch wohnen nur etwa 4.000 der in Firstenfeldbruck Beschéftigten
auch am Arbeitsort [6]. Damit ist der Standort von zahlreichen Verflechtungen mit der Region
gepragt — und bildet mit anderen Siedlungsschwerpunkten westlich von Minchen (Germering,
Gilching, Grébenzell, Olching, Maisach) einen ,Kranz® von nahezu 200.000 Einwohnern.

Um einen ersten Eindruck von der Einbettung Firstenfeldbrucks in die Metropolregion Miinchen
zu erhalten, wurde zunéchst die Erreichbarkeit der Stadt mit dem Motorisierten Individualverkehr
(MIV) und dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) analysiert.

Zur Einordnung der Erreichbarkeit Fiurstenfeldbrucks innerhalb der Europaischen Metropolregion
Miinchen (EMM) mit dem MIV dient Abbildung 31. Darin werden alle kommunalen Standorte der
EMM in Bezug auf die innerhalb einer bestimmten Zeit erreichbaren Potenziale (z.B. Einwohner
innerhalb von 60 Minuten) bewertet [22]. Es zeigt sich dabei, dass Firstenfeldbruck auch ohne
eine unmittelbare Autobahnanbindung aufgrund der strukturellen Lage zu den regional am besten
erreichbaren Standorten zahlt. Allerdings beinhaltet diese grundsatzliche, regionale Betrachtung
keine Berticksichtigung von ggfs. temporaren Uberlastungen des StraRennetzes.

Eine vergleichbare Analyse fur die Erreichbarkeit mit dem OPNV (s. Abbildung 32) ergab, dass
Furstenfeldbruck zur Hauptverkehrszeit insgesamt ein hohes Erreichbarkeitspotenzial aufweist,
das aber nicht an die Qualitat der zentraleren Standorte heranreicht. Die gute Erreichbarkeit ist
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v.a. durch die Lage an der S4 begriindet, die die Stadt Gber zwei Stationen erschlief3t. Ein relativ
dichtes und in der jingsten Vergangenheit weiter verstarktes Busnetz (inkl. Expressbusse) er-
ganzt das OPNV-Angebot — allerdings ist das Fahrtenangebot am (spateren) Abend und am Wo-
chenende deutlich ausgediinnt (siehe hierzu Kapitel 7). Wie auch beim MIV bleiben die Anfallig-
keit fur Stérungen und die Unplnktlichkeit (z.B. der Ausfall von Taktverstarkern) bei der Erreich-
barkeitsanalyse im OPNV unberiicksichtigt.

5%

5

§ RS
2%

7
£ e

o

o
s

7

i
s

Legende

mm Sehr gute Erreichbarkeit

w Gute Erreichbarkeit
Mittlere Erreichbarkeit
Schlechte Erreichbarkeit

mm Sehr schlechte Erreichbarkeit

Abbildung 31 Regionale MIV-Erreichbarkeit der Kommunen in der Metropolregion Miinchen tber erreichbare
Bevolkerungspotenziale gewichtet [22]
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Abbildung 32 Regionale OPNV-Erreichbarkeit der Kommunen in der Metropolregion Miinchen iiber erreichbare
Bevolkerungspotenziale gewichtet [22]
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4.2.2 ErschlieBungsqualitat durch den OPNV im Stadtgebiet

Bei einer differenzierteren Betrachtung der kleinraumigen/ lokalen Erreichbarkeitspotenziale in
der Stadt Furstenfeldbruck sowie dem umliegenden Landkreis zeigt sich, dass selbst innerhalb
des Stadtgebietes von Frstenfeldbruck die Qualitat der Erreichbarkeit sehr stark variiert. Um
dies zu verdeutlichen sind in Abbildung 33 die Potenziale und Schwachstellen der Anbindungs-
qualitat an den OPNV anhand eines international verwendeten Indizes (dem sogenannten Land-
Use and Public Transport Accessibility Index, LUPTAI) dargestellt [23].

Die Analyse farbt jene Standorte in Blau ein, an denen die OPNV-ErschlieBung im Verhaltnis zur
Bevolkerungsdichte relativ gut ist und die somit einen Erreichbarkeitstiiberschuss aufweisen. Dies
ist fur weite Teile des Stadtzentrums der Fall. Zudem zeigt sich deutlich, dass im Bereich des S-
Bahnhofs Furstenfeldbruck ein starker Erreichbarkeitstiberschuss besteht, der ein Verdichtungs-
potenzial birgt. Standorte in Rot weisen hingegen in Bezug auf die Bevélkerungsdichte eine relativ
schlechte OPNV-Anbindungsqualitat und damit ein Erreichbarkeitsdefizit auf. Dies gilt besonders
fur die Lagen im nord-westlichen Stadtrandgebiet — mit zahlreichen Gewerbestandorten an der B
471 — und viele kleinere Siedlungsraume, aber auch weite Teile der Nachbarkommunen von
Furstenfeldbruck. Es ist ebenfalls ersichtlich, dass eine Entwicklung des Fliegerhorsts — derzeit
als ,ausgeglichen gekennzeichnet — ohne leistungsfahige OPNV-ErschlieRung diesen Standort
ebenfalls in Rot — also mit einer defizitdren Anbindung kennzeichnen wiirde.
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Abbildung 33 OV-Erreichbarkeit im Verhaltnis zur Bevolkerungsdichte fiir die Stadt Firstenfeldbruck und den
umliegenden Landkreis (LUPTAI-Index) [23].
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Eine ausfihrlichere Analyse und Bewertung der Haltestellendichte, der lokalen OPNV-Einzugs-
bereiche sowie der Bedienungs- und Verbindungsqualitat ist Kapitel 7 zu entnehmen.

4.2.3 Analyse der regionalen Erreichbarkeiten mit dem Rad

Zunehmend wird auch das Fahrrad, insbesondere durch den weit verbreiteten Einsatz von elek-
trisch unterstitzten Radern, als Mobilitatsoption auf regionaler Ebene attraktiv.

Furstenfeldbruck bietet dabei mit einer Entfernung von etwa 30 km bis ins Zentrum von Miinchen
nur bedingt gunstige Ausgangsbedingungen. Zwar ist die Radwegeverbindung entlang der B 2
relativ gut ausgebaut, die Wegefiihrung im Ubergang ins Stadtgebiet und im Umfeld der Stadt
folgt jedoch bislang zumeist den Anforderungen des Freizeitverkehrs. Potenziale bestehen je-
doch in der tangentialen Verbindung nach Olching (9 km) - GADAS8 (12 km) — Dachau (20 km) &
nach Germering (13 km), ins Wirmtal (18 km) oder in Richtung Ammersee (> 15 km).

Ein naheliegendes Potenzial zur Radwegevernetzung wird sich durch die Offnung des
Fliegerhorst-Areals in Richtung Maisach und Gernlinden ergeben (derzeit durch umwegige
Fuhrung ca. 7 km Wegstrecke) — vgl. dazu auch Kapitel 6.

4.2.4 Analyse der Erreichbarkeiten fir Ful3géanger und Radfahrer

Ein besonderer Schwerpunkt des Verkehrsentwicklungsplans Firstenfeldbruck soll auf der Ver-
besserung der Nahmobilitat fur den Fuf3- und Radverkehr liegen. Daher sind die kleinraumige Be-
trachtung und interaktive Entwicklung von Szenarien fur die Zuganglichkeit ausgewahlter Stand-
orte und die Beurteilung der Situation im Ful3- und Radverkehr von besonderer Bedeutung.

Die im Folgenden beschriebenen exemplarischen Auswertungen stammen aus dem in Firsten-
feldbruck aktuell in Entwicklung befindlichen webbasierten, interaktiven Erreichbarkeitstool
GOAT Geo Open Accessibility Tool [24]. Zahlreiche individuelle Auswertungen und Szenarien-
Entwicklungen zur Untersuchung von Maflinahmen der Nahmobilitat (z.B. Ausbau neuer Amper-
querungen im Radverkehr, Veranderung der Einzelhandelsstruktur etc.) sind mdglich.

Erreichbarkeit des Stadtzentrums

Exemplarisch fur die Erreichbarkeit von rAumlichen Schwerpunkten des Einzelhandels, der Gas-
tronomie und weiterer Einrichtungen (z.B. aus dem Dienstleistungssektor) wird in Abbildung 34
die Erreichbarkeit des Stadtzentrums zu Fuf3 und mit dem Rad aufgezeigt. Die dargestellten Iso-
chronen zeigen, dass das gesamte Stadtzentrum, wie fiir einen historischen Kern typisch, eng
zusammenliegt und beinahe alle wesentlichen Bereiche ausgehend von der HauptstralRe inner-
halb von funf Minuten erreichbar sind. Ausgehend vom S-Bahnhof betragt die Entfernung zur
HauptstraRe ca. zehn Minuten. Zudem lasst sich gemal der Analyse mit dem Tool GOAT [24]
festhalten, dass etwa 15.000 Einwohner das Zentrum der Stadt innerhalb von 15 Minuten zu Fufd
erreichen. Die Erreichbarkeit des Zentrums mit dem Fahrrad ist nochmals deutlich besser ausge-
pragt. Beinahe alle Einwohner (> 35.000) erreichen das Zentrum innerhalb von 15 Minuten mit
dem Fahrrad. Dies gilt auch fur den Fliegerhorst. Einzige Ausnahme hiervon ist der Ortsteil Aich.
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Legende

== Dauer
Dauer

== Dauer

zu FuB <=5 min 2.200 Einwohner
zu FuR <= 10 min  6.800 Einwohner \
zu Ful3 <= 15 min  15.100 Einwohner

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Legende

= Dauer
Dauer

mm Dauer

m. d. Rad <= 5 min 10.000 Einwohner
m. d. Rad <= 10 min 26.200 Einwohner
m. d. Rad <= 15 min 35.300 Einwohner

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 34

Erreichbarkeit des Stadtzentrums zu Ful3 (oben) und mit dem Fahrrad (unten) - Auswertungen auf
Basis des Geo Open Accessibility Tool (GOAT) [24]

Agentur fiir Standort- und GEQE
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Erreichbarkeit von Einrichtungen des taglichen Bedarfs

Eine weitere Auswertungsmaglichkeit mit dem Tool GOAT ist die Uberlagerte Darstellung der lo-
kalen Bevoélkerungsdichte und der Ausstattung mit beispielsweise Einrichtungen des taglichen
Bedarfs und der Nahversorgung. Diese Auswertung ist in Abbildung 35 dargestellt.

Es zeigt sich, dass die Einzelhandelsschwerpunkte, bis auf wenige Backereien und Supermarkte,
auf das Stadtzentrum und den Bahnhof Buchenau konzentriert sind. Dies ist im Sinne der Zen-
trenbildung nachvollziehbar und sinnvoll, zeigt aber auch, dass zahlreiche Bevdlkerungsschwer-
punkte eher abseits und zwischen diesen Einzelhandelsstandorten liegen.

i

Legende

Bevolkerung
|:| Keine
O senr gering
D Gering
D Durchschnittlich
O Hoch

- Sehr hoch

;;;;;;

Einrichtungen (Auszug)
X Restaurant

& Fast Food
o7 Supermarkt

% Discounter

Quelle Hintergrund:
OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 35 Nahversorgung und Bevolkerungsdichte in zentralen Lagen von Furstenfeldbruck - Auswertungen
auf Basis des Geo Open Accessibility Tool (GOAT) [24]

Erreichbarkeit der S-Bahnhofe

Die beiden S-Bahnhofe stellen zwar nur in geringem Mal3e das Ziel einer Fahrt dar (z.B. zum
Zweck des Bringens und Holens anderer Personen), sie sind jedoch ein bedeutendes Zwischen-
ziel (u.a. auf dem Weg nach Minchen), siehe hierzu auch Kapitel 3.1.3. Daher ist die Erreichbar-
keit der Bahnhofe auf lokaler Ebene von hohem Interesse.

Die Analyse der Erreichbarkeit beider Bahnhofe zu Fuld und mit dem Fahrrad (s. Abbildung 36)
zeigt, dass ein Grol3teil der Bevélkerung zumindest einen der beiden Bahnhéfe innerhalb von 15
Minuten mit dem Fahrrad erreicht. Einzige Ausnahmen hiervon sind die Ortsteile Lindach und
Aich sowie Auslaufer des Fliegerhorsts. Aufgrund der relativ dichten Bebauung rund um den S-
Bahnhof Buchenau erreicht eine grof3e Anzahl der Furstenfeldbrucker (ca. 10.000 Einwohner) die
S-Bahn innerhalb von 15 Minuten auch zu Ful3.
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Legende

== Dauer
Dauer

= Dauer

zu Ful3 <=5 min 800 Einwohner
zu Ful3 <= 10 min  7.200 Einwohner \
zu FuB <= 15 min  12.800 Einwohner

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Legende

== Dauer m. d. Rad <= 5 min 10.900 Einwohner
Dauer m. d. Rad <= 10 min 32.900 Einwohner
= Dauer m. d. Rad <= 15 min 35.700 Einwohner

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 36

Erreichbarkeit der Bahnhofe Firstenfeldbruck und Buchenau zu Ful3 (oben) und mit dem Fahrrad
(unten) - Auswertungen auf Basis des Geo Open Accessibility Tool (GOAT) [24]

Agentur fiir Standort- und GE?E
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Erreichbarkeit von maRRgeblichen Freizeiteinrichtungen

Als maf3gebliche Einrichtungen mit Freizeitfunktion abseits der Zentren und Bahnhdéfe sind u. a.
das Pucher Meer und das Veranstaltungsforum Firstenfeld zu nennen, die beide eher am Stadt-
rand liegen. Dementsprechend ist auch die Erreichbarkeit zu Ful3 sehr gering ausgepragt. In
Bezug auf das Veranstaltungsforum lasst sich jedoch zumindest feststellen, dass die Wegedauer
zwischen dem Bahnhof Furstenfeldbruck und der Einrichtung lediglich bei 10-15 Minuten liegt.

Legende

=== Dauer zu FuR <=5 min 650 Einwohner
Dauer zu FuR <= 10 min  1.800 Einwohner

® Dauer zu FuB <= 15min  8.400 Einwohner

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 37 Erreichbarkeit des Veranstaltungsforums Firstenfeld und des Pucher Meers zu Ful3 - Auswertungen
auf Basis des Geo Open Accessibility Tool (GOAT) [24]

Deutlich besser stellt sich dagegen die Erreichbarkeit der beiden Einrichtungen mit dem Fahrrad
dar (s. Abbildung 39). So ist die Vernetzung des Veranstaltungsforums ins Stadtgebiet durch die
periphere Lage und nur wenige Amperquerungen zwar eingeschrénkt, dennoch werden inner-
halb von 10 Minuten grof3e Teile von Furstenfeldbruck erreicht (> 30.000 Einwohner). Der Flieger-
horst sowie die Ortsteile Aich und Lindach liegen jedoch mindestens 15 Minuten entfernt.

Die Analyse der Erreichbarkeit des Pucher Meers mit dem Fahrrad zeigt ebenfalls, dass ein Grol3-
teil des Stadtgebiets innerhalb von 10 Minuten erreichbar ist. Dies schliel3t im Falle des Pucher
Meers auch den Fliegerhorst sowie den Ortsteil Lindach mit ein. Einzig die beiden Ortsteile Aich
und Gelbenholzen sowie der sudwestliche Bereich Furstenfeldbrucks rund um den S-Bahnhof
Buchenau liegen mehr als 15 Minuten vom Pucher Meer entfernt.
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Legende

m=Dauer m. d. Rad <= 5 min 6.500 Einwohner
Dauer m. d. Rad <= 10 min 30.000 Einwohner

mm Dauer m. d. Rad <= 15 min 36.000 Einwohner

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Legende
== Dauer m. d. Rad <= 5 min 720 Einwohner

Dauer m. d. Rad <= 10 min 15.900 Einwohner
== Dauer m. d. Rad <= 15 min 30.100 Einwohner

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 38

Erreichbarkeit des Veranstaltungszentrums Firstenfeld (oben) und des Pucher Meers (unten) mit
dem Fahrrad - Auswertungen auf Basis des Geo Open Accessibility Tool (GOAT) [24]

Agentur fiir Standort- und GE?E

o l C!TV ® ® gEVAS e Seite 73 von 247

S
S

Verkehrsentwicklung °



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

4.2.5 Erreichbarkeitsanalyse fur den Fliegerhorst

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde zudem die Erreichbarkeit des Fliegerhorstes
kleinraumig betrachtet, da es sich bei der zukiinftig geplanten stadtebaulichen Entwicklung des
Areals um eine entscheidende Weichenstellung fir die Zukunft der gesamten Stadt handelt.

Bei einer kleinraumigen Vertiefung der Erreichbarkeitsanalyse auf das Areal (s. Abbildung 39) ist
erkennbar, dass die Erschlieung des Fliegerhorstes mit dem Fahrrad einerseits grof3e Poten-
ziale fur die lokale Vernetzung aufweist — sowohl das Stadtzentrum als auch die S-Bahn-Hal-
testellen der Linien S3 und S4 sind innerhalb von 15 min zuganglich. Andererseits bestehen
bislang jedoch auch erhebliche Erreichbarkeitsdefizite — insbesondere bezlglich einer Verknip-
fung Uber das ehemalige Flugfeld hinweg (in Richtung Maisach) [22].

Nicht zuletzt sollte auch die kleinteilige Struktur der fu3laufigen Vernetzung und Erreichbarkeit
Beachtung finden [22]. Abbildung 40 zeigt hierzu exemplarisch die vom Westtor des Fliegerhors-
tes zuganglichen Stadtbereiche auf. Dabei ist eine netzfeine Betrachtung wesentlich, die deutlich
macht, wie wichtig die Offnung und Integration des neuen Standortes in das lokale Wegenetz ist.
Neben der Durchlassigkeit des FuBwegenetzes — ggfs. auch ber private Flachen hinweg — ist
die subjektive Qualitatseinschatzung (Nahe, Belebung/ soziale Sicherheit, Beleuchtung, Barriere-
freiheit, etc.) von zentraler Bedeutung fur die Attraktivitat des FulRverkehrs.

Legende

== Dauer mit dem Rad <=5 min

Dauer mit dem Rad <= 10 min

mm Dauer mit dem Rad <= 15 min

Abbildung 39 ErschlieBungspotenziale des Fliegerhorstes Furstenfeldbruck mit dem Fahrrad — Einzugsbereiche in
5, 10 und 15 min Fahrzeit [22]
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Legende

== Dauer zu Fu <= 5 min

Dauer zu Fuf <= 10 min

= Dauer zu Ful’ <= 15 min

Abbildung 40 Zuganglichkeit des Fliegerhorstes zu Fuf3 in 5, 10 und 15 min — ausgehend vom Westtor des
Fliegerhorstes [22]

4.3 Bewertung der raumstrukturellen Randbedingungen

Aus der Analyse zur Raumstruktur lasst sich im Zusammenspiel mit den Analysen zu den einzel-
nen Verkehrsarten die folgende gesamtheitliche Bewertung ableiten:

Starken in Bezug auf die Raumstruktur

Als eine allgemeine Starke der Stadt Furstenfeldbruck zeigt sich die Kompaktheit der Siedlungs-
struktur, die weite Teile der Kernstadt und teilweise auch die etwas auf3erhalb liegenden Ortsteile
(z.B. Puch, Aich, Neulindach) in wenigen Minuten Fahrzeit mit dem Rad erreichbar macht.

Zudem ist die Lage an der S-Bahn-Linie S4, die die Stadt Uber zwei Haltestellen erschlief3t und
ein groRes Potenzial fur Kfz-verkehrssparsame Mobilitat bietet, in Bezug auf die lokale Raum-
struktur als mafRgebliche Starke hervorzuheben. Die Erreichbarkeit der Bahnhofe ist vor allem mit
dem Fahrrad als sehr gut zu bewerten, was sich auch in einem durch den Umweltverbund
gepragten Modal Split auf dem Weg zum Bahnhof niederschlagt (siehe Kapitel 7.2.4).

Auch die beiden mafRgeblichen Zentren, der Alte Kern rund um den Hauptplatz sowie der Bereich
rund um den Bahnhof Buchenau sind als Starken zu sehen, die der Bevoélkerung ein breites Sorti-
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ment an Waren des taglichen, aber auch des periodischen Bedarfs bieten. Ergénzt wird der Ein-
zelhandel um Gastronomie und Freizeiteinrichtungen, die Uberdrtlichen Verkehr der Einwohner
vermeiden und zu einem hohen Anteil des Binnenverkehrs flihren (siehe Kapitel 3.1.2). Der lokale
Verkehr bietet wiederrum den Vorteil, dass die gegentber dem Quell- und Zielverkehr kiirzeren
Wegstrecken zu einer Starkung des Umweltverbunds beitragen und das Mobilitatsverhalten auf
diesen Wegen am starksten durch stadtische MaRnahmen beeinflusst werden kann.

Schwéchen in Bezug auf die Raumstruktur

Auch wenn die beiden Zentren (Alter Stadtkern und das Areal um den Bahnhof Buchenau) in der
Stadt Furstenfeldbruck aus weiten Teilen der Stadt zu Ful und/ oder mit dem Fahrrad zu errei-
chen sind, konnte auf Grundlage einer Auswertung aus dem Tool GOAT [24] gezeigt werden,
dass die Bevolkerungsschwerpunkte teilweise etwas abseits der Zentren liegen. Im Besonderen
betrifft dies Teile des Brucker Westens sowie die Quartiere nordostlich des Stadtzentrums. Hier
besteht ein Konflikt zwischen der einerseits sinnvollen Zentrenbildung und der andererseits win-
schenswerten fuBlaufigen Erreichbarkeit von Nahversorgern ausgehend vom Wohnort.

Chancen in Bezug auf die Raumstruktur

Eine mal3gebliche Chance fiir die zukinftige raumstrukturelle Entwicklung in der Stadt Firsten-
feldbruck stellt die regionale Einbettung in die stark wachsende Metropolregion Minchen dar.
Diese fUhrt auch in der Stadt Firstenfeldbruck zu steigenden Einwohnerzahlen, die tber eine un-
ter dem Aspekt der Verkehrssparsamkeit betriebene bauliche Entwicklung und Nachverdichtung
ggfs. auch zusatzliche Funktionsorte in bislang eher maRig versorgten Stadtteilen tragfahig ma-
chen (z.B. die neue Schule im Brucker Westen). Wird die bauliche Entwicklung unter dem Leitbild
der verkehrssparsamen Siedlungsentwicklung gesteuert, ergibt sich ein somit groRes Potenzial
fur die zukunftige Weiterentwicklung der bestehenden raumlichen Strukturen.

Ein Bereich, der fur eine Nachverdichtung besonders in Frage kommt, konnte bereits tiber eine
Auswertung des LUPTAI-Index [23] im Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse herausgearbeitet
werden. Dabei handelt es sich um das Areal rund um den S-Bahnhof Furstenfeldbruck, dessen
groRes Potential fiir eine Nachverdichtung sich daraus ergibt, dass einerseits durch die S-Bahn
eine exzellente Anbindung an den regionalen 6ffentlichen Verkehr besteht, zeitgleich die Dichte
an umliegenden Funktionsorten und Wohnbevdlkerung jedoch gering ausfallt. Der Standort rund
um den Bahnhof weist zudem eine Nachbarschaft zum historischen Stadtzentrum auf, was auch
im lokalen Kontext flr eine gute Erreichbarkeit sorgt.

Risken in Bezug auf die Raumstruktur

Aus der Betrachtung des LUPTAI-Index [23] im Rahmen der vorausgegangenen Raumstruktur-
analyse lasst sich neben den Entwicklungschancen (vor allem rund um den Bahnhof Fiirstenfeld-
bruck) jedoch auch ein Risiko bei der zukiinftigen baulichen Entwicklung ableiten, da der Flieger-
horst als malRgebliches stadtebauliches Entwicklungsprojekt deutlich abseits von wesentlichen
Knotenpunkten des 6ffentlichen Nahverkehrs liegt. Auch die Erreichbarkeitspotentiale zu Fuf? und
mit dem Fahrrad sind ausgehend vom Fliegerhorst-Areal derzeit eher gering ausgeprégt. Bei der
Konversion des Fliegerhorst-Areals muss daher ein Schwerpunkt auf moglichst guten verkehrl-
ichen Randbedingungen (vor allem im Umweltverbund) gelegt werden.
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4.4 Leitziele im Hinblick auf die bauliche Entwicklung

Ausgehend von der Bestandsanalyse (siehe Kapitel 4.2) und der gesamtheitlichen Bewertung
(siehe Kapitel 4.3) wurden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes vier Leitziele mit Bezug
zur baulichen Entwicklung gepréagt, die als Grundlage fiir die Ausarbeitung konkreter Maf3nah-
men dienten. Hierbei lasst sich zusatzlich zwischen zwei Leitzielen mit Bezug zur allgemeinen
baulichen Entwicklung und zwei Leitzielen mit explizitem Bezug zum Fliegerhorst unterscheiden.
Die beiden Leitziele mit Bezug zur allgemeinen baulichen Entwicklung lauten:

LZ 1: Die Zentren und Quartiere starken.

Die Zentren und Quartiere werden in ihrer Vielfalt gestarkt und durch attraktive Gestaltung in
ihrer Aufenthaltsfunktion und -qualitat aufgewertet. Die ErschlieBung wird fir die verschiede-
nen Verkehrsarten sichergestellt, die zentralen Stral3enraume werden in ihrer Verbindungs-
funktion reduziert, die Belastungen durch den Kfz-Verkehr deutlich verringert. Wohnquartiere,
Schulbereiche, Freizeit-, Kultur- und Geschéftszentren sowie bahnhofsnahe Bereiche werden
verkehrsberuhigt.

LZ 3: Die bauliche Entwicklung verkehrssparsam gestalten.

Die strukturelle Entwicklung wird genutzt, um Kfz-Verkehr zu vermeiden und auf gesund-
heits-, umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsarten zu verlagern. Bei aktuellen und zukinftigen
Bauvorhaben werden gute ful3laufige Erreichbarkeit, hochwertige Fahrradinfrastruktur,
gute OV-Anbindung und innovative Mobilitdtskonzepte umgesetzt und damit der Bedarf
an Kfz-Stellplatzen minimiert. Gelegenheiten, um Licken im Ful3- und Radwegenetz zu
schlieBen, werden genutzt.

Die beiden Leitziele mit spezifischem Bezug zum Fliegerhorst-Areal lauten:

LZ 2: Den Fliegerhorst als nachhaltiges Stadtquartier entwickeln.

Es entsteht ein innovatives, eigenstandiges, gemischt genutztes Quartier der kurzen We-
ge, in dem Wohnen und Arbeiten eng verzahnt sind und von Beginn an Nahversorgung
und soziale Infrastrukturen geschaffen werden. Eine hochwertige Anbindung ist Voraus-
setzung fur die Entwicklung. Ein attraktiver OPNV sichert die Verbindung ins Stadtzentrum
und die Region, ein direkter S-Bahn-Anschluss wird angestrebt. Der Radverkehr wird
innerhalb des Fliegerhorstes sowie ins Stadtzentrum und ins Umland attraktiv vernetzt.
Der Kfz-Verkehr wird direkt an das Hauptverkehrsstralennetz angebunden.

LZ 4: Verkehrsprobleme gemeinsam mit den Nachbarn |6sen.

Da der Verkehr nicht an den kommunalen Grenzen endet, Furstenfeldbruck ein zentraler Knoten-
punkt ist, starke Verflechtungen in der Region bestehen und die Konversion des Fliegerhorsts
nur in Abstimmung mit den Nachbarn gelingen kann, sucht die Stadt Firstenfeldbruck den
Dialog zwischen den Ortsteilen, die interkommunale Zusammenarbeit sowie den Austausch mit
dem Landkreis, der Regierung von Oberbayern, dem Staatlichen Bauamt, dem MVV und der Me-
tropolregion Minchen. Auch internationale Erfahrungen werden fir die Abstimmung einer regio-
nalen Mobilitdtsstrategie nutzbar gemacht und durch eigene Projekte dargestellt.
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4.5 Malnahmen im Hinblick auf die bauliche Entwicklung und den Fliegerhorst

Aufbauend auf der Analyse und der Bewertung sowie den vier Leitzielen mit Bezug zur baulichen
Entwicklung bzw. zum Fliegerhorst-Areal wurde eine Reihe an Mafinahmen ausgearbeitet. Diese
werden im Folgenden getrennt nach allgemeinen Mafinahmen im Hinblick auf die bauliche Ent-
wicklung und Mal3Bhahmen mit explizitem Bezug zum Fliegerhorst dargelegt.

Malnahmen im Hinblick auf die allgemeine bauliche Entwicklung

Der VEP Furstenfeldbruck umfasst sechs Malinahmen, die auf eine allgemein verkehrssparsame
bauliche Entwicklung in der gesamten Stadt hinarbeiten sollen. Dabei ist nicht nur die raum-
strukturelle Entwicklung Gegenstand der Mal3Bhahmen, sondern es werden auch Empfehlungen
Uber die zukiinftige Art der baulichen Entwicklung abgegeben. Zudem werden indirekt unterstut-
zenden Mafinahmen und Wechselwirkungen mit anderen Teilaspekten aufgefihrt:

M1 Anderung und ggfs. Zusammenlegung der beiden
Stellplatzsatzungen fur Kfz und Fahrrader

Um einen Spielraum fir angepasste, detaillierte Mobilitdtskonzepte mit dem Ziel einer Verkehrs-
sparsamen baulichen Entwicklung gemaf der MalRhahme M2 zu schaffen, sollten die bestehen-
den Stellplatzsatzungen fir Kfz- und Fahrrader gedndert und ggfs. zu einer Stellplatzsatzung zu-
sammengelegt werden. Neben dem Vorschlag, die nachzuweisenden Stellplatze allgemein zu re-
duzieren und vergroéf3erte Fahrradabstellplatze einzufordern (siehe spatere Kapitel zum Radver-
kehr und zum ruhenden Kfz-Verkehr) wird insbesondere eine Standardisierung von Mobilitats-
konzepten Uber die Kfz-Stellplatzsatzung (M1c) vorgeschlagen. Diese Maflinahme sieht es vor,
eine feste Mdoglichkeit zur Abldsung von Stellplatzen tUber den Nachweis eines Mobilitatskonzep-
tes in die Stellplatzsatzung aufzunehmen. In der Stellplatzsatzung kénnen dabei Grundbedingun-
gen fr Mobilitatskonzepte definiert werden (OPNV-ErschlieRung, Supermarkt im Umfeld oder die
Lage in einem bestimmten Gebiet). Zum Inhalt der Mobilitdtskonzepte kdnnen entweder konkrete
Vorgaben (Erhdhung der Fahrradabstellplatze um x%, Betrieb von Carsharing) oder die Abstim-
mung eines spezifischen Konzeptes mit der Stadt zur Bedingung gemacht werden. Es ist sinnvoll,
die Verpflichtung zu einem Monitoring in gewissen Zeitabstédnden aufzunehmen. Auch die maxi-
male Stellplatzersparnis kann festgelegt werden (z.B. 20%).

M2 Weiterentwicklung von Verkehrsuntersuchungen
zu Mobilitatsuntersuchungen und -konzepten

Um eine verkehrssparsame Entwicklung zu begilnstigen, sollten zuklnftig die Ublicherweise im
Rahmen von grofReren Bauleitplanverfahren durchgefiihrten Verkehrsuntersuchungen zu ganz-
heitlichen Mobilitdtsuntersuchungen weiterentwickelt werden und insbesondere auch vertiefte
Betrachtungen zur verkehrsmitteliibergreifenden ErschlieBung und zu méglichen Mobilitdtsange-
boten beinhalten. Gesamtheitliche MobilitAtsuntersuchungen, die der Empfehlung entsprechen,
sollten sich mindestens aus den folgenden Bestandteilen zusammensetzen:
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M2a Erreichbarkeitsanalyse: Ein erster Schritt von Mobilitédtsuntersuchungen kann eine verkehrs-
mitteliibergreifende Erreichbarkeitsanalyse sein, die die Erreichbarkeit von maf3geblichen Funk-
tionsorten tber alle Verkehrsmittel hinweg betrachtet. Die Kenntnis hiertiber bildet eine Grundla-
ge fur die Erstellung eines abgestimmten Mobilitats- und ErschlieBungskonzeptes.

M2b ErschlieBungs- und Mobilitatskonzept: Auf die Erreichbarkeitsanalyse kann ein verkehrsmit-
tellibergreifendes ErschlieBungs- und Mobilitatskonzept folgen, das die Vernetzung mit dem Um-
feld und moégliche Mobilitdtsangebote thematisiert. Wichtig ist es dabei zudem, die Durchwegung
so anzulegen, dass Luckenschlisse in den Netzen des Umweltverbunds erfolgen.

M2c Detailuntersuchung zum Kfz-Verkehr: Die Abwicklung des entstehenden Kfz-Verkehrs im
StralRennetz bleibt weiterhin eine wichtige Fragestellung, weshalb sich ein dritter Teil von Mobili-
tatsuntersuchungen detailliert mit dieser Themenstellung beschéaftigen kann.

M3 Realisierung von Mobilitatsstationen im
Stadtgebiet von Flrstenfeldbruck

Einen wichtigen Beitrag zur verkehrssparsamen baulichen Entwicklung in Firstenfeldbruck leis-
ten auch die im Rahmen des spéateren Teilkapitels zu Mobilitditsangeboten und -konzepten detail-
lierter beschriebenen Maobilitatsstationen, welche zukiinftig wichtige Verkehrsknotenpunkte in der
Stadt bilden sollen und damit zu eigenstandigen Funktionsorten werden. Mobilitatsstationen soll-
ten daher aus bestehenden und zukiinftigen Bauvorhaben gut erreichbar sein. Eine wesentliche
Verknipfung zwischen den Mobilitatsstationen und der verkehrssparsamen baulichen Entwick-
lung ergibt sich daraus, dass im Rahmen der vorhabenbezogenen Mobilitdtskonzepte (MalRnah-
me M2) geprift werden sollte, inwieweit zusatzliche Mobilitatsstationen geschaffen werden und
in das bereits zu Umsetzung beschlossene Netz aus Mobilitatsstationen integriert werden kénnen
(M3c). Diese TeilmaRnahme ermdglicht eine Beteiligung der Vorhabentréager an Carsharing- und
Bikesharing-Standorten und sorgt fur eine optimale Erreichbarkeit von Mobilitdtsangeboten aus
neuen Quartieren. Aufgrund des stationaren Aufbaus der bereits geplanten Bikesharing-Angebo-
te in der Stadt Furstenfeldbruck sollte im Rahmen der Mobilitdtskonzepte auf eine Integrierbarkeit
der vorhabenbezogenen Angebote in das stadtweite System geachtet werden.

14 Liickenschlisse durch das BV Aumthle/
Auf der Lande fir den FuBR- & Radverkehr herstellen

Ein konkreter Anwendungsfall flr innovative Mobilitdtskonzepte entsprechend der MaRnahme M2
ergibt sich unter anderem beim innenstadtnahen Baugebiet Aumuhle/ Auf der Lande. Im Rahmen
dieses Vorhabens sollte, wie bei allen anderen Vorhaben, ein Fokus auf der Mobilitdtsplanung
liegen. Allerdings kommt der Durchwegung in diesem spezifischen Vorhaben aufgrund der innen-
stadtnahen Lage und der Trennung von benachbarten Stadtteilen durch die Amper eine beson-
dere Bedeutung zu. Insbesondere sind daher die Wegebeziehung zum Citypoint (14a), die Verbin-
dung zwischen den beiden Teilgebieten Aumuihle und auf der Lande (14b) sowie eine Verbindung
in Richtung des Veranstaltungsforums (14c) im Rahmen der Planung zu berticksichtigen Details
zu den Verbindungen kénnen den Teilkapiteln zum Ful3- und Radverkehr enthommen werden.
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BF6 Realisierung eines Parkhauses am Oskar-
von-Miller-Ring und Bebauung auf den Parkflachen

Als Reaktion auf die festgestellten Entwicklungspotentiale im Umfeld des S-Bahnhofs Fursten-
feldbruck wird vorgeschlagen, die bestehenden flachenineffizienten Parkflachen der Deutschen
Bahn am Oskar-von-Miller-Ring in einer Hoch- oder Tiefgarage mit einem Anschluss fir Ful3-
ganger und Radfahrer an den Bahnhofsvorplatz zu bindeln und die freiwerdenden Flachen fir
eine bahnhofsnahe Bebauung zu nutzen, die einer verkehrssparsamen Innenentwicklung ent-
spricht. Die Art der Bebauung ist dabei nicht Gegenstand des Verkehrsentwicklungsplans. Gege-
benenfalls kdnnte auch der Busbahnhof von der Bahnhofstral3e auf die bestehenden Parkfla-
chen verlegt werden, um diesen zu erweitern und die Bahnhofsstral3e zeitgleich zu entlasten. Im
Anschluss ware eine stadtebauliche Folgenutzung des bisherigen Busbahnhofes denkbar.

Zur Realisierung der MalRnahme ist eine enge Abstimmung und Zusammenarbeit mit der Deut-
schen Bahn erforderlich, in deren Eigentum die Flachen liegen.

Weitere unterstiitzende MalRnahmen im Hinblick auf
eine Verkehrssparsame Bauliche Entwicklung

Uber die konkret benannten MaRnahmen zur Férderung einer verkehrssparsamen baulichen Ent-
wicklung hinaus, wirken auch Mafinahmen in den Verkehrsnetzen des Fuf3- und Radverkehrs
(Kapitel 5.5 und 6.5) sowie des OPNV (Kapitel 7.5) auf eine verkehrssparsame bauliche Entwick-
lung hin, indem sie die Nahmohbilitat vor Ort stéarken und Erreichbarkeiten mit dem Umweltverbund
verbessern. Zudem sind zahlreiche MaRnahmen im Bereich der Information und Kommunikation
stadtintern/ extern (MalRnahme O6), aber auch zwischen der Stadt Furstenfeldbruck und privaten
Bautragern/ Betrieben im Rahmen eines umfangreichen Mobilititsmanagements (Maflinahme
O5) erforderlich, um eine verkehrssparsame bauliche Entwicklung zu begtinstigen.

Malnahmen im Hinblick auf die Fliegerhorst-Konversion

Erganzend zu den allgemeinen Malinahmen mit dem Ziele einer zukiinftig verkehrssparsamen
raumstrukturellen und baulichen Entwicklung in der Stadt Firstenfeldbruck werden im Folgenden
die wesentlichen Mal3nahmen mit Bezug zur anstehenden Konversion des Fliegerhorst-Areals im
Nordosten der Stadt darlegt, die einen konkreten Anwendungsfall im Stadtgebiet darstellt.

Da es sich bei der Konversion des Fliegerhorst-Areals um ein enges Zusammenspiel zwischen
Maflnahmen im Bereich der baulichen und raumstrukturellen Entwicklung mit Mal3nahmen im Be-
reich des Verkehrsnachfragemanagements und der Verkehrsinfrastruktur handeln muss, wird die
Maflinahmenkonzeption zum Fliegerhorst zu einem verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitats- und
ErschlieBungskonzept flr den Standort unter Berlicksichtigung der raumstrukturellen Randbedin-
gungen ausgedehnt, welches alle drei Aspekte gleichermalien betrachtet.

In Summe resultieren hieraus zehn konkrete Maflinahmen mit direktem Bezug zur Konversion
des Fliegerhorst-Areals, die im Folgenden beschrieben werden:
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F1 Durchfuhrung eines stadtebaulichen Wettbe-
werbs zur Bebauung des Fliegerhorst-Areals

Ein erster maf3geblicher Schritt zur Konversion des Fliegerhorst-Areals ist die Durchfiihrung eines
stadtebaulichen Wettbewerbs mit Teams aus Architekten/ Stadtplanern, Landschaftsarchitekten
und Verkehrsplanern. Wesentlicher erster Schritt ist hierbei die Erstellung eines Auslobungstex-
tes, der die malRgeblichen Randbedingungen enthdlt, die in den Entwirfen Beriicksichtigung
finden sollen. Diese sind z.B. die vorgesehenen Nutzungen, die Festlegung einer OPNV-Trasse
und einer/ mehrerer hochwertiger OPNV-Haltestellen, die Realisierung von Mobilitatsangeboten/
-stationen, die Umsetzung von innovativen Konzepten im ruhenden Verkehr (z.B. oberirdische
Quartiersgaragen) sowie ggfs. Freihaltungen fur einen méglichen S-Bahn-Anschluss.

Eine Einbeziehung der Nachbarkommunen sollte mdglichst frihzeitig im Rahmen der Planungen
und damit auch bereits im Wettbewerb erfolgen. Eine bereits von Seiten der Stadt vorgesehene
Mdglichkeit hierzu ist die Bertcksichtigung von Anregungen der Nachbarkommunen Maisach,
Emmering und Olching im Rahmen der Erstellung des Auslobungstextes.

F2 Realisierung eines gemischt genutzten
Quartiers der kurzen Wege im Fliegerhorst

Auf Basis der Szenarienbetrachtung zur Kfz-Verkehrserzeugung des Fliegerhorstes (siehe Kapi-
tel 10.3) wird im Sinne einer verkehrssparsamen baulichen Entwicklung die Realisierung eines
gemischt genutzten Quartiers aus Wohnnutzung und gewerblicher Nutzung in einer erhéhten
baulichen Dichte vorgeschlagen. Aus Sicht der Verkehrserzeugung im Kfz-Verkehr sollte der
Fokus dabei auf einer Wohnbebauung liegen, da ein grofRer Teil der Einwohnerwege in der nahe-
ren Umgebung verbleibt und somit stark durch verkehrsplanerische MaRnhahmen vor Ort beein-
flusst werden kann. Bei einer gewerblichen Nutzung ist dagegen mit einer hohen Anzahl an Ein-
pendlern zu rechnen, die lediglich eine kurze Wegstrecke durch Firstenfeldbruck zurticklegen
und somit kaum durch die 0rtliche Verkehrsplanung beeinflussbar sind. Zudem wird die Realisie-
rung einer gewissen Nutzungsdichte empfohlen, die eine Grundbedingung fur eine gute OPNV-
ErschlieBung und die Ansiedelung von erganzenden Funktionsorten im Fliegerhorst darstellt.

Die Ansiedelung erganzender Funktionsorte, die zum Beispiel Freizeiteinrichtungen, Einrichtun-
gen zur Nahversorgung, Schulen und Kindertagesstatten umfassen, reduziert die notwendigen
Wegeladngen der neuen Bewohner und Beschéftigten und erhéht somit die Attraktivitat des Ful3-
und Radverkehrs. Die Nutzungsstruktur innerhalb des Fliegerhorstes, die als Grundlage fir einen
stadtebaulichen Wettbewerb dient, ist durch den Stadtrat im Vorhinein festzulegen.

F3 Anwendung von innovativen Ansatzen im Bereich
des ruhenden Kfz-Verkehrs im Fliegerhorst

Da die Gefahr eines Ausweichens von ruhendem Verkehr in benachbarte Wohngebiete im Flie-
gerhorst gering ausgepragt ist, bietet sich dieser zur Erprobung innovativer Konzepte im ruhen-
den Kfz-Verkehr an. Als wesentliche Bestandteile des Konzeptes fiir den ruhenden Kfz-Verkehr
werden die folgenden Malinahmenbestandteile vorgeschlagen:
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F3a Anwendung eines reduzierten Stellplatzschlissels: Fir den Fliegerhorst wird die Anwendung
eines abgesenkten Stellplatzschliissels vorgeschlagen, der nach einer Anderung der Stellplatz-
satzung gegen den Nachweis eines fundierten Mobilitatskonzeptes erbracht werden kann.

F3b Biindelung der Kfz-Stellplatze in Quartiersgaragen: Bei der Bebauung des Fliegerhorsts wird
eine weitgehende Blindelung der Stellplatze in Quartiersgaragen angeregt. So kann der ruhende
Verkehr im Stral3enraum reduziert werden und die Attraktivitéat zur Nutzung des Kfz auf kurzen
Wegen wird durch die weiteren FuBwege zum Pkw reduziert. Es kommen dabei sowohl Hoch-
als auch Tiefgaragen in Frage. Sofern Hochgaragen umgesetzt werden sollen, ist eine friihzeitige
Festlegung im Rahmen des stadtebaulichen Wettbewerbs erforderlich, da sich diese nachtraglich
nur schwierig in einen Entwurf integrieren lassen.

F3c Bewirtschaftung von Stellplatzen im Stralenraum: Wenn (Besucher-) Stellplatze im Straf3en-
raum realisiert werden, sollten diese mit einer zeitlichen Bewirtschaftung versehen werden.

F4 ErschlieBung des Fliegerhorsts Giber hochwertige
Express-/Buslinien méglichst auf eigener Trasse

Eine hochwertige OPNV-Anbindung des Fliegerhorst-Areals, mdglichst auf eigener Trasse, wird
aufgrund der Lage abseits des hochrangigen SPNV als Grundbedingung fir eine verkehrssparsa-
me Entwicklung an diesem Standort gesehen. Insbesondere sind regelmafige Verbindungen ins
Stadtzentrum sowie zu den Bahnhofen Furstenfeldbruck, Buchenau und Gernlinden anzustreben.
Auf Grundlage dieser Anforderungen sollten zum Zeitpunkt der Realisierung die folgenden An-
passungen im Regionalbusnetz rund um den Fliegerhorst vorgenommen werden:

F4a Verlangerung der bestehenden Buslinie 815: Die Buslinie 815, die derzeit am Rand des Flie-
gerhorsts endet, sollte bis in den Fliegerhorst hineingefuihrt werden. Sie Gbernimmt zukinftig die
FeinerschlieBung der Innenstadt und des Fliegerhorst-Areals.

F4b Verlegung der aufgewerteten X800 (836/863): Die Buslinie 836 wird zum Expressbus X800
aufgewertet und verbindet den Bahnhof Buchenau mit Olching und auch der Stadt Dachau. Im
Zuge der Fliegerhorst-Bebauung sollte eine Verlegung der Buslinie X800 von der B 471 in den
Fliegerhorst erfolgen. Eine zusatzliche Beibehaltung der Linie 836 (teils auf abweichender Strec-
kenflhrung) und deren Verknlpfung mit der seit 12/2021 neuen Linie 863 ist wiinschenswert.

F4c Einfuhrung einer neuen Buslinie X8xx: Eine neue Buslinie X8xx in hoher Taktfrequenz kdnnte
den Bahnhof Furstenfeldbruck (S4) mit dem Bahnhof Gernlinden (S3) verbinden. Es besteht so
ein regelmafiger Anschluss nach Miinchen. Um den Hauptplatz zu umfahren und Emmering zu
erschlie3en, ware eine Fuhrung tber die Nachbarkommune mdglich.

BA1 Einsetzen fir weitere Verbesserungen
im schienengebundenen OPNV

Unter der MaRnahme BALc sollte sich die Stadt zudem dafir einsetzen, den Fliegerhorst schie-
nengebunden an den S3-Ast anzubinden, was gegentiber dem vorerst vorgesehenen Busverkehr
eine deutliche Aufwertung des dortigen OPNV-Angebots bedeuten wiirde. Das Programm Bahn-
ausbau Region Miinchen [25] sieht dies bei entsprechender Strukturentwicklung als sinnvoll an.
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F5 Realisierung von OPNV-Knotenpunkten
und Mobilitatsstationen im Fliegerhorst

Die Bushaltestellen im Fliegerhorst sollten an einem oder mehreren OPNV-Knotenpunkten inner-
halb des Bauvorhabens gebiindelt werden, sodass héufige Abfahrten in Richtung der Zentren so-
wie in Richtung der Bahnhdfe moglich sind. Es wird insbesondere auch die Realisierung innova-
tiver Fahrgastinformationssysteme vorgeschlagen, die die nachste Verbindung in Richtung Min-
chen mit einem Express-/ Bus ausweisen und den Anschluss an die S-Bahn berticksichtigen. So
kann die Entscheidung der Fahrgaste zur Nutzung der Linie S3 und der Linie S4 direkt am OPNV-
Knotenpunkt getroffen werden. Die Gestaltung der OPNV-Knotenpunkte bzw. die Anforderun-
gen sollten im Vorfeld des Wettbewerbs mit dem Landkreis abgestimmt werden.

Am/ an den OPNV-Knotenpunkt/ en sollten zudem weitere Mobilitaitsangebote an Mobilitatssta-
tionen geblndelt werden, die Bestandteile des Mobilitatskonzeptes sind. An den Mobilitatssta-
tionen sind Bikesharing-Stationen, Carsharing-Angebote, Fahrradabstellplatze, Paketstationen,
Fahrradreparaturstationen und weitere Mobilitditsangebote denkbar. Je nach Gréf3e des Bauvor-
habens kdnnen korrespondierende Mobilitatsstationen direkt an der Wohnbebauung oder an der
gewerblichen Nutzung sowie die Ausweisung eines Geschaftsbereichs flr ein teilstationares
Bikesharing-System eine Erganzung sein, um auch die letzte Meile von der Haltestelle mit dem
Umweltverbund zu fordern. Die Umsetzung kann im Rahmen von vorhabenbezogenen Mobilitats-
konzepten in Teilen durch die Vorhabentrager erfolgen.

F6 Leistungsféahige Einbindung des Fliegerhorst-
Areals in das Hauptverkehrsstralennetz

Um eine Verdrangung von Kfz-Verkehr in Nachbarkommunen zu vermeiden, sollte der Kfz-
Verkehr aus dem Fliegerhorst méglichst direkt und leistungsfahig an das HauptstraRennetz ange-
bunden werden. Hierzu dienen die folgenden Teilbausteine:

F6a Umwegige Fuhrung des Kfz-Verkehrs durch das Bauvorhaben: Innerhalb des Vorhabens
sollte der Kfz-Verkehr mdglichst umwegig geflihrt werden, um bei Realisierung eines Ost-An-
schlusses etwaigen Durchgangsverkehr durch den Fliegerhorst zu vermeiden, aber zeitgleich
eine Durchfahrt fiir quartiersinternen Verkehr zu ermdglichen.

F6b Abstimmung mit Maisach bzw. Olching tber eine Ostanbindung: Eine Anbindung des Flieger-
horst-Areals in Richtung Gernlinden kénnte (langfristig) der Vermeidung von Umwegen aus dem
Areal dienen. Daher sollten Gesprache mit den Nachbarkommunen hierzu gesucht werden.

F6c Konstruktive Begleitung des Ausbaus der B 471: Der vierstreifige Ausbau der B 471 ist im
Bundesverkehrswegeplan beinhaltet und stellt die leistungsfahige Erschliel3ung des Fliegerhorst-
Areals sicher. Das Zentrum von Firstenfeldbruck sowie Emmering werden entlastet.

F6d Ertlchtigung der Anschlussknotenpunkte an die B 471: Die Anschlussknotenpunkte der B
471 an die Von-Gravenreuth-StralRe sollten unter Beriicksichtigung des Radverkehrs als Lichtsig-
nalanlagen ertichtigt werden. Dies dient der Vermeidung von Rickstau auf die B 471 bzw. im
Hinblick auf den Fliegerhorst einer leistungsfahigen Abwicklung des generierten Kfz-Verkehrs.
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F7 Realisierung von hochwertiger Fu3- und Rad-
verkehrsinfrastruktur im Fliegerhorst-Areal

Innerhalb des Fliegerhorst-Areals sollte eine hochwertige Fahrradinfrastruktur geschaffen wer-
den, die sowohl den flieRenden als auch den ruhenden Radverkehr betrifft. Entsprechend dieser
Konzeption werden die folgenden TeilmaRnahmen gesehen:

F7a Errichtung eines attraktiven Ful3génger- und Radverkehrsnetzes: Fur den FulR3verkehr und
den Radverkehr sollte ein attraktives Wegenetz entsprechend den aktuellen Richtlinien von Be-
ginn an mitberlcksichtigt und direkt, komfortabel und sicher ausgestaltet werden. Besonders
wichtig ist ein Anschluss an bestehende Wege im Umfeld. Dies umfasst Anschlisse an die Ze-
nettistraRe und die Lutzowstralie, sowie Anschlisse in Richtung Emmering und Gernlinden. Auch
eine direkte Verbindung in Richtung Maisach sollte geprift werden.

F7b Erhéhung der Fahrradabstellplatze gegentiber der aktuellen Satzung: Im Fliegerhorst-Areal
sollte die Anzahl an Fahrradabstellanlagen gegentber den Richtwerten aus der aktuellen Fahr-
radabstellplatzsatzung erhéht werden. Auch an den OPNV-Haltestellen und 6ffentlichen Orten
sollten ausreichende Fahrradabstellanlagen zur Verfiigung gestellt werden.

F7c Errichtung von qualitativ hochwertigen und eingangsnahen Fahrradabstellplatzen: Die Ab-
stellanlagen im Fliegerhorst sollten in qualitativ hochwertiger Form realisiert werden. Dies umfasst
im Wohnungsbau maéglichst abschlie3bare, ebenerdige und eingangsnahe Stellplatze mit Abstell-
flachen fur Lastenfahrradern und Lademaoglichkeiten fur Pedelecs. Zusatzlich sollten Fahrradab-
stellplatze fur Besucher realisiert werden, die eine Uberdachung erhalten.

F8 Ertlichtigung der Radverkehrsinfrastruktur
im Straf3en- und Wegenetz rund um den Fliegerhorst

Zur Einbindung des Fliegerhorstes in das Radverkehrsnetz sollten bestehende Wegeverbin-
dungen fur die verstarkte Nutzung durch Radfahrer aus dem Fliegerhorst erttichtigt werden. Dies
umfasst insbesondere die folgen Stralenzilge:

F8a LutzowstralRe und WerftstraRe: Entlang der LitzowstralRe und der WerftstralRe wird die Ein-
fihrung einer FahrradstralRe empfohlen, die von einer Briicke fiir den Ful3- und Radverkehr tber
die B 471 unterbrochen wird und so eine hochwertige Vernetzung fir den Radverkehr schafft.

F8b ZenettistralRe: In der ZenettistralRe wird die Realisierung eines vollwertigen Radwegs auf der
Nordseite anstatt des aktuell vorhandenen Fahrradschutzstreifens vorgeschlagen.

F8c Innenstadt Ost: Eine neue Verbindung kann ausgehend von der Briicke tber die B 471 bzw.
der Flurstral3e als (gemeinsamer Geh- &) Radweg, bis zum Albert-Schweitzer-Ring flihren. Der
Albert-Schweitzer-Ring kdnnte als Fahrradstral3e an den Geh- und Radweg anschliel3en und eine
Vernetzung zur Dachauer Stral3e bzw. zur Gartenstral3e herstellen. Von hier aus bestehen weite-
re Verbindungen nach Emmering und ins Zentrum.

F8d Zweirichtungsradweg nach Gernlinden: Entlang der Verbindungsstralie nach Gernlinden
wird die Realisierung eines Zweirichtungsradwegs angeregt, der jedoch auf Maisacher bzw.
Olchinger Flur liegt. Zur Realisierung der Verbindung ist daher eine Zusammenarbeit mit den bei-
den Kommunen erforderlich.
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O1 Initiierung einer interkommunalen AG Mobilitat

Aufgrund der festgestellten engen Verkehrsverflechtungen zwischen der Stadt Firstenfeldbruck
und den umliegenden Nachbarkommunen, der laufenden und anstehenden regionalen Konzepte
(z.B. das Konzept fur Mobilitatsstationen und mogliche regionale Projekte im Rahmen der IBA)
sowie der im Idealfall als gemeindelbergreifend verstandenen Aufgabenstellung einer optimalen
Vernetzung des Fliegerhorstes mit den benachbarten Siedlungsgebieten im Umweltverbund wird
die Initiierung einer interkommunalen Arbeitsgruppe Mobilitat durch die Stadt Furstenfeldbruck
angeregt. Im Rahmen dieser Arbeitsgruppe kann ein regelmafiger Informationsaustausch zur ak-
tuellen Entwicklung im Bereich von Mobilitat und Verkehr zwischen den teilnehmenden Kommu-
nen und ggfs. anderen regional agierenden Akteuren (z.B. dem Landkreis und dem Staatlichen
Bauamt) erfolgen. Mogliche Zeitrdume sind jahrliche, halbjahrliche oder vierteljahrliche Treffen.

Zudem koénnen im Rahmen der Arbeitsgruppe Mobilitat auch zukinftige regionale Handlungs-
strategien entwickelt und abgestimmt sowie gemeinsam gréf3ere Entwicklungen bei Uberregio-
nalen Akteuren angestof3en werden. Dies betrifft insbesondere den Ausbau des SPNV.
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5 Teilaspekt FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat
5.1 Einfahrung zum FuR3verkehr und zur Aufenthaltsqualitat

Die eingangs erfolgte allgemeine Betrachtung zum Mobilitatsverhalten in Furstenfeldbruck (siehe
Kapitel 3.1.3) zeigt, dass gemal Haushaltsbefragung ca. 13% der Wege der Firstenfeldbrucker
Bevolkerung ausschlielich zu Fuld oder mit einer aquivalenten Fortbewegungsart (z.B. einem
Rollstuhl) zuriickgelegt werden. Betrachtet man nur die Wege der Firstenfeldbrucker im Binnen-
verkehr, steigt der Anteil des FuRverkehrs sogar auf 19%. Der enge Fokus auf die im Rahmen
der Haushaltsbefragung oder der Studie MIiD 2017 [7] als Fu3verkehr klassifizierten Wege fuhrt
jedoch noch immer zu einer deutlichen Unterschatzung der Bedeutung des FulRverkehrs, da auch
Wege mit dem OPNV oder mit etwas abseits des eigentlichen Start-/ oder Zielortes abgestellten
Kfz und Fahrradern in Teilen zu Ful3 zuriickgelegt werden. In Summe lasst sich sogar schliel3en,
dass beinahe alle Wege zu Ful? oder einer aquivalenten Fortbewegungsart zurtickgelegt werden.
Aufgrund dieser hohen Bedeutung des FuRRverkehrs ist besonders auf ein hochwertiges und auch
fir mobilitatseingeschrankte Personen inklusives Netz des FuRRverkehrs zu achten. Aspekte wie
Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit (gerade auch fur schwachere Verkehrsteilnehmer) spielen
eine bedeutende Rolle. Zudem wird die Attraktivitat des Ful3verkehrs entscheidend durch die Auf-
enthaltsqualitat und die Gestaltung 6ffentlicher Raume gepragt.

Aus diesem Grund stellte der Teilaspekt FuBverkehr und Aufenthaltsqualitat einen wichtigen Be-
standteil des VEP Furstenfeldbruck dar. Im ersten Schritt wurde dabei die bestehende Situation
im FuRverkehr analysiert (siehe Kapitel 5.2). Die Analyse umfasste eine Dokumentation der
vorhandenen Querungshilfen, eine ldentifikation von Problemstellen sowie eine Analyse von
zentralen Bereichen im Hinblick auf die Aufenthaltsqualitat. Zudem wurden die Ful3géngerstrome
im Stadtzentrum genauer untersucht und Anregungen der Bevélkerung im Rahmen der Birgerbe-
teiligung abgefragt. Im Anschluss an die Analyse erfolgte eine Bewertung der Bestandssituation
(s. Kapitel 5.3), eine Beschreibung der Leitziele mit Bezug zum Ful3verkehr (s. Kapitel 5.4), und
die im VEP beinhalteten MaRnahmen werden dargelegt (s. Kapitel 5.5).

5.2 Analyse der Bestandssituation im FulB3verkehr/ in der Aufenthaltsqualitat
5.2.1 Analyse des Wegenetzes im Hinblick auf die Barrierefreiheit/ Sicherheit

Die Analyse im Hinblick auf die Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit erfolgte zunachst im Rah-
men der Begehungen auf einer Ubergeordneten Ebene. Dabei stellte sich heraus, dass im Stadt-
gebiet vielerorts abgesenkte Bordsteine fehlen, die ein wichtiges Netzelement flir mobilitdtseinge-
schrankte Personen darstellen. Zudem sind durchgangig beparkte Stra3enrander an breiteren
und starker befahrenen Stellen selten mit Gehwegnasen ausgestattet, was dazu fuhrt, dass bis
in die Kreuzung hinein geparkt wird. Fu3ganger sind dadurch spat und schwierig erkennbar, wo-
raus ein Sicherheitsdefizit resultiert. Vor allem in der Innenstadt ergeben sich zudem Bereiche
mit schmalen Gehwegen. Ebenso relevant ist der Zugang der FuRganger zu Haltestellen des OV.
Bei einer diesbeziiglichen Analyse zeigte sich, dass vor allem im Auf3enbereich defizitare Halte-
stellen ohne Hochbord bestehen. In der Kernstadt bestehen zwar an vielen Stellen Hochborde,
diese liegen jedoch z.T. deutl. unter der Einstiegshdhe und weisen keine taktilen Leitsysteme auf.
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5.2.2 Analyse der bestehenden Querungshilfen

Im Hinblick auf die Verkehrsinfrastruktur stand beim Fuldverkehr zudem die Analyse der vorhan-
denen sowie der mal3geblichen fehlenden oder unzureichenden Querungshilfen im Stadtgebiet
im Vordergrund, die in Abbildung 41 dargestellt sind. Insgesamt wurden im Rahmen der Erhe-
bung ca. 120 Querungshilfen erfasst. Diese umfassen 30 Ful3gangeriberwege, 30 Signalanla-
gen, 40 Mittelinseln, 20 Unter-/ Uberfiihrungen sowie einzelne lediglich markierte Querungen.

Aus der Auflistung der Querungsstellen resultieren vier Bereiche mit besonderem Optimierungs-
bedarf. Dies umfasst die Querung an der St 2054 auf Hohe von Aich, wo nur eine Markierung auf
der Fahrbahn aufgebracht wurde. Auf der Ostseite des Kreisverkehrs zwischen der St 2054 und
LZur Kaisersaule® fehlt zudem eine Querungshilfe, die die Verknlpfung von Aich in den Brucker
Westen optimieren wirde. Im Bereich von Puch besteht an der StralRe ,Zur Kaisersaule“ auf Hohe
des FuRwegs in Richtung der Kernstadt ebenfalls keine Querungsmadglichkeit mit verkehrsbe-
ruhigender Wirkung fir die teils schnell fahrenden Kfz. Auch an der CerveteristralRe ist auf Hoéhe
der Ost-West-Verbindung fur den Ful3- und Radverkehr keine Querungshilfe vorhanden.

Eine besondere Querungssituation ergibt sich im Bereich des Hauptplatzes, der zwischen Pucher
und Schéngeisinger StralRe nur eine Mitteltrennung aufweist. Diese stellt bei den aktuellen Kfz-
Verkehrsmengen fur viele Personen keine ausreichende Querungshilfe dar. Die nachsten ausrei-
chenden Querungshilfen sind die LSA nordlich der Pucher und stdlich der Schéngeisinger Str.

Legende

. Fahrbahntrennung/ Mittelinsel
. FuRgangeriiberweg

O FuRgénger-/ Lichtsignalanlage
O Unter-/ Uberfiihrung

O Einfache Markier‘ling -

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 41 Vorhandene Querungshilfen im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck
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5.2.3 Analyse der Verkehrsmengen im FulRverkehr

Wie der Kfz- und Radverkehr wurde auch der Ful3verkehr Uber mehrere 24-Stunden-Verkehrs-
zahlungen an zahlreichen, Uber das gesamte Stadtgebiet verteilten, Knotenpunkten erfasst. Die
ermittelten Ful3gangerzahlen wurden im Anschluss differenziert nach Zeitbereichen aufbereitet
und der Stadt Furstenfeldbruck als separates Paket Ubergeben.

Als Auszug aus den Zahlwerten ist in Abbildung 42 die Anzahl der querenden Fuf3ganger rund
um den Hauptplatz aufbereitet. Da sich im Bereich des Hauptplatzes keine Querungshilfen befin-
den, erfolgt die Querung der B 2 durch Ful3génger vorrangig sudlich der Schéngeisinger StralRe
(3.500 Querungen pro Tag) sowie Uber die Lichtsignalanlage an der Pucher Straf3e. Die Querun-
gen am Hauptplatz selbst fallen dagegen minimal aus.

In Verbindung mit den Verkehrszahlen im Kfz-Verkehr und dem Radverkehr lassen sich auf Basis
der ermittelten Ful3géngerzahlen die Nutzungsanspriiche an den Hauptplatz ablesen. Zuséatzlich
zu den 19.000 gezahlten Kfz-Fahrten pro Tag, von denen etwa 4.000 (rund 20%) lediglich durch
Firstenfeldbruck hindurchfahren und den bis zu 1.200 Radfahrern auf der Fahrbahn, wird der
Hauptplatz im sudlichen Bereich von bis zu 6.000 Fu3gangern pro Tag frequentiert. Somit wird
deutlich, dass die B 2 im zentralen innerstadtischen Bereich neben der ErschlieBungsfunktion
und der Verbindungsfunktion auch eine erhebliche Aufenthaltsfunktion aufweist.

FulRgangerquerungen ohne
vorhandene Querungshilfe je 24 h

FuRganger an Querungshilfen
je24h

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt flr
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 42 Bestehende Querungen durch FuBgénger im Bereich des Hauptplatzes in Personen/ 24 h
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5.2.4 Analyse zentraler Bereiche im Hinblick auf die Aufenthaltsqualitéat

Ein weiterer Teil der Analyse im Ful3verkehr widmete sich den Wechselwirkungen zwischen dem
Verkehr und der Aufenthaltsqualitét an maf3geblichen Orten im Stadtgebiet. In die Analyse einge-
schlossen wurden der Hauptplatz, die Schongeisinger StraRe und der Geschwister-Scholl-Platz.

Analyse der Aufenthaltsqualitat am Brucker Hauptplatz

Der Hauptplatz Furstenfeldbrucks ist nicht nur das Zentrum der Stadt mit einem breiten Angebot
an Einzelhandel, Dienstleistungen und vor allem Gastronomie, sondern auch Treffpunkt der Nut-
zungsanspriche von taglich ca. 20.000 Kfz-Fahrern, ca. 1.000 Radfahrern, ca. 6.000 Ful3gén-
gern und mehreren Buslinien, inklusive deren Fahrgésten. In der Folge zeigt sich, dass die Ver-
kehrsfunktion die anderen Funktionen im Gesamtbild dominiert. Vor allem die Emissionen durch
den Kfz-Verkehr, insbesondere den Schwerverkehr, sowie die nicht optimale Querungssituation
fur schwéchere Verkehrsteilnehmer schmalern die Aufenthaltsqualitat am Hauptplatz. Aufgrund
der aktuellen Fuhrung der B 2 iber den Hauptplatz ist eine Verkehrsberuhigung jedoch nicht ohne
weiteres durchfiihrbar. Hierflr ware zunachst eine Verlegung der Bundesstral3e notwendig.

Aufenthaltsqualitat in der Schéngeisinger Strale

Auch die innere Schongeisinger Stral3e ist funktional zum Zentrum der Stadt Firstenfeldbruck zu
zéhlen und weist im zentralen Bereich einen hohen Einzelhandelsbesatz sowie eine hohe Fre-
quenz durch FuRganger auf. Diese funktionale Dichte stellt deren maRgebliche Starke dar. Auch
bei der inneren Schoéngeisinger Stral3e zeigt sich jedoch, dass die Verkehrsfunktion aktuell ge-
genuber der Aufenthaltsfunktion dominiert. Dies resultiert in erster Linie aus der Klassifizierung
der inneren Schongeisinger StralRe als Staatsstral3e St 2054 woraus fur die Stral3e eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/ h folgt. Eine maf3gebliche zukiinftige Chance ergibt sich durch
die voraussichtliche Herabstufung der inneren Schdngeisinger Stral3e von einer Staatsstralde in
eine Gemeindestralle, sodass sich diese zukinftig in der kompletten Zustandigkeit der Stadt
Furstenfeldbruck befinden wird. Hierdurch ergeben sich Chancen zur Verkehrsberuhigung tber
verkehrsrechtliche Anordnungen und zur Neuordnung des StralRenraums, die zu einer Erh6hung
der Aufenthaltsqualitat zulasten der Verbindungsfunktion beitragen kénnen. Dies stellt einen An-
satzpunkt fur MaRnahmen im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans dar.

Aufenthaltsqualitat auf dem Geschwister-Scholl-Platz

Der Geschwister-Scholl-Platz, der sich in unmittelbarer Nachbarschaft zum S-Bahnhof Buchenau
und dem dortigen Nahversorgungszentrum befindet, ist weitestgehend als FuRgangerzone aus-
gestaltet, die jedoch von Linienbussen (in einer Richtung) und von Radfahrern befahren werden
kann. Diese Verkehrsberuhigung wirkt sich auch grundsatzlich positiv auf die Aufenthaltsqualitat
aus. Allerdings war im Rahmen der Analyse auch auf diesem Platz ein Konflikt zwischen der
Verkehrsfunktion und der Aufenthaltsfunktion feststellbar, da die festgelegte Bustrasse auf dem
Platz vor allem zur Hauptverkehrszeit stark befahren wird. Ein Busbahnhof ist im Bereich des
Geschwister-Scholl-Platzes nicht vorhanden, weshalb die Linienbusse teilweise auf dem Platz
ihre Pausenzeiten abhalten. Im Rahmen der Analyse konnte zudem festgestellt werden, dass
sich einige Busfahrer nicht an die zulassige Schrittgeschwindigkeit in der Ful3gédngerzone halten
und den eigentlich verkehrsberuhigten Platz zigig befahren.
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5.2.5 Ergebnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung

In Bezug auf den FulRverkehr wurde von den Teilnehmern des Crowdmappings vor allem der Be-
darf nach zusatzlichen Querungsanlagen thematisiert, auf den die meisten Nennungen entfielen.
Eine Haufung der Hinweise findet sich vor allem im Bereich rund um den Hauptplatz sowie ent-
lang der Minchner StraRe sudlich der Amperbriicke. Zudem wiinschen einige Teilnehmer des
Crowdmappings, dass die Markierungen der Zebrastreifen nachgezogen werden.

Die zweith&ufigste Nennung im Crowdmapping zum Ful3verkehr entfiel auf Lichtsignalanlagen.
So wurden auf der einen Seite an diversen Stellen im Stadtgebiet zuséatzliche Signalanlagen zur
Verbesserung der Querungssituation gefordert. Auf der anderen Seite wurde Kritik im Hinblick
auf die Grinphasen bestehender Anlagen geauf3ert. Gehaufte Anmerkungen treten z.B. am Kno-
tenpunkt Manchner StralRe/ Oskar-von-Miller Stral3e und entlang der Augsburger Stral3e auf.

Die dritthaufigste Nennung entfiel auf fehlende oder schmale Gehwege. Mehrfach wurde dabei
der Weg zur Bushaltestelle an der Kaisersaule genannt. Auch im Bereich der Amperbriicke und
entlang der Schongeisinger StralRe existieren mehrere Hinweise.

Weitere Anmerkungen aus dem Crowdmapping beziehen sich u.a. auf Konflikte mit Kfz, den
baulichen Zustand von FuBwegen, ein Ful3géangerleitsystem, Verkehrs- und Soziale Sicherheit,
Konflikte mit Radfahrern und dem ruhenden Verkehr, sowie auf die Aufenthaltsqualitat.

Legende

. Bedarf nach zusatzlichen Querungsanlagen
O Anmerkungen zu Lichtsignalanlagen

O Fehlende/ zu schmale Gehwege
O Sonstige Nennungen

*bei Zuordnung zu mehreren Kategorien erfolgt
die Darstellung der meistgenannten

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 43 Einschatzungen der Burger aus dem Crowdmapping zur aktuellen Situation im Ful3verkehr
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In allen Stadtrundgéangen formulierten die Teilnehmer Wiinsche nach SicherheitsmalRnahmen fur
schwachere Teilnehmer am FuRRverkehr. Mehr Sicherheit kdnnte nach Einschatzung der Teilneh-
mer zum einen durch zusatzliche bauliche MalRnahmen, zum anderen jedoch auch durch ver-
starkte Kontrollen der Einhaltung bestehender Regeln hergestellt werden. Besonders Schiiler
waren offen fur kreative und experimentelle Lésungen von Verkehrsproblemen. Jedoch stand
auch bei den jungen Teilnehmern ihr Bedurfnis nach Verkehrssicherheit im Vordergrund.

Die Teilnehmer des Stadtrundgangs ,Senioren und mobilitatseingeschrankte Personen® und die
Teilnehmer des Rundgangs ,erweiterte Innenstadt® dulRerten speziell den Wunsch nach mehr
Querungshilfen sowie einen barrierefreien Ausbau.

Eine Befragung im Hinblick auf die Wichtigkeit verschiedener Mal3Bnahmen (s. Abbildung 44)
ergab, dass zukiinftig sowohl Verbesserungen bei der Querungssituation fir FuRganger als auch
Verbesserungen bzw. Luckenschlisse im Gehwegnetz gewinscht werden. Ein weiterer
Schwerpunkt soll auf der Verbesserung der Aufenthaltsmaoglichkeiten im offentlichen Raum
liegen. Alle drei Aspekte werden von mehr als 60% der Befragten als wichtig oder sehr wichtig
eingeschatzt. Nur eine Minderheit von maximal 6% sieht diese Ma3nahmen als unwichtig an.

100% -
90% 8% 0

80% -

70% -
60% - m sehr wichtig
41% 37% wichtig
50% / wD weniger wichtig
20% - B unwichtig
weil} nicht
30% -
23% —
20% - / 21%
10% -
4%
0% T T T
Verbesserung Gehwege Verbesserung der bessere
& Netzlicken schlieRen Querungen fir Aufenthaltsmdéglichkeit
FuRgénger im &ffentlichen Raum

Abbildung 44 Wichtigkeit verschiedener Malinahmen im Ful3verkehr gemafd der Haushaltsbefragung

5.3 Bewertung der Situation im Ful3verkehr

Aus der Analyse zum FuRverkehr und zur Aufenthaltsqualitat lasst sich im Zusammenspiel mit
den Analysen zu den anderen Verkehrsarten die folgende gesamtheitliche Bewertung ableiten:
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Starken in Bezug auf den FuBverkehr

Fur den Fullverkehr zeigt sich auf Basis der Raumstrukturanalyse, dass durch die kompakte
Stadtstruktur und die beiden Zentren Furstenfeldbruck und Buchenau eine gute Erreichbarkeit
von Einrichtungen des téglichen Bedarfs aus den meisten Bereichen der Stadt besteht (s. Kapitel
4.2.4), auch wenn manche Siedlungsschwerpunkte etwas abseits der Versorgungsschwerpunkte
liegen. Damit einher geht auch ein Potenzial fir das Zurlicklegen von Wegen zu Ful3.

Auf Seiten des Angebots an Infrastrukturen fiir den Ful3verkehr sind vor allem die bestehenden
héhenfreien Querungsmdaglichkeiten der Amper sowie der B 471 zu nennen, die dem FulR3verkehr
oftmals direktere Verbindungen zur Verfiigung stellen als dem motorisierten Individualverkehr.
Auch die vielbefahrenen Straf3en innerhalb der Stadt (z.B. die Achse Firstenfelder Stral3e/ Oskar-
von-Miller-Straf3e) weisen ein dichtes Netz an Querungshilfen auf, die den FuRgangern die Mog-
lichkeit geben, Strafl3en sicher und komfortabel zu queren.

Insgesamt weisen die Ergebnisse der Haushaltsbefragung darauf hin, dass in Furstenfeldbruck
eine hohe Zufriedenheit mit der Situation im FuRverkehr besteht. Mehr als 60% der Teilnehmer
an der Haushaltsbefragung sehen dies so. Nur 6% bewerten die Situation als ungentgend oder
mangelhaft. Damit erreicht der FulRverkehr die besten Werte aller abgefragten Verkehrsmittel.

Schwaéachen in Bezug auf den FulRverkehr

Als Schwachstelle in Bezug auf den FuRverkehr ist auf Basis der Erreichbarkeitsanalyse die Tat-
sache zu benennen, dass den gut erreichbaren Zentren mit hohem Einzelhandelsbesatz einige
Nahversorgungseinrichtungen in Randlage gegentiberstehen. Diese weisen in der Regel keine
oder nur geringe fu3laufige Erreichbarkeiten auf, was den Einkaufsverkehr zugunsten des Kfz-
Verkehrs beeinflusst.

Als wesentliche Schwachstelle im Bereich des Ful3verkehrs ist zudem die fehlende bzw. unzurei-
chende Barrierefreiheit zu nennen. Entlang von vielen Straenzigen fehlen Bordsteinabsen-
kungen, um mobilitdtseingeschrankten Personen das Queren der Fahrbahn zu erméglichen. Zu-
dem liegen abschnittsweise, teilweise auch nur punktuell, enge Gehwege vor, die dazu fuhren,
dass ein Begegnungsfall zwischen Rollstuhlfahrern und FuRgangern nicht méglich ist. In diesem
Fall muss einer der beiden Verkehrsteilnehmer auf die Fahrbahn ausweichen.

Eine weitere Schwachstelle im Bereich des FulRverkehrs stellt die Gefahrenlage fir Ful3génger
durch den ruhenden Kfz-Verkehr dar, der durch Falschparken an einigen Stellen die Sicht auf
Knotenpunkte versperrt. Es kommt hierdurch zur Gefahrdung von schwacheren Verkehrsteilneh-
mern. Mal3gebliche Ursache fur diese Schwachstelle ist der hohe Parkdruck in einigen Bereichen
der Stadt. Ein rdumlicher Schwerpunkt liegt dabei tagsiber in den zentrumsnahen Gebieten
sowie beinahe ganztatig im Brucker Westen.

Chancen in Bezug auf den FuRverkehr

Eine Chance fur die Verbesserung der Situation im Ful3verkehr besteht darin, dass in nachster
Zeit die Verlegung der St 2054 von der Landsberger Stral3e bzw. von der inneren Schingeisinger
Stral3e durch das Staatliche Bauamt geplant ist. Die bestehende Staatsstral3e wird somit zu einer
kommunalen Stral3e, fur welche die Zustandigkeit bei der Stadt Firstenfeldbruck liegt. Durch die-
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se Entwicklung bietet sich ein Potential zur Verbesserung der Situation in diesem zentralen Be-
reich fur die FulRgénger, die beispielsweise durch eine Beruhigung des Kfz-Verkehrs und eine
Neuordnung des ruhenden Verkehrs, realisiert werden kann.

Eine weitere Chance fir den FuRverkehr in Firstenfeldbruck bietet sich durch den starken Zuzug
in die Stadt. Mit diesem ist zeitgleich eine starke Baugebietsentwicklung verbunden, die ein Po-
tenzial zur Schaffung von fu3gangerfreundlichen Quartieren/ Gebauden bietet. Diese kdnnen,
sich auch positiv auf die bestehenden umliegenden Gebiete auswirken (z.B. tUiber die Durchwe-
gung oder tber die Beruhigung des Kfz-Verkehrs). Zudem kann bei der zukiinftigen Wohnbauent-
wicklung auf eine integrierte Lage der Vorhaben, und die Nahe zu Einrichtungen des taglichen
Bedarfs (Schulen, Nahversorgung, etc.) geachtet werden.

Risiken in Bezug auf den Ful3verkehr

Das Wachstum von Firstenfeldbruck und den umliegenden Kommunen birgt jedoch auch das Ri-
siko eines steigenden Verkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr (sowohl im ruhenden, als auch im
flieRenden Kfz-Verkehr) und stellt die bestehenden Infrastrukturen fur alle Verkehrsmittel vor gro-
3e Herausforderungen. Im Hinblick auf den Ful3verkehr sind hierbei vor allem die Querungshilfen
an vielbefahrenen Strafl3en zu nennen, die bei einer zukinftigen Verkehrszunahme ggfs. nicht
mehr ausreichend sind. Dies betrifft beispielsweise die Mittelinseln im Bereich der Achse Firsten-
felder StraRe/ Oskar-von-Miller Stral3e oder die Maisacher Stral3e.

Ein weiteres Risiko im Hinblick auf den Ful3verkehr besteht darin, dass der Eliegerhorst als mal3-
gebliches zukiinftiges Stadtentwicklungsgebiet in einiger Entfernung von hochrangigen OPNV-
Verbindungen bzw. von den Stadtzentren liegt. Es besteht daher bei einer reinen Wohnbauent-
wicklung oder einer rein gewerblichen Entwicklung das Risiko, dass lediglich ein geringer Anteil
des FuRverkehrs erreicht wird. Hierdurch kann sich die Verkehrsmenge im Gegenzug Uber-
proportional erhéhen und die Qualitat des Ful3verkehrs reduzieren.

5.4 Leitziele mit Bezug zur Starkung des Ful3verkehrs

Die wichtige Rolle des FuRverkehrs/ der Aufenthaltsqualitat fur den Verkehrsentwicklungsplan
wird daraus ersichtlich, dass sich ausgehend von der Analyse (siehe Kapitel 5.2) und der Be-
wertung (siehe Kapitel 5.3) zahlreiche Leitziele mit Bezug zum Ful3verkehr ergeben, die diesen
direkt oder indirekt thematisieren und als Grundlage fir die Ausarbeitung konkreter MaRnahmen
dienen. Dabei handelt es sich um die folgenden finf Leitziele des Verkehrsentwicklungsplans:

LZ 1: Die Zentren und Quartiere starken.

Die Zentren und Quartiere werden in ihrer Vielfalt gestérkt und durch attraktive Gestaltung in
ihrer Aufenthaltsfunktion und -qualitat aufgewertet. Die ErschlieBung wird fiir die verschiede-
nen Verkehrsarten sichergestellt, die zentralen StraRenrdume werden in ihrer Verbindungs-
funktion reduziert, die Belastungen durch den Kfz-Verkehr deutlich verringert. Wohnquartiere,
Schulbereiche, Freizeit-, Kultur- und Geschaftszentren sowie bahnhofsnahe Bereiche werden
verkehrsberuhigt.
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LZ 2: Den Fliegerhorst als nachhaltiges Stadtquartier entwickeln.

Es entsteht ein innovatives, eigenstandiges, gemischt genutztes Quartier der kurzen Wege, in
dem Wohnen und Arbeiten eng verzahnt sind und von Beginn an Nahversorgung und soziale
Infrastrukturen geschaffen werden. Eine hochwertige Anbindung ist Voraussetzung fir die
Entwicklung. Ein attraktiver OPNV sichert die Verbindung ins Stadtzentrum und die Region, ein
direkter S-Bahn-Anschluss wird angestrebt. Der Radverkehr wird innerhalb des Fliegerhorstes
sowie ins Stadtzentrum und ins Umland attraktiv vernetzt. Der Kfz-Verkehr wird direkt an das
Hauptverkehrsstraf3ennetz angebunden.

LZ 3: Die bauliche Entwicklung verkehrssparsam gestalten.

Die strukturelle Entwicklung wird genutzt, um Kfz-Verkehr zu vermeiden und auf gesundheits-,
umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsarten zu verlagern. Bei aktuellen und zukinftigen Bau-
vorhaben werden gute fuRlaufige Erreichbarkeit, hochwertige Fahrradinfrastruktur, gute OV-
Anbindung und innovative Mobilitatskonzepte umgesetzt und damit der Bedarf an Kfz-Stellplat-
zen minimiert. Gelegenheiten, um Licken im Fu3- und Radwegenetz zu schliel3en, werden
genutzt.

LZ 5: Das Zu-FuR-Gehen sicher, barrierefrei und komfortabel machen.

Da jeder Weg zumeist zu FuR3 beginnt und endet, hat der FuRBverkehr hohe Prioritat. Die
Attraktivitat des FuRverkehrs wird durch kompakte Siedlungsstrukturen gesichert und
weiter verbessert. Konfliktpunkte mit dem flieRenden und ruhenden Verkehr werden ent-
scharft. Die Schaffung der Barrierefreiheit ist zentral und wird zugig vorangetrieben. Es
wird ein durchgangiges, sicheres und komfortables Wegenetz mit attraktiven dffentlichen
Raumen geschaffen.

LZ 9: Den ruhenden Kfz-Verkehr vertraglicher gestalten.

Im historischen Zentrum und den Stadtquartieren wird die Parkraumbewirtschaftung so gestaltet,
dass die StraBenrdume vom ruhenden Kfz-Verkehr entlastet und Beeintrachtigungen des
FuB- und Radverkehrs verringert werden. Der ruhende Verkehr wird vorrangig in fuBlaufig
erreichbaren und platzsparenden Stellplatzanlagen gebtindelt, der Parksuchverkehr mit Hilfe
eines Parkleitsystems minimiert. Der Lieferverkehr wird so gestaltet, dass andere Verkehrsarten
nicht behindert werden.

5.5 MalRnahmen im Hinblick auf den FulRverkehr

Aufbauend auf der Analyse und der Bewertung sowie den funf Leitzielen mit Bezug zum Ful3ver-
kehr bzw. zur Aufenthaltsqualitdt an maR3geblichen Orten in der Stadt Firstenfeldbruck wurde ei-
ne Reihe an MalBhahmen ausgearbeitet, die auf eine weitere Starkung des FuRRverkehrs und der
Aufenthaltsqualitat hinwirken. Diese werden im Folgenden getrennt nach den Kategorien ,Ver-
kehrsberuhigung im Stadtzentrum®, ,Optimierung der Situation fir den FuRverkehr im Bereich der
Bahnhofe®, ,Beseitigung von punktuellen Problemstellen im FulRverkehrsnetz® sowie ,Beriicksich-
tigung der Vernetzung im Ful3verkehr in der baulichen Entwicklung® erlautert. Zudem werden un-
terstiitzende MaRnahmen des Mobilitatsmanagements und der Offentlichkeitsarbeit benannt.
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Verkehrsberuhigung zentraler StraRenrdaume in der Innenstadt

Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét und der Verkehrssicherheit fiir den Ful3verkehr in der Innen-
stadt wird, wo es moglich ist, eine umfassende Verkehrsberuhigung zentraler Stral3enziige und
Platze vorgeschlagen. Hierunter fallen die folgenden drei Malinahmen:

11 und I2 Verkehrsberuhigung zentraler
StraBenraume in der Innenstadt

Eine Verkehrsberuhigung zentraler Stra3enziige kann im ersten Schritt Uber die Einfihrung von
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h
(11) und in einem zweiten Schritt Gber die Umgestaltung zentraler Stral3enraume nach dem Prin-
Zip der weichen Separation (12) umgesetzt werden. Da sich verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche
nicht auf Gberértliche Stralen beziehen diirfen, ist deren Einfihrung aktuell lediglich auf der Pu-
cher Stral3e und der Kirchstraf3e sowie ggfs. der Dachauer Straf3e mdglich. Nach Abwagung aller
verkehrlichen Belange wird ein verkehrsberuhigter Geschéftsbereich in der Dachauer Stral3e je-
doch nur perspektivisch festgehalten. Sobald die Abstufung der St 2054 erfolgt ist, kann auch die
Schongeisinger StralRe als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich ausgewiesen werden.

Im zweiten Schritt wird vorgeschlagen, die Pucher und die Schéngeisinger Strale gemaf dem
Prinzip der weichen Separation umzugestalten. Diese MalRnahme sieht in Anlehnung an einen
~ohared Space” eine weiche Trennung der Gehbereiche von der Fahrbahn vor, die z.B. Uiber eine
Muldenrinne, abgesenkte Borde oder einen Belagwechsel erfolgen kann, und wird bereits in
vielen Kommunen mit einem verkehrsberuhigten Geschéftsbereich kombiniert, um die Stadt- und
Ortszentren aufzuwerten. Bei der Wahl des Fahrbahnbelags sowie der Trennung zwischen den
Gehbereichen und der Fahrbahn ist auf eine barrierefreie Gestaltung zu achten.

I3 Umgestaltung des Viehmarktplatzes unter
Bertuicksichtigung einer Tiefgarage

Die bauliche Umgestaltung und Aufwertung des Viehmarktplatzes ist ein primar stadtebauliches
Thema und wurde bereits im Rahmen eines Wettbewerbsverfahrens (Mehrfachbeauftragung)
begonnen. Fiur den Fuldverkehr ist insbesondere die Zielsetzung einer Verkehrsberuhigung auf
dem Viehmarktplatz relevant, nach der die Oberflache zukiinftig zum Grof3teil verkehrsberuhigt
gestaltet und FuRgangern sowie Radfahrern vorbehalten werden soll (13a). Bereiche, in denen
dennoch Kfz-Verkehr stattfindet, sollten je nach finaler Planung liber stadtebauliche MaRnahmen
und Uber verkehrsrechtliche Anordnungen beruhigt werden.

Optimierung der Situation fur den Ful3verkehr im Bereich der Bahnhdofe

Ein weiterer Teil der MalRnahmen mit Wirkung auf den Ful3verkehr bzw. die Aufenthaltsqualitat
widmet sich den Umgebungen der beiden Bahnhofe Firstenfeldbruck und Buchenau, fur die im
Rahmen der Bestandsanalyse mehrere Defizite herausgearbeitet wurden. Als Reaktion auf die
Defizite werden die folgenden beiden Maflinahmen vorgeschlagen:
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BF4 Bauliche Umgestaltung der BahnhofstralRe
inklusive einer Vermeidung der Durchbindung

Durch die hohe Auslastung des Busbahnhofes am Bahnhof Fiurstenfeldbruck und den Kfz-Durch-
gangsverkehr (zwischen der Miinchner Stral3e und der Firstenfelder Strafl3e) auf der Bahnhof-
straRe kommt es in diesem Bereich zu einer Gefahrdung von Fuf3gangern (insbesondere auch
der Schuler, die mit der S-Bahn anreisen).

Eine vollstandige Auflésung der Situation ist lediglich mit einem gesamtheitlichen Umbau des
Bahnhofsvorplatzes inklusive einer Erweiterung oder einer Verlegung des Busbahnhofs an die
Oskar-von-Miller-Straf3e (im Rahmen der Bebauung der bestehenden Parkplatze) mdglich, der
eine Durchtrennung der Verkehrsfuhrung beinhaltet. So kann die Erreichbarkeit des Bahnhofs fur
mobilititseingeschrénkte Personen sichergestellt und zeitgleich eine Durchfahrung durch exter-
nen Durchgangsverkehr unterbunden werden. Die Verhéltnisse fur FuRganger und Radfahrer
konnen im Rahmen der Uberplanung verstarkt Berticksichtigung finden.

BB8 Realisierung einer Busabstellung am
Kurt-Huber-Ring am Bahnhof Buchenau

Wie auch am Bahnhof Firstenfeldbruck sind die Flachen fir eine Busabstellung im Bereich des
Bahnhofs Buchenau als unzureichend zu bewerten. Durch die Befahrung und Beparkung des
Geschwister-Scholl-Platzes kommt es zu einer Gefahrdung der Ful3ganger und Radfahrer auf
dem Platz sowie zu einer Reduktion der Aufenthaltsqualitat. Daher wird vorgeschlagen, die Be-
fahrung und Beparkung des Geschwister-Scholl-Platzes durch Linienbusse zu reduzieren oder
ganz abzuschaffen. Losungsansatze hierfir kénnen Kapitel 7 zum OPNV entnommen werden.

Beseitigung von punktuellen Problemstellen im FuBverkehrsnetz

Im Rahmen der Analyse festgestellte Problempunkte an einzelnen Stellen und fehlende Netzele-
mente sollten zudem im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans kontinuierlich beseitigt werden.
Hierzu werden vier Mal3nahmen vorgeschlagen, von denen zwei MalBhahmen allgemeine Vorge-
hensweisen und zwei Malinahmen konkrete Projekte beinhalten.

K7 Weiterfihrung des jahrlichen Postens zur

Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit im Haushalt

Der bereits bestehende Haushaltsposten zur Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit im stadti-
schen Haushalt sollte zukinftig jahrlich fortgefuhrt werden, um beide Aspekte im gesamten Stadt-
gebiet vorantreiben zu kdénnen. Mégliche MalRhahmen, die im Rahmen des Haushaltspostens
umgesetzt werden sollten, um die Situation im FuRverkehr gesamtstadtisch zu verbessern sind
die Realisierung von Bordsteinabsenkungen im Bereich von Knotenpunkten, die Realisierung von
Gehwegnasen Uber Parkstreifen im Bereich von Knotenpunkten, die Beseitigung von Engstellen
fur den FuRverkehr in Bereichen mit hohem Ful3gangeraufkommen, und die Realisierung zuséatz-
licher Querungshilfen an Stral3en mit hoher Verkehrsbelastung. Aufgrund der gesamtstadtischen
Problemstellen ist die Umsetzung der MalRnahme als kontinuierlicher Prozess zu sehen.
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K8 Verbesserung der quartiersinternen
Vernetzung durch die Offnung von Barrieren

Aus der Beteiligung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans ging hervor, dass auch innerhalb
bestehender Quartiere zahlreiche Potentiale bestehen, die Vernetzung fir den FulRverkehr zu
verbessern, indem Barrieren abgebaut werden. Hierzu kénnten an verschiedenen Stellen Tore
gedffnet oder Zaune entfernt werden, um die Durchwegung zu optimieren.

Da zur Umsetzung der MalRnahme an vielen Stellen private Grundstilicke betroffen sind, ist eine
enge Abstimmung mit den privaten Eigentimern erforderlich.

K1 Punktuelle Verbesserung der Querungs-

situation an Straf3en mit hoher Kfz-Belastung

Als erster Schritt zur Verbesserung der Querungssituation an vielbefahrenen Stra3en und/ oder
an Stralen mit hohen gefahrenen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr werden vier maf3gebliche
Stellen flir zusatzliche Querungshilfen vorgeschlagen. Nach Umsetzung dieser vier Querungs-
stellen sollte flexibel auf aufkommende Problemstellen reagiert werden.

Kla St 2054 o6stlich Schlo3bergstralie: Im Bereich der SchloRbergstralle endet der nordseitige
Radweg entlang der St 2054 und zur Weiterfahrt ist eine Querung der Straf3e erforderlich, die
mindestens mit einer baulichen Querungshilfe in Form einer Mittelinsel gesichert werden sollte.

K1lb St 2054 westlich Zur Kaisersdule: An der benannten Stelle treffen eine regionale Fahrrad-
hauptroute in West-Ost-Richtung (nordlich St 2054) und eine regionale Hauptroute in Nord-Sud-
Richtung (sudlich St 2054) aufeinander und sollten mit einer Mittelinsel verknupft werden.

Klc Zur Kaisersaule im Bereich des Herrenwegs: Im Bereich des Herrenwegs wechselt der ein-
seitige Gehweg entlang der Stral3e von der Westseite auf die Ostseite. Eine Mittelinsel kdnnte
die Querung vereinfachen und die Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr an dieser Stelle reduzieren.

K1d CerveteristraRe an der zuk. Grundschule: In diesem Bereich ergibt sich durch die geplante
Schule ein geballter Querungsbedarf, der mit einer Querungshilfe gesichert werden sollte.

11 Aufwertung der Ful3- und Radverbindung zw.
der Innenstadt und dem Bahnhof Firstenfeldbruck

Ein weiteres Potential zur SchlieBung einer konkreten Netzlliicke ergibt sich im Bereich der Kirche
St. Magdalena, wo eine zusatzliche Amperbricke (I111a) eine Verbindung abseits des Hauptstra-
Bennetzes schaffen kénnte. Das Resultat durch die Bricke im Netzzusammenhang wére eine
zusatzliche Verbindung zwischen der Innenstadt und dem Bahnhof, die sowohl durch den Ful3-
verkehr als auch durch den Radverkehr genutzt werden kdnnte.

Berlicksichtigung der Vernetzung im FuBverkehr bei der baulichen Entwicklung

Die Forderung des FuRRverkehrs sollte zukilinftig ein zentraler Baustein im Rahmen der baulichen
Entwicklung in der Stadt Furstenfeldbruck sein. Hierzu dienen die folgenden MalRnahmen:
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M2 Weiterentwicklung von Verkehrsuntersuchungen
zu Mobilitatsuntersuchungen und -konzepten

Um den FuRRverkehr und die Nahmobilitét bereits im Rahmen der baulichen Entwicklung zu be-
ricksichtigen, sollten zukinftig die Ublicherweise im Rahmen von gro3eren Bauleitplanverfahren
durchgefuhrten Verkehrsuntersuchungen zu ganzheitlichen Mobilitatsuntersuchungen weiterent-
wickelt werden und insbesondere auch vertiefte Betrachtungen zur Erreichbarkeit (M2a) und zur
zukUnftigen ErschlieBung (M2b) im FuRRverkehr beinhalten. Diese MalRhahme stellt eine wichtige
Grundbedingung fur fuBgangerfreundliche neue Quartiere dar.

14 Lickenschlisse durch das BV Aumiuihle/ Auf
der Lande fir den Ful3- & Radverkehr herstellen

Angewendet auf eines der groten Entwicklungsvorhaben in der Stadt Furstenfeldbruck, das in-
nenstadtnahe Baugebiet Aumuihle/ Auf der L&nde, folgt aus der MalRhahme M2 der raumlich kon-
krete MalRnahmenvorschlag, der Durchwegung durch das Quartier aufgrund der innenstadtna-
hen Lage und der Trennung von benachbarten Stadtteilen durch die Amper im Rahmen eines
Mobilitatskonzeptes eine besondere Bedeutung zukommen zu lassen. Insbesondere sind die fol-
genden Wegebeziehungen zu bertcksichtigen und miteinander zu vernetzen:

l4a Zusatzliche Amperbricke im Bereich des Citypoint: Die Zusétzliche Verbindung fir Fu3gan-
ger in Form einer Briicke auf Hohe des Citypoint bietet den Bewohnern eine direkte Verbindung
in Richtung eines groRen Nahversorgers. Zudem besteht im Anschluss eine weitere Vernetzungs-
moglichkeit in Richtung des Viehmarktplatzes sowie der Pucher Stral3e.

I14b Verbindung zwischen den Teilgebieten Aumihle und Auf der Lande: Die beiden Teilgebiete
sollten Uber ausreichend breite Briicken fur Ful3gdnger und Radfahrer miteinander verbunden
werden, die auch eine Wegebeziehung zwischen der Schéngeisinger Strale und dem Siidosten
der Stadt (inklusive dem Bahnhof Firstenfeldbruck 6ffnet).

l4c Verbindung in Richtung Veranstaltungsforum Furstenfeld: Eine weitere sinnvolle Querung er-
gibt sich in Richtung des Veranstaltungsforums Firstenfeld nach Siden.

F7 Realisierung von hochwertiger Fu3- und
Radverkehrsinfrastruktur im Fliegerhorst-Areal

Auch fur den Fliegerhorst wird die Errichtung eines attraktiven Wegenetzes als unabdingbar an-
gesehen, um den FuRverkehr zu férdern. Daher sollte von Beginn an ein attraktives Wegenetz
entsprechend den aktuellen Richtlinien mitbertcksichtigt und direkt, komfortabel und sicher aus-
gestaltet werden. Besonders wichtig ist ein Anschluss an bestehende Wege im Umfeld.

Unterstiitzende MaRBnahmen des Mobilitatsmanagements und der Offentlichkeitsarbeit

Unterstitzt werden die vorausgehend beschriebenen MalRnahmen mit Wirkung auf den FuRRver-
kehr durch MalRnhahmen des Mobilitdtsmanagement bzw. der Offentlichkeitsarbeit, der Informa-
tion und der Kommunikation. Diese MaRhahmen werden im Folgenden erlautert:
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O4 Einfilhrung eines Mobilitats-
managements an den Grundschulen

Um die Bring- und Holverkehre zu den Grundschulen zu reduzieren und damit die Verkehrssicher-
heit fir FuRganger in den sensiblen Bereichen zu erhdhen, wird ein Mobilitdtsmanagement fiir
die Grundschulen vorgeschlagen. Sinnvolle Bestandteile des Mobilititsmanagements sind unter
anderem die folgenden beiden Bausteine.

O4a Erstellung/ Uberarbeitung von Schulwegplanen und -broschiiren: Wesentlicher Baustein des
schulischen Mobilitdtsmanagements ist die Ausarbeitung bzw. die Erweiterung bereits beste-
hender Schulwegplédne in denen die Lage der Grundschulen, sichere Querungshilfen wie LSA,
FuRgangeriberwege und Schulweghelfer sowie konfliktreiche Punkte markiert sind. Der Schul-
wegplan kann mit Tipps fur den Schulweg und Anmeldeinformationen fur den im Folgenden er-
lauterten Bus mit FilRen bei der Einschreibung verteilt werden.

O4b Einfiihrungen eines Schulbusses mit FiiRen an den Grundschulen: Eine weitere Moglichkeit
zur Forderung des zu Ful3 Gehens zur Grundschule ist die Umsetzung eines Schulbusses mit
FuRRen, bei dem eine Gruppe von mehreren Kindern gemeinsam auf einer vorher festgelegten
Route mit Haltestellen in Begleitung eines Erwachsenen zu Ful3 zur Schule geht. Der Bring- und
Holverkehr wird mit der MaRnahme verringert, das sichere Fortbewegen der Kinder auf dem
Schulweg gefordert. In der Regel erfolgt zu Projektbeginn eine Begleitung durch ein externes
Buro oder einen Verein. Im Anschluss wird die Zustandigkeit an Akteure vor Ort Ubergeben.

01, 02, 03, O6: Unterstiitzung durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Unterstitzt werden die spezifischen Mal3nahmen zur Starkung des Ful3verkehrs und der Aufent-
haltsqualitat zudem tiber zahlreich weitere MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, der Information
und der Kommunikation. Mdglich sind hierbei insbesondere Veranstaltungen und Aktionstage mit
Bezug zum FuRverkehr, wie Tage mit autofreiem Schulweg/ Arbeitsweg oder Stadtspaziergange
mit Fachleuten aus der Verwaltung (O2). Von groRRer Bedeutung sind zudem die Information der/
und Kommunikation mit der Bevoélkerung, um uber Fortschritte und laufende Projekte zu infor-
mieren bzw. die Offentlichkeit daran zu beteiligen (O3). Nicht zuletzt erfordern zahlreiche MaR-
nahmen auch einen internen und externen Austausch, ggfs. auch Uber die Stadtgrenzen hinaus,
um MaRnahmen wie die Verlegung der Bushaltestelle im Bereich des Bahnhofs Buchenau oder
die Umsetzung eines schulischen Mobilitatsmanagements umsetzen zu kénnen (O1 und O6).
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6 Teilaspekt Radverkehr
6.1 Einfuhrung zum Radverkehr

Da der Radverkehr vor allem im Binnenverkehr der Stadt Firstenfeldbruck eine grof3e Rolle spielt
(siehe Kapitel 3), lag ein weiterer Schwerpunkt des Verkehrsentwicklungsplans auf der Analyse
und Bewertung der Bestandssituation im Radverkehr und der Ableitung konkreter Malinahmen
fur die zukinftige Optimierung der Randbedingungen fir dieses Verkehrssystem. Eine Notwen-
digkeit fur Optimierungen liel3 sich bereits aus der Tatsache ableiten, dass die Situation im Rad-
verkehr am schlechtesten von allen Verkehrsmitteln bewertet wurde (siehe Kapitel 3.2.2).

Die Analyse im Hinblick auf die aktuelle Situation im Radverkehr (siehe Kapitel 6.2) begann mit
der Durchsicht bestehender Radverkehrskonzepte in der Stadt bzw. im Landkreis. Diese wurden
vor allem im Hinblick auf die mafRgeblichen Radverkehrsrouten und die MalRnahmenempfehlun-
gen analysiert. Da das Radverkehrskonzept der Stadt Furstenfeldbruck bereits aus dem Jahr
2010 stammt, wurde hier auf eine detaillierte Analyse der MaBhahmenvorschlage verzichtet, da
viele MalBhahmen bereits umgesetzt worden sind oder in der Vergangenheit nicht realisierbar
waren. Daher wurden vor allem MafRnahmenvorschlage aus dem Landkreiskonzept betrachtet.
Die bestehende Radverkehrsinfrastruktur in Firstenfeldbruck wurde zudem im Rahmen einer Be-
standsanalyse erhoben. MaRRgebliche erfasste Merkmale bei der Bestandsaufnahme waren die
Fuhrungsform, eine etwaige Benutzungspflicht und in Teilen auch die Breite der Infrastrukturen.
Im Nachgang an die Analyse wurden die Infrastrukturen zudem im Hinblick auf aktuell giltige
Richtlinien fir den Radverkehr (im Wesentlichen die ERA [18]) bewertet. Ergdnzend zu den infra-
strukturellen Randbedingungen wurden zudem weiterfihrende bestehende oder geplante Ange-
bote fiir den Radverkehr (Sharing-Systeme, Forderungen, etc.) betrachtet. Auch im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung wurde nach Musterbeispielen sowie Schwachstellen im Radverkehrs-
netz gefragt, weshalb dieser Baustein gemeinsam mit der politischen Beschlusslage zum Rad-
verkehr in Firstenfeldbruck den Abschluss der Analyse bildet. Im Anschluss an die Analyse
erfolgt eine Bewertung der Bestandssituation (siehe Kapitel 6.3), eine Beschreibung der Leitziele
mit Bezug zum Radverkehr (siehe Kapitel 6.4), und die im VEP beinhalteten MalBhahmen mit
Bezug zum Radverkehr werden dargelegt (siehe Kapitel 6.5). Bei den Malinahmen zum Rad-
verkehr liegt dabei nicht nur ein Fokus auf konkreten Einzelmaf3nahmen, sondern auch dem
Zusammenspiel aller Malnahmen in einem Netzgedanken. Daher wird aus der Bestandssituation
ein Zielnetz herausgearbeitet.

6.2 Analyse der Bestandssituation Radverkehr
6.2.1 Analyse des lokalen und regionalen Radverkehrskonzeptes

Die maf3geblichen Plandokumente zum Radverkehr mit Bezug zur Stadt Furstenfeldbruck sind
das regionale Radverkehrskonzept der Firma top plan aus dem Jahr 2020 [20], das sich parallel
zum Verkehrsentwicklungsplan Furstenfeldbruck in Erstellung befand und das wesentlich altere
lokale Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2010 [16]. Die hieraus entnehmbaren wesentlichen
Aussagen fir den Verkehrsentwicklungsplan Firstenfeldbruck werden im folgenden ersten Teil-
abschnitt der Bestandsanalyse zum Radverkehr naher beschrieben.
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Regionales Radverkehrskonzept des Landkreis Furstenfeldbruck [20]

Ein erster Bestandteil des regionalen Radverkehrskonzeptes ist ein Basisnetzes fiir die Bestands-
situation und den Zielzustand sowie eine Gliederung des Netzes in verschiedene Hierarchieebe-
nen. Fur einen Gesamteindruck sind in Abbildung 45 die im regionalen Radverkehrskonzept bein-
halteten Bestandsrouten (rot) und die Netzplanungen (blau) dargestellt. Die Bestandsrouten wur-
den fir die regionale Radwegweisung auf Basis des Konzeptes verwendet. Unter die Weiterent-
wicklungen im Nahbereich von Furstenfeldbruck fallen die folgenden Verbindungen:

e Verbindung von Aich Uber Pfaffenhofen nach Adelshofen

¢ Verbindung von Aich Uber Babenried nach Jesenwang

¢ Verbindung entlang der auf3eren Schéngeisinger Stralle

e Siudumfahrung von Emmering in Richtung Eichenau als Radschnellweg
Eine Direktverbindung zwischen Furstenfeldbruck und Maisach durch das Fliegerhorst-Gelande
war ursprunglich im Konzept beinhaltet, wurde jedoch aufgrund einer fehlenden Machbarkeit
zurtickgestellt. Eine Auffalligkeit des Konzeptes besteht darin, dass auch im Zielnetz eine Fih-
rung der Ost-West-Verkehre in Richtung Gernlinden weiterhin sidlich des Fliegerhorst-Areals

entlang der B 471 und der B 2 verlauft. Mit der Realisierung des Fliegerhorst-Areals erscheint je-
doch eine Fuhrung durch den Fliegerhorst Uber die Hasenheide als méglich und sinnvoll.

Legende

Emm Radrouten in der Bestandssituation
== 7usétzliche Radrouten im Konzept

mm Zurickgestellte zusatzliche Radrouten

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 45 Radrouten aus dem Landkreis-Konzept (Bestandsituation und Zielzustand) [20]
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Fur den Zielzustand wurde im regionalen Radverkehrskonzept zudem eine finfgliedrige Netzhie-
rarchie mit differenzierten Empfehlungen im Hinblick auf den Ausbaustandard in Abhangigkeit
von der vorhandenen Kfz-Verkehrsmenge sowie der Lage (innerorts oder aul3erorts) erarbeitet,
die in Abbildung 46 dargestellt ist. Die oberste Hierarchieebene sind dabei die Uberregionalen
Hauptrouten, die verschiedene Teilbereiche des Landkreises mit der Landeshauptstadt Miinchen
vernetzten sollen. Zur Anbindung Furstenfeldbrucks an dieses Netz ist eine Verbindung ausge-
hend vom Knotenpunkt Schongeisinger Straf3e/ Firstenfelder Stral3e Uber die Oskar-von-Miller
StralRe in Richtung Emmering und Eichenau vorgesehen.

Unter den Uberregionalen Hauptrouten folgt das eigentliche regionale Radverkehrsnetz mit den
vier Hierarchieebenen 1 (Regionales Hauptnetz), 2 (Regionales Netz), 3 (Regionales Basisnetz)
und 4 (Erganzungsnetz). Eine wesentliche Anderung gegeniiber dem Bestandsnetz ist die Tat-
sache, dass die Radverkehrsfihrung im regionalen Hauptnetz ganzlich entlang der Schongeisin-
ger Strafl3e und nicht mehr entlang der SenserbergstralRe erfolgt.

Im Hinblick auf die definierten Ausbaustandards des Landkreiskonzeptes ist zu konstatieren, dass
die vorgesehenen Radwegebreiten und Radverkehrsfiihrungen deutlich tber die gangigen Richt-
linienwerke hinaus gehen und in vielen innerértlichen StralRenziigen aufgrund der begrenzten
Querschnittsbreiten nicht oder nur mit sehr hohem Aufwand umgesetzt werden kénnen. Daher
werden die Vorgaben in der Planungspraxis vielerorts vstl. nicht eingehalten werden kénnen.

Legende

mmm (Jherregionale Hauptrouten
EEm Regionales Hauptnetz
mmm Regionales Netz

mm  Regionales Basisnetz

= m Erganzungsnetz

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 46 Radrouten inklusive Netzhierarchie aus dem Landkreis-Konzept (Zielzustand) [20]
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In Summe schlagt das regionale Radverkehrskonzept fiir den Landkreis die folgenden Ausbau-
mafinahmen fur das Stadtgebiet von Firstenfeldbruck vor:

MalRnahmenvorschlage aus dem Radverkehrskonzept
des Landkreises Furstenfeldbruck

StralRe/ Abschnitt Maflnahmenvorschlag

Realisierung von beidseitigen Radverkehrsanlagen (ggfs. auch
Von-Gravenreuth-StralRe | erst einseitig) entlang der Von-Gravenreuth-Stral3e als
Osttangente von Flrstenfeldbruck

Nordtangente entlang Ausbau der Radverkehrsverbindung entlang der Nordtangente
der B 471 und der B 2 von Furstenfeldbruck

Westtangente entl. ,Zur
Kaisersaule®, B 471 und | Ausbau Westtangente Furstenfeldbruck
Livry-Gargan-Stral3e

AuRere Schongeisinger | Realisierung eines stralenbegleitenden Radwegs an der
Str. (6stlich Buchenau) sudlichen Schoéngeisinger Str.

Innere Schongeisinger Realisierung von Radverkehrsanlagen entlang der inneren
Stral3e Schongeisinger StralRe

Achse Firstenfelder/ Os-

. Realisierung von Radverkehrsanlagen
kar-von-Miller-Stral3e

Rothschwaiger Stral3e Realisierung von Radverkehrsanlagen
Landsberger Stral3e Realisierung von Radverkehrsanlagen
Pucher StralRe Realisierung von Radverkehrsanlagen

Realisierung von Radverkehrsanlagen/

Munchner Stral3e . . . N .
Alternativ: Neubau einer Briicke lber die Amper

HauptstralRe/

Realisierung von beidseitig durchgehenden Radverkehrsanlagen
Augsburger StralRe g g g g

Bau eines straRenbegleitenden Radweges an der Pfaffinger

Pfaffi Stral3
affinger StralRe Strafe

Eine Direktverbindung zwischen Firstenfeldbruck und Maisach
war urspriinglich im Konzept beinhaltet, wurde jedoch aufgrund
einer fehlenden Machbarkeit zuriickgestellt.

Verbindung in Richtung
Maisach

Tabelle 1 Zusammenfassung der Malinahmenvorschléage aus dem landkreisweiten Radverkehrskonzept fur
das Stadtgebiet von Furstenfeldbruck [20]
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Lokales Radverkehrskonzept der Stadt Furstenfeldbruck [16]

Das lokale Radverkehrskonzept der Stadt Firstenfeldbruck stammt bereits aus dem Jahr 2010
und gliedert das stadtische Radroutennetz in Haupt- und Nebenrouten (siehe Abbildung 47), die
die wesentlichen Zielorte in der Kernstadt von Furstenfeldbruck miteinander vernetzen bzw. die
auRRerhalb liegenden Ortsteile Puch, Aich, Lindach sowie Gelbenholzen mit der Kernstadt ver-
knupfen. Mal3gebliche Zielorte sind beispielsweise der Hauptplatz, die beiden Bahnhofe Firsten-
feldbruck und Buchenau, das Pucher Meer, das Veranstaltungsforum, das Gewerbegebiet Ha-
senheide und der Fliegerhorst. Regionale Vernetzungen in Richtung der Nachbarkommunen sind
im Radroutennetz im Gegensatz zu den innerstadtischen Verbindungen nur angedeutet.

Im Vergleich zum landkreisweiten Konzept fallt das Radverkehrsnetz deutlich dichter aus. So sind
im Brucker Westen die Achse Balduin-Helm-Straf3e — Cerveteristral3e und die Achse Am Sulzbo-
gen — Richard-Higgins-Stral3e — Heimstattenstrale — Kurt-Schumacher-Strafl3e — Wilhelm-Busch-
Stral3e / Hochfeldweg als zusatzliche Hauptrouten definiert. Zudem verlauft eine weitere Haupt-
route umwegig durch das untergeordnete Straf3ennetz im Osten der Kernstadt Furstenfeldbruck.

Die zusatzlichen Radnebenrouten umfassen beispielsweise eine zuséatzliche Ost-West-Verbin-
dung im Brucker Westen entlang des Geisinger Steiges, eine Verbindung Uber die Achse Bis-
marckstraRe — Marthabraustrale — KapellenstraRe — Feldstral3e — Flurstralle sowie eine Verbin-
dung entlang der Stadelbergerstralle in Richtung Emmering.

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 47 Lokales Radverkehrsnetz in Furstenfeldbruck gemaf Radverkehrsplan von 2010 [16]
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6.2.2 Analyse der bestehenden Radinfrastruktur

Beispielhaft fur die Bestandserhebung der Radinfrastruktur ist in der folgenden Abbildung 48, die
Art der Radwege, nach Benutzungspflichtigkeit unterteilt, dargestellt. Um die Ubersichtlichkeit der
Karte zu bewahren, wurden die zahlreichen Kombinationen der Radverkehrsfihrungen in finf
verschiedene Kategorien zusammengefasst. Ein umfangreiches Shapefile mit den Detailerge-
bnissen wurde der Stadt Flrstenfeldbruck bereits Ubergeben.

Aus der Abbildung geht hervor, dass im gesamten Stadtgebiet eine Vielzahl von verschiedenen
Radverkehrsfiihrungen vorhanden ist. Zum Teil unterscheiden sich die Fihrungen auch innerhalb
eines Strallenzuges oder zwischen den beiden Fahrtrichtungen voneinander. Als Beispiel hierfur
koénnen die StraRenziige Rothschwaiger Stral3e/ Furstenfelder StralRe/ Oskar-von-Miller-Straf3e,
Minchner Straf3e/ Augsburger Stral3e oder die Landsberger Stral3e gesehen werden.

Zudem fallt bei einer ndheren Betrachtung der Hauptradrouten auf, dass das Radwegenetz
groRere Lucken aufweist, an denen keine Radinfrastruktur vorhanden ist. Wahrend die Fihrung
auf der Fahrbahn im untergeordneten Netz mit geringer Verkehrsmenge unproblematisch ist,
stellt sie entlang von uniibersichtlichen Strafen mit einem hohen Verkehrsaufkommen ein Risiko
dar. Hierzu zéhlen beispielsweise einige Abschnitte der Landsberger Stral3e, ein Teil der Augs-
burger Stral3e, der zentrale Abschnitt der Schéngeisinger Stral3e sowie der Abschnitt der Mlnch-
ner StralRe, der unmittelbar stidlich an die Amperbriicke anschlief3t.

Legende

mmm Bauliche Radwege/ Radfahrstreifen

Gehwege/ FuBgangerzonen mit
Freigabe fir den Radverkehr

Fahrradschutzstreifen
= Fahrradstralle

Keine Radinfrastruktur vorhanden
| P

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 48 Bestehende Radverkehrsinfrastruktur auf den Routen gemafl RVP im Stadtgebiet von FFB
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6.2.3 Analyse der Radverkehrsfuhrung im Hinblick auf die Richtlinien

Wie bereits erwahnt, wahlt das regionale Radverkehrskonzept sehr hohe Ausbaustandards fur
Radverkehrsanlagen, die jedoch aufgrund der begrenzten StraRenrdume in vielen Strafl3en nicht
realisierbar sein durften. Zudem lassen sich wesentliche, deutliche Defizite bei einer Betrachtung
der niedrigeren Standards aus den Richtlinien ableiten, die ein Mindestmald flir Radverkehrs-
anlagen darstellen sollten. Daher wird die Art der Radverkehrsfliihrung sowie die Breite der
Radverkehrsanlagen im Folgenden auf Basis der Richtlinien eingeordnet.

Bewertung im Hinblick auf die Art der Radverkehrsfihrung

Gemal den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen [18] ist die passende Fihrungsform fir den
Radverkehr im Wesentlichen auf Basis der jeweiligen Kfz-Verkehrsmengen sowie der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit zu wahlen. Es werden die folgenden Kategorien unterschieden:

I: Eine Radverkehrsfilhrung im Mischverkehr mit Kfz wird gemafl ERA [18] bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu einer Verkehrsstarke von rund 400 Kfz/h als méglich
erachtet- Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist die Fihrung des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn sogar bis zu rund 800 Kfz/h méglich. Ausnahmen hiervon bilden Stra-
Ren mit gréReren Fahrbahnbreiten, entlang von denen Schutzstreifen sinnvoll sind.

II: Liegt die Verkehrsmenge bei einer Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr von 50 km/h zwischen etwa
400 Kfz/h und ca. 1.000 Kfz/h oder bei einer Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr von 30 km/h zwi-
schen 800 und 1.800 Kfz/h, ist gemalR ERA [18] die Anlage von Schutzstreifen oder die Anlage
von nicht benutzungspflichtigen Filhrungsformen des Radverkehrs zu empfehlen.

Il & IV: Liegt die Verkehrsmenge bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h tber 1.000 Kfz bzw. bei
einer Geschwindigkeit von 30 km/h Uber 1.800 Kfz/ h, sind gemaf ERA [18] benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen, Radwege, gemeinsame Geh- und Radwege) zu schaffen.
Bei gefahrenen Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/ h im Aul3erortsbereich sind die Flihrung
im Mischverkehr oder auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen nur bei geringem Kfz-Verkehr
zu empfehlen ERA [18]. In der Regel sollten daher bei diesen gefahrenen Geschwindigkeiten
benutzungspflichtige Radverkehrsfiihrungen zum Einsatz kommen.

g . Eﬂ::: Fiihrungsformen fr Abschnitt Handbedingupgen fiir den Wechsel des
[Kiz/h] N zwelstrelﬂge StralRen bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
2400 = Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Flhrung auf der Fahr-
T auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fihrung ,Gehweg" mit
2200 T (Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei” ergdnzt werden
1 I sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei héheren
2000 | e | | Verkehrsstérken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
T - bei groRen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
1800 T | ‘ bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
1600 - Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken iiber 3 %
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 Langsneigung, tbersichtlicher Linienflhrung und geeig-
1400 —+ IV der Fahrbahn und ,Gehweg* mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fih-
Zusatz ,Radfahrer frei* rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
1200 — — Kombination Mischverkehr auf 3.1 - bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
1000 T " der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 filhrung und unginstigen Fahrbahnguerschnitten (vgl.
=T “ I} Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
= | — Kombination Schutzstreifen und 3.2 zungspflichtige Radwege in Betracht
800 | T Y .Gehweg" mit Zusatz und 3.6
| +Radfahrer frei*
600 1 I | — Kombination Schutzstreifen 3.2
400 | und vorhandener Radweg ohne und 3.4
1 | ‘ Benutzungspflicht
200 ‘ - Radfahrstreifen 3.3 - bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwerverkehr
0 > v - Radweg 3.4 ;nﬁ ﬂ‘be;sic'hﬂicher ;inienilu:rung:angau:t:h ein .
T ¥ . x ¥ : - i - i chutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mi
30 40 50 60 70 [km/h] gemeinsamer Gen- und Radweg 38 ,.Gehweg/ﬂadfgh?er frei* eingesetzt werden

Abbildung 49 Empfehlungen zur Radverkehrsfiihrung auf zweistreifigen Stralen gemall ERA [18]
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Bei der Ubertragung der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen [18] auf die vorhandene Radver-
kehrsinfrastruktur in Frstenfeldbruck zeigt sich, dass entlang der meisten lokalen Radhauptrou-
ten eine, der Situation angemessene, Fiihrung des Radverkehrs vorliegt. Dennoch kdnnen einige
Problembereiche identifiziert werden, die in diesem Hinblick Schwachstellen darstellen. Diese
sind in Abbildung 50 am Ende der Seite farbig hervorgehoben.

So erfolgt die Radverkehrsfihrung entlang des StraRenzugs Furstenfelder StralRe/ Oskar von-
Miller-StralRe aktuell zumindest in Teilen auf nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen.
Diese sind bei der aktuellen Verkehrsmenge von ca. 1.250 Kfz/h und der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h jedoch gemalR den Richtlinien nicht zu empfehlen. Vielmehr wére eine
benutzungspflichtige Radverkehrsinfrastruktur erforderlich.

Ein weiterer Problempunkt ist die Achse Landsberger Stral3e/ innere Schdngeisinger Strale, die
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und eine Verkehrsmenge von bis zu 950 Kfz/h
aufweist, auf der der Radverkehr jedoch zum Teil im Mischverkehr gefuhrt wird. Gleiches gilt fur
den zentralen Bereich der Achse Augsburger Stral3e/ Minchner Strale, in dem der Radverkehr
abseits des Hauptplatzes im Mischverkehr gefiihrt wird. Auch entlang der Maisacher Stral3e, die
aktuell rund 450 Kfz/h und eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h aufweist, wird der
Radverkehr aktuell im Mischverkehr gefiihrt. Dies kann bei einer etwaigen zukiinftigen Verkehrs-
mehrung schnell zur Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen fuhren.

Legende

== Fehlende Radverkehrsinfrastruktur auf Hauptroute
= m Fehlende Radverkehrsinfrastruktur keine Hauptroute

== Unzureichende Radverkehrsinfrastruktur

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 50 Bewertung der lokalen Hauptrouten anhand der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen [18]
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Analyse der Radverkehrsfiihrung im Hinblick auf die Wegebreiten

Neben der Art der Radverkehrsfihrung sind vor allem auch die Radwegebreiten ein relevantes
Kriterium fir die Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur. Diesbeziiglich lassen sich die folgen-
den Richtwerte aus den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) [18] entnehmen:

Fahrradschutzstreifen: Die Regelbreite fur Schutzstreifen liegt bei 1,50m, die im Normalfall nicht
unterschritten werden sollten. Zu parkenden Fahrzeugen ist je nach Begebenheit der StralRe ein
Sicherheitsraum von 0,25m bis 0,75m einzuhalten.

Radfahrstreifen: Radfahrstreifen sind in einer Regelbreite von 1,85m zu markieren, wobei zu
parkenden Fahrzeugen ein Sicherheitstrennstreifen von 0,5 bis 0,75m freizuhalten ist.

Bauliche Radwege: Einrichtungsradwege sollten im Regelfall mit 2,0m ausgefuhrt werden, beid-
seitige Zweirichtungsradwege mit 2,5m und einseitige Zweirichtungsradwege mit 3,0m. Ein Aus-
weichen auf die MindestmalRe von 1,6m bzw. 2,0m bzw. 2,5m sollte nur bei stark eingeschrankten
Platzverhaltnissen erfolgen. Zusatzlich ist ein Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn oder zu par-
kenden Fahrzeugen zu beriicksichtigen, der bei mindestens 0,5m Breite liegen sollte.

Gemeinsame Geh- und Radwege: Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts je nach Ver-
kehrsstarke mit 2,5m und mehr auszufiihren. Aul3erorts liegt das Regelmal? bei 2,5m. Auch bei
diesen Radverkehrsanlagen sind Absténde zu den Fahrbahnen zu berilicksichtigen. Vor allem au-
Rerorts sind breite Abstande von 1,75m zu benachbarten Landstrafen zu halten.

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage =
Anlagen , e s . .. = zu Schrag-/
gentyp (jeweils einschlieBlich Markierung) zur Fahrbahn zu Langsparkstanden Senkrechtpark-
(2,00 m) -
standen
Regelmal 1,50 m . . ; . .
Schutzstreifen _ Slcherhe!tsraum ) Sicherheitsraum:
Mindestman 1,25 m 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
Regelmal
Radfahrstreifen (einschlieBlich 1,85 m - 0,50 m bis 0,75 m 0,75m
Markierung)
Regelmal 2,00 m
Einrichtungs-
radweg (bei geringer Rad- (1,60 m) 0.75m
verkehrsstarke) ’
Regelmal 2,50 m
beidseitiger Zwei- o 050
richtungsradweg (bei geringer Rad- (2,00 m) ~um N
verkehrsstarke) ’ 0,75m 1,10 m (Uberhang-
bei festen Einbauten streifen kann darauf
einseitiger Zwei- Regeima 3,00m fozw. hoher Verkehrs- angerechnet werden)
richtungsradweg | (bei geringer Rad- 2,50 m) starke) 0,75m
verkehrsstarke) ’
gemeinsamer abhdngig vgnRFSB-
Geh- und Radweg | 9anger- und had- =2,50m
) rt verkehrsstarke,
(innerorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | RegelmaB 2,50 m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaB)
(auBerorts)

Abbildung 51 Regelmafie und Mindestmale fir Radverkehrsanlagen geméaRr den ERA [18]
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Allgemein zeigt sich auf Basis dieser Kriterien fiir die Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt Firs-
tenfeldbruck, dass zahlreiche Geh- und Radwege, Schutzstreifen und andere Radverkehrsan-
lagen in zu geringer Breite ausgefiihrt sind. Dies betrifft beispielsweise einige Schutzstreifen (z.B.
Am Fuchsbogen und Wilhelm-Busch-Stral3e) aber auch zahlreiche bauliche Radwege (z.B. in der
Augsburger Stral3e, entlang der Achse Firstenfelder/ Oskar-von-Miller-Straf3e). Auch im westli-
chen Bereich der Rothschwaiger StralRe liegen im Bestand sehr schmale Radwege vor, diese
sind hier jedoch nicht benutzungspflichtig, sodass auch auf der Fahrbahn gefahren werden kann.

An einigen Stralen wurden schmale Radverkehrsanlagen bereits im Verlauf des Verkehrsent-
wicklungsplans beseitigt, was die kontinuierliche Bestrebung der Verwaltung zeigt, die Situation
im Radverkehr laufend zu verbessern. Beispiele fur im Verlauf des Verkehrsentwicklungsplans
erfolgte Optimierung sind die Schutzstreifen entlang der Maisacher Stral3e, der Schutzstreifen
am Kurt-Huber Ring oder die beiden Schutzstreifen im stdlichen Bereich der Stral3e Am Sulzbo-
gen. Hier wurden wahrend dem VEP rot eingefarbte Schutzstreifen mit einer Breite von 1,75m
markiert, die somit deutlich Gber den Richtwerten aus den Richtlinien liegen.

Allgemein ist darauf hinzuweisen, dass die Verbreiterung der Radverkehrsanlagen an vielen Stra-
Ren umfassende Umbauten von Stral3enquerschnitten erforderlich macht, die ggfs. auch erst im
Rahmen von StraRensanierungen sinnvoll sind. Daher wurde im Rahmen des Verkehrsent-
wicklungsplans im Hinblick auf die Verbreiterung von Radverkehrsanlagen Schwerpunktbereiche
zur Umsetzung in den nachsten zehn bis 15 Jahren hervorgehoben.

Analyse der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Analysen zur Radverkehrsfilhrung an Knotenpunkten im Hauptverkehrsnetz des MIV bzw. des
Radverkehrs zeigen, dass in den letzten Jahren zwar zahlreiche vorfahrtberechtigte Radfurten
an Knotenpunkten zur Erhohung der Verkehrssicherheit rot eingefarbt wurden, jedoch im Stadt-
gebiet noch immer einige Furten ohne rote Einfarbung vorhanden sind. Dies betrifft vor allem die
St 2054 im aul3erortsbereich, die noch nicht sanierten Teile der Achse Am Sulzbogen/ Richard-
Higgins-StralRe, Teile der Cerveteristralie und Teile der Maisacher Stral3e.

Zudem zeigte sich im Rahmen der Bestandsanalyse, dass einige grof3ere Knotenpunkte mit einer
ungunstigen Verkehrsfihrung fur den Radverkehr bzw. mit Defiziten im Hinblick auf die Leis-
tungsfahigkeit und die Verkehrssicherheit bestehen. Dies betrifft vor allem den Knotenpunkt B2/
Zur Kaisersaule mit einer umwegigen Radverkehrsfiihrung sowie groRere signalisierte Knoten-
punkte mit Dreiecksinseln (z. B. Firstenfelder/ Schongeisinger Stral3e, Munchner Stral3e/ Oskar-
von Miller-Stral3e). Hier bestehen Optimierungsansatze fur den Radverkehr.

Zudem wurde gesamtstadtisch festgestellt, dass an signalisierten Knotenpunkten mit benachbar-
ten Radverkehrsanlagen kaum vorgezogene Haltlinien oder Aufstellbereiche existieren. Dies
stellt ein mafRgebliches Defizit dar. Diese Losung wird gem. den Empfehlungen fur Radverkehrs-
anlagen [18] selbst dann empfohlen, wenn der Radverkehr an signalisierten Knotenpunkten auf
der Fahrbahn gefihrt wird. Der Radverkehr sollte dann auf einem Schutzstreifen am Kfz-Verkehr
vorbeigefihrt werden und je nach Zufahrt (Hauptrichtung mit langer/ Nebenrichtung mit kurzer
Freigabezeit) in einen Aufstellbereich oder bis zu einer vorgezogenen Haltlinie gefiihrt werden.
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6.2.4 Analyse der Verkehrsmengen im Radverkehr

Die Radverkehrsmengen wurden gemeinsam mit den 24h-Verkehrszahlungen im Kfz-Verkehr an
zahlreichen, Uber das gesamte Stadtgebiet verteilten, Knotenpunkten erfasst. Die ermittelten
Radverkehrsmengen wurden im Anschluss stromfein und differenziert nach verschiedenen
Zeitbereichen aufbereitet. Zudem wurde eine Unterscheidung nach Radverkehr auf der Fahrbahn
und querenden Radfahrern durchgefuhrt. Die Ergebnisse der Auswertung wurden der Stadt
Furstenfeldbruck bereits Gibergeben. Als Auszug aus den detaillierten Zahlwerten ist in Abbildung
52 der Radverkehr auf der Fahrbahn im gesamten Stadtgebiet dargestellt. Zudem enthalt die
Abbildung einen Detailplan zur Innenstadt, der auch die querenden Radfahrer darstellt.

Aus dieser Abbildung geht hervor, dass die hiéchste Radverkehrsmenge mit 1.100 bis 1.200
Radfahrern/ Tag im Bereich des Hauptplatzes vorliegt. Auch der zentrale Abschnitt der Minchner
Stral3e (ca. 1.200 Radfahrer/ 24h), die innere Schongeisinger Stral3e (ca. 1.000 Radfahrer/ 24h)
und der zentrale Abschnitt der Augsburger Stral3e (bis zu 1.000 Radfahrer/ 24h) weisen hohe
Radverkehrsmengen auf der Fahrbahn auf. Mit zunehmender Distanz zum Zentrum geht auch
die Anzahl der Radfahrer auf der Fahrbahn zuriick. So erreichen die Landsberger Stral3e und die
Achse Kurt-Schumacher Stral3e/ Heimstéttenstrafl3e nur noch ca. 500 Radfahrer/ 24h.

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 52 Bestehende Radverkehrsmengen im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck in Radfahrern/ 24h
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6.2.5 Ergebnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen des Crowdmappings zeigte sich, dass von den Teilnehmern vor allem Liicken im
Radverkehrsnetz beméangelt und diese als Gefahrenstellen gesehen werden. Aussagen zu dieser
Kategorie haufen sich vor allem am Hauptplatz sowie rund um den Bahnhof. Auch entlang der
Schongeisinger StralRe mehren sich Hinweise in diese Richtung.

Die zweithaufigste Nennung widmet sich der Form und Markierung der Radwege. Neben feh-
lenden Radwegen oder Schutzstreifen fallen zum Beispiel enge Radwege, die in beide Richtun-
gen freigegeben sind, in diese Kategorie. Aussagen diesbezuglich haufen sich vor allem an der
Augsburger StralRe sowie in der Nahe des S-Bahnhofs Firstenfeldbruck.

Der am dritthaufigsten genannte Aspekt bezieht sich auf die Radwegweisung bzw. insbes. auf
deren Fehlen (regionales Netz ist seit 2020 beschildert). Fehlende Hinweisschilder wurden z.B.
in Richtung Schongeising und Puch bzw. Pucher Meer beméangelt. Mehrfach wurde der Wunsch
nach einer Beschilderung an Stellen, an denen sich die Radverkehrsfihrung andert, gefordert.

Weitere Schlagworte waren Gefahrenstellen, Konflikte mit Autos, Lkws und Ful3gangern, der
bauliche Zustand von Radwegen, fehlende Abstellanlagen, fehlende Rucksichtnahme, nicht
freigegebene EinbahnstralRen, die Fihrung an Knotenpunkten, Stellen mit Querungsbedarf und
sonstige Nutzungskonflikte.

Legende

. Liicken im Radwegenetz

O Unzureichende Form/ Markierung der Infrastruktur
O Fehlende Radwegweisung
O Sonstige Nennungen

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

*bei Zuordnung zu mehreren Kategorien erfolgt
die Darstellung der meistgenannten

Abbildung 53 Einschatzungen der Birger aus dem Crowdmapping zur aktuellen Situation im Radverkehr
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In allen Stadtrundgéangen formulierten die Teilnehmer Wiinsche nach SicherheitsmalRnahmen fur
schwéchere Verkehrsteilnehmer des Radverkehrs. Mehr Sicherheit kdnnte zum einen durch
bauliche MalRnahmen, zum anderen jedoch auch durch die Sicherstellung der Einhaltung beste-
hender Regeln mittels verstarkter Kontrollen hergestellt werden. Besonders Schuler waren offen
fur kreative, experimentelle Losungen von Verkehrsproblemen. Jedoch stand auch bei den
jungen Teilnehmern ihr Sicherheitsbedurfnis im Vordergrund.

Eine Befragung im Hinblick auf die Wichtigkeit verschiedener Mafinahmen (s. Abbildung 54)
ergab, dass der Ausbau der Alltagsradwege als wichtigste Mallnahme angesehen wird. 84%
bewerten dies als wichtig oder sehr wichtig. Darauf folgen der Ausbau der Freizeitradwege, die
Verbesserung der Verbindungen in die Nachbarorte und die Verbesserung von Abstellmdglich-
keiten. Jeweils Uber 60% halten dies fur wichtig oder sehr wichtig. Als vergleichsweise unwichtig
wird die Einfihrung von Leihréadern bewertet. Nur 16% halten dies fur wichtig oder sehr wichtig.
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Abbildung 54 Wichtigkeit verschiedener MaRnahmen im Radverkehr gemaf der Haushaltsbefragung

6.2.6 Bestehende allgemeine Stadtratsbeschlisse zum Radverkehr

Die politischen Gremien beschéftigten sich bereits vor bzw. wahrend der Erstellung des Verkehrs-
entwicklungsplans umfassend mit Fragestellungen des Radverkehrs, woraus eine Vielzahl von
Stadtratsbeschliissen resultierte. Unter die Beschliisse von gesamtstadtischer Relevanz, die
nicht nur einzelne Projekte betreffen, fallen insbesondere der ,Grundsatzbeschluss Radverkehr,
der Beschluss ,Schneller und sicher radeln in Bruck®, der Beschluss zur ,Verwendung von Farb-
asphalt fur Radverkehrsanlagen und FuRgangertuberquerungen®, der Beschluss zu ,Sicheren
radlfreundlichen Kreuzungen® und der Beschluss zur ,Umsetzung von Mobilitadtsstationen®.

S
W
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Grundsatzbeschluss Radverkehr

Wesentlicher Baustein im Hinblick auf die zukilnftige Férderung des Radverkehrs in Flrstenfeld-
bruck ist der Grundsatzbeschluss ,Radverkehrsférderung und RadverkehrsmalRnahmen® aus
dem Jahr 2019, der sich aus den folgenden drei Teilen zusammensetzt:

Teil A: Erster Teil des Beschlusses ist die grundsatzliche Vorgabe des Stadtrates, den Rad-
verkehr in Furstenfeldbruck zukunftig in besonderem Mal3e zu férdern und den Radverkehrsanteil
am Modal-Split basierend auf den Ergebnissen der Studie ,Mobilitat in Deutschland® von 16% im
Jahr 2015 bis zum Jahr 2025 auf 25% zu steigern. Zur Evaluierung des Fortschritts soll sich die
Stadt gemal dem Beschluss erneut mit einer Verdichtung an der ndchsten MiD-Studie beteiligen
(Anmerkung: Diese findet im Jahr 2023 und dann voraussichtlich erst wieder deutlich nach 2025
statt). Die Erh6hung des Radverkehrs soll dabei nicht zulasten des Umweltverbundes gehen.

Teil B: Im zweiten Teil des Beschlusses wird die Stadtverwaltung damit beauftragt, die erforder-
lichen MalRBnahmen zur Radverkehrsférderung in Abstimmung mit den Zielen des Verkehrsent-
wicklungsplans auf Grundlage der vier Saulen der Radverkehrsférderung (Infrastruktur, Informa-
tion, Kommunikation und Service) zu aktualisieren, fortzuschreiben und mit Prioritéaten zu verse-
hen. Diese sollen dem zustandigen Gremium regelméafig berichtet werden und einzelne Mal3nah-
men sollen dem Gremium bei Bedarf zur Entscheidung vorgelegt werden.

Teil C: Im dritten Teil des Beschlusses wird die Stadtverwaltung beauftragt, die erforderlichen
Haushaltsmittel zur Radverkehrsforderung anzumelden. Der Radverkehr soll bei den Haushalts-
beratungen in besonderem Malf3e und mit hoher Prioritat bertcksichtigt werden.

Beschluss Schneller und sicher radeln in Bruck

Im Sachantrag schneller und sicher radeln in Bruck wurde von Mitgliedern des Stadtrates eine
Reihe an Verbesserungsvorschlagen an die Verwaltung tbermittelt, die sich auf die Neuanlage
und die Verbreiterung von Fahrradschutzstreifen fokussieren. Zudem werden Vorschlage fur
Schutzstreifen im Zulauf auf signalisierte Knotenpunkte gemacht. Gemaf der Stellungnahme der
Verwaltung ist ein solcher grundsatzlicher Beschluss nicht mdglich, da sich die Vorschlage nicht
ohne weiteres umsetzen lassen und abschnittsweise zundchst umfassende Teilfragestellungen
geklart werden missen, zumal sich teilweise groRe Anpassungsbedarfe im StralRenquerschnitt
ergaben. Daher wurde die Auflistung der Straf3en in einen Prifauftrag umformuliert.

Uber die Priifung konkreter Verbesserungsansétze an einzelnen Straen hinaus wird in dem An-
trag die Anforderung gestellt, Fahrradschutzstreifen grundsétzlich mindestens mit dem Regelmaf3
von 1,5m zu markieren. An Hauptverkehrsachsen, v. a. an Stral3en mit regelmaRigem Schwer-
lastverkehr, sollen gemanR dem Antrag breitere Schutzstreifen mit 1,75m bis 2,0m und damit Uber
der Regelbreite gemal den ERA angelegt werden. Zu Parkplatzen soll ein Sicherheitstrenn-
streifen von 0,75m Breite markiert werden, was ebenfalls tber den Forderungen der ERA liegt.

Der Beschluss sieht es schlief3lich vor, die vorgeschlagenen Malinahmen zu prifen, nach Not-
wendigkeit im Rahmen des VEP abzustimmen und in Abhangigkeit der jeweiligen Ergebnisse
dem Ausschuss fur Umwelt, Verkehr und Tiefbau zu berichten, bzw. zum Beschluss vorzulegen.
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Beschluss fir sichere und radlfreundliche Kreuzungen

Ein weiterer Stadtratsbeschluss in Bezug auf den Radverkehr widmet sich sicheren sowie radl-
freundlichen Kreuzungen und setzt das Ziel, die Radverkehrsflihrung zukinftig an allen Knoten-
punkten im Stadtgebiet besonders zu beriicksichtigen. Um die Verkehrssicherheit und den Ver-
kehrsablauf fir Radfahrer zu verbessern, sollen gemafRR dem Beschluss die folgenden Mal3-
nahmen individuell an den Knotenpunkten im Stadtgebiet gepruft werden:

¢ Montage von Sicherheitsspiegeln e Markieren von Aufstellflachen fur Radler

¢ Markieren von Radfahr-, bzw. Schutzstrei- e Eigene Signalisierung fiir den Radverkehr

fen im Staubereich vor der Kreuzung « Rechtsabbiege-Grinpfeil fur Radverkehr

e ZurlUcksetzen von Haltelinien des motori-
sierten Verkehrs

Beschluss zur Verwendung von Farbasphalt fiir Radverkehrsanlagen und
FuRgangeriberquerungen

Im Zuge der Umgestaltung des StralRenzuges Am Sulzbogen und der dort anzulegenden Schutz-
streifen beschaftigte sich ein Sachantrag mit der Einfarbung von Radverkehrsanlagen, woraus
der Beschluss resultierte, bei Neu- und Umbauten von StralRen die dazugehérigen Radverkehrs-
anlagen alle farbig auszufuhren. Die Farbe der Radverkehrsanlagen wurde mit ,rot” festgelegt.

Beschluss zur Umsetzung von Mobilitatsstationen und ergédnzenden Stationen als Teil
eines multimodalen Mobilitatsangebots

Im Rahmen dieses Beschlusses wurde festgelegt, dass sich die Stadt Firstenfeldbruck am land-
kreisweiten Projekt zum Aufbau von Mobilitatsstationen unter Federfiihrung des Landratsamtes
beteiligt und dabei vier Mobilitatsstationen der Gréf3e L und acht Mobilitatsstationen der Grolze S
plant. Zudem sollen durch die Verwaltung zehn erganzende Stationen geplant werden und durch
die Brucker Stele mitvermarktet werden. Die notwendigen Haushaltsmittel sollten zum damaligen
Zeitpunkt fur das Haushaltsjahr 2021 eingestellt werden. In der Basisausstattung aller Mobilitats-
stationen sind Bikesharing-Stationen und Fahrradabstellanlagen vorgesehen (Details hierzu
kénnen Kapitel 9.2.3 unter dem Teilaspekt Sharing Mobilitdt entnommen werden).

6.3 Bewertung der Situation im Radverkehr

Aus der Analyse zum Radverkehr lasst sich im Zusammenspiel mit den Analysen zu den anderen
Verkehrsarten die folgende gesamtheitliche Bewertung ableiten:

Starken in Bezug auf den Radverkehr

Wie beim Ful3verkehr, zeigt sich auf Basis der Erreichbarkeitsanalyse, dass durch die beiden
Stadtteilzentren Furstenfeldbruck und Buchenau eine sehr hohe nahrdumliche Erreichbarkeit von
Einrichtungen des taglichen Bedarfs aus den meisten Bereichen der Stadt besteht (siehe Kapitel
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4.2.4). Damit einher geht ein hohes Potential fir das Zurticklegen von Wegen in diese Zentren
mit dem Rad. Gegeniiber dem FuRverkehr zeigt sich als zusatzliche Starke in Bezug auf den
Radverkehr, dass auch zahlreiche andere Einrichtungen innerhalb von Firstenfeldbruck (z.B. die
Bahnhofe, die Schulen, die Arbeitsorte, etc.), aber auch einige Nachbarkommunen (z.B. Emme-
ring, Maisach, Schongeising) fur weite Teile der Bevélkerung in Fahrradentfernung liegen.

Dies drickt sich letztendlich auch in einem hohen Anteil des Radverkehrs auf diesen Relationen
aus. So zeigte die Analyse, dass bei Wegen innerhalb des Stadtgebiets von Firstenfeldbruck ein
hoher Radverkehrsanteil vorliegt (siehe Kapitel 3.1.3). Dies gilt auch fur die Wege der Einwohner
auf dem Weg zur S-Bahn, die dann ausgehend von den Bahnhofen Furstenfeldbruck und
Buchenau fir weitere Distanzen (vor allem nach Minchen) genutzt wird (Bike & Ride) (siehe
Kapitel 7.2.4). Der Radverkehr spielt auf3erdem auf den Relationen zwischen Furstenfeldbruck
und den direkt umliegenden Nachbarkommunen eine bereits grol3e Rolle (siehe Kapitel 3.1.3).

Auf Seiten des Angebots an Radverkehrsinfrastruktur sind vor allem die héhenfreien Querungs-
moglichkeiten der Amper sowie der B 471 zu nennen, die dem Radverkehr oftmals deutlich direk-
tere Verbindungen zur Verfligung stellen als dem motorisierten Individualverkehr. Zudem weisen
auch die vielbefahrenen Stral3en ein dichtes Netz an Querungshilfen auf, die dem Radverkehr
die Mdglichkeit geben, Stral3en sicher und komfortabel zu queren.

Schwaéchen in Bezug auf den Radverkehr

Auf Seiten der maf3geblichen Schwachstellen ist auf Basis der Analyseergebnisse die fehlende
oder unzureichende Radverkehrsinfrastruktur entlang von einigen vielbefahrenen Stralen zu
benennen. Beispiele hierfur sind die Achse Schdngeisinger Stral3e/ Landsberger Stral3e, Teile
der Achse Augsburger StralRe/ Minchner StralRe, die innere Schdngeisinger Stral3e sowie Teile
der Maisacher Stral3e. Teilweise existieren entlang von Stral3enzigen haufige Wechsel der Rad-
verkehrsfihrungen (z.B. am StraRenzug Furstenfelder StraRe/ Oskar-von-Miller StrafRe) und
Abschnitte in einem schlechten Zustand (z.B. Teile der Schutzstreifen Am Sulzbogen).

Auch die Verbindungen zwischen Firstenfeldbruck und den Nachbarkommunen sind teilweise in
einem schlechten Zustand oder weisen Licken auf. Zu benennen ist hier z.B. das Fehlen einer
sicheren Querungshilfe zwischen Landsberied und dem Ortsteil Aich oder die nicht fir Radfahrer
befahrbare Brucke, die vom Bahnhof Furstenfeldbruck tber die B 2 in Richtung Emmering fuhrt.

Eine Gefahrenlage fiir den Radverkehr ergibt sich vor allem durch den ruhenden Kfz-Verkehr,
der durch Falschparken an einigen Stellen die Sicht auf Knotenpunkte versperrt. Hierdurch sind
Radfahrer erst spét zu sehen bzw. kdnnen Radfahrer nahende Kfz erst spét sehen.

Eine weitere Schwéache im Hinblick auf den Radverkehr besteht in der Tatsache, dass zum
aktuellen Zeitpunkt im Stadtgebiet von Fiirstenfeldbruck kein Fahrradverleihsystem existiert und
die Abstellanlagen an den Bahnhéfen sehr hoch ausgelastet sind. Diese beiden Schwachstellen
limitieren derzeit die Nutzung des Fahrrads (fur Auswartige und Bewohner) auf der letzten Meile.

Aufgrund der weiten Entfernung zwischen Firstenfeldbruck und Miinchen (ca. 30km) wird das
Fahrrad voraussichtlich auch zukiinftig keine maf3gebliche Rolle auf den Wegebeziehungen
zwischen Firstenfeldbruck und der Landeshauptstadt spielen.
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Chancen in Bezug auf den Radverkehr

Chancen fir die Verbesserung der Radverkehrssituation bestehen darin, dass in nachster Zeit
die Verlegung der St 2054 von der Landsberger Stral3e bzw. der inneren Schéngeisinger StralRe
durch das Staatliche Bauamt geplant ist. Die Staatsstrale wird somit zu einer kommunalen
Stral3e, deren Zustandigkeit ganzlich bei der Stadt Firstenfeldbruck liegt. Durch diese Entwick-
lung bietet sich ein Potential zur Verbesserung der Situation im Radverkehr (v.a. durch eine Be-
ruhigung des Kfz-Verkehrs und eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs).

Eine weitere Chance fir die Stadt Firstenfeldbruck bietet sich durch den Zuzug in die Stadt. Mit
diesem ist eine starke Baugebietsentwicklung verbunden, die ein Potential zur Schaffung von
fahrradfreundlichen Quartieren/ Gebauden bietet (Durchwegung, Abstellanlagen, etc.). Dies gilt
im Besonderen auch fur das innerstadtische Bauvorhaben Aumiihle/ Auf der Lande. Sofern sich
die Bauvorhaben in integrierter Lage befinden, bietet sich hierdurch auch eine Chance, ein Ange-
bot flr bereits bestehende Quartiere im direkten Umfeld zu schaffen.

Zudem ist der bevorstehende Abzug der Bundeswehr aus dem Fliegerhorst als Chance zu sehen,
da so eine direkte Radverbindung zwischen Gernlinden und Firstenfeldbruck mdglich wird. Ggfs.
ergibt sich zukunftig auch eine Vernetzungsmoglichkeiten in Richtung Maisach.

Eine groRe Chance fur den Radverkehr besteht in der optimalen Fahrradentfernung zwischen
Furstenfeldbruck und beinahe allen Nachbarkommunen, wie beispielsweise Emmering (ca. 2km
vom Hauptplatz), Schéngeising (ca. 2km von S-Bahn-Station Buchenau), Maisach (ca. 5km vom
Hauptplatz), Landsberied (ca. 5 km von S-Bahn-Station Buchenau), die einen weiteren Ausbau
des Radverkehrsanteils auf diesen Relationen ermdglicht.

Risiken in Bezug auf den Radverkehr

Ein mafigebliches Risiko fur die Zukunft ist der starke Zuzug, nicht nur in Furstenfeldbruck,
sondern auch in den umliegenden Kommunen, und die damit verbundene Verkehrszunahme.
Diese stellt Infrastrukturen fur alle Verkehrsmittel vor grof3e Herausforderungen. In Bezug auf den
Radverkehr bedeutet dies, dass steigende Kfz-Verkehrsmengen dazu fuhren, dass die bestehen-
den Querungshilfen und Radverkehrsanlagen gegebenenfalls nicht mehr ausreichen. Dies betrifft
beispielsweise die Radverkehrsfiihrung im Bereich der Maisacher Stral3e.

Ein weiteres Risiko besteht darin, dass der Fliegerhorst als mafRgebliches zukiinftiges Stadtent-
wicklungsgebiet weit von der S-Bahn bzw. vom Stadtzentrum entfernt liegt. Es besteht daher das
Risiko eines geringen Radverkehrsanteils der dortigen Bewohner und Beschéftigten, was zu ei-
nem hohen Aufkommen an motorisiertem Individualverkehr fiihren wiirde.

6.4 Leitziele in Bezug auf den Radverkehr

Aufgrund der verkehrsmittelibergreifenden Ausgestaltung der Leitziele wird der Radverkehr in
zahlreichen Leitzielen des Verkehrsentwicklungsplans thematisiert. Ausgehend von der Analyse
(siehe Kapitel 6.2) und der gesamtheitlichen Bewertung (siehe Kapitel 6.3) wurden die folgenden
funf Leitziele des Verkehrsentwicklungsplan mit Bezug zum Radverkehr geprégt:
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LZ 2: Den Fliegerhorst als nachhaltiges Stadtquartier entwickeln.

Es entsteht ein innovatives, eigenstandiges, gemischt genutztes Quartier der kurzen Wege, in
dem Wohnen und Arbeiten eng verzahnt sind und von Beginn an Nahversorgung und soziale
Infrastrukturen geschaffen werden. Eine hochwertige Anbindung ist Voraussetzung fir die
Entwicklung. Ein attraktiver OPNV sichert die Verbindung ins Stadtzentrum und die Region, ein
direkter S-Bahn-Anschluss wird angestrebt. Der Radverkehr wird innerhalb des Fliegerhors-
tes sowie ins Stadtzentrum und ins Umland attraktiv vernetzt. Der Kfz-Verkehr wird direkt an
das Hauptverkehrsstral3ennetz angebunden.

LZ 3: Die bauliche Entwicklung verkehrssparsam gestalten.

Die strukturelle Entwicklung wird genutzt, um Kfz-Verkehr zu vermeiden und auf gesundheits-,
umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsarten zu verlagern. Bei aktuellen und zukinftigen
Bauvorhaben werden gute ful3laufige Erreichbarkeit, hochwertige Fahrradinfrastruktur, gute
OV-Anbindung und innovative Mobilitatskonzepte umgesetzt und damit der Bedarf an Kfz-Stell-
platzen minimiert. Gelegenheiten, um Licken im FuB3- und Radwegenetz zu schliel3en, werden
genutzt.

LZ 6: Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel starken.

Der Radverkehr hat vor Ort und in der regionalen Verflechtung und auch fir die
Verknupfung mit der S-Bahn hohe Bedeutung. Dabei sind sowohl schnelle, sportliche
Radfahrende als auch Menschen mit hohem Sicherheitsbediirfnis, insbesondere Kinder
und altere Menschen, zu bertcksichtigen. Fir den Radverkehr wird ein durchgangiges,
sicheres und komfortables Radverkehrsnetz gestaltet, Licken werden — auch in der
Zusammenarbeit mit den Nachbarkommunen — geschlossen. Insbesondere an zentralen
Standorten und den Bahnhofen werden hochwertige Abstellanlagen zur Verfugung
gestellt.

LZ 8: Neue Mobilitatsoptionen schaffen und integrieren.

Durch innovative Mobilitatsangebote wie Car-Sharing, Bike-Sharing und On-Demand-Mobilitat
werden vielfaltige Nutzungsmaoglichkeiten geschaffen und so die Abhangigkeit vom eigenen Pkw
reduziert. Die Mobilitdtsangebote richten sich an alle, die in Furstenfeldbruck wohnen, arbeiten,
einkaufen oder ihre Freizeit verbringen. Sie werden an fulRlaufig gut erreichbaren Mobilitatsstatio-
nen gebiindelt und mit dem o6ffentlichen Verkehrssystem vernetzt.

LZ 9: Den ruhenden Kfz-Verkehr vertraglicher gestalten.

Im historischen Zentrum und den Stadtquartieren wird die Parkraumbewirtschaftung so gestaltet,
dass die StralRenraume vom ruhenden Kfz-Verkehr entlastet und Beeintrachtigungen des Ful3-
und Radverkehrs verringert werden. Der ruhende Verkehr wird vorrangig in ful3laufig
erreichbaren und platzsparenden Stellplatzanlagen gebtindelt, der Parksuchverkehr mit Hilfe
eines Parkleitsystems minimiert. Der Lieferverkehr wird so gestaltet, dass andere Verkehrsarten
nicht behindert werden.
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6.5 MalRnahmen in Bezug auf den Radverkehr

Ausgehend von der Analyse und Bewertung der bestehenden Radverkehrsanlagen und lokalen/
regionalen Netzkonzeptionen des Radverkehrs wurde ein Maf3nahmenkatalog fur diesen Teilbe-
reich erarbeitet, der neben den EinzelmalRhahmen auch eine Netzkonzeption des Radverkehrs-
netzes beinhaltet. Dieses wird den TeilmaRnhahmen des Konzeptes vorangestellt.

6.5.1 Netzkonzeption fur den Radverkehr in Flurstenfeldbruck

Als Grundgerust fur die Konzeption des Radverkehrsnetzes in Furstenfeldbruck dient das Basis-
netz aus dem landkreisweiten Radverkehrskonzept, das bereits im Rahmen von Kapitel 6.2.1
beschrieben wurde. Dieses wurde durch lokale Routen aus dem Radverkehrsplan 2010, die teil-
weise leicht abgewandelt wurden, ergénzt. Dabei handelt es sich um die folgenden Routen:

e Achse Balduin-Helm-Stral3e — Cerveteristralle

¢ Achse Am Fuchsbogen — Am Sulzbogen — Richard-Higgins-StralRe —
HeimstéttenstralRe — Kurt-Schumacher-Stralle

o Achse Bismarckstrale — Marthabraustral3e — Kapellenstrall3e —
Feldstral3e — Flurstral3e — WerftstralRe — Litzowstral3e

¢ Verknipfung Veranstaltungsforum — Schéngeisinger Stral3e

o Achse Stadelbergerstral3e

o Achse Ettenhoferstrale — Martin-Luther-Stral3e

o Achse Geisinger Steig

Uber die bestehenden Radverbindungen hinaus wurden die folgenden neuen Verknuipfungen fir
den Radverkehr in die Gbergeordnete Netzplanung aufgenommen:

1 Radroute Ost: Im Osten wird eine Verbindung zwischen dem Albert-Schweizer-Ring und der
Flurstral3e vorgeschlagen, die bis zur Litzowstral3e verlangert werden konnte. Sie bildet eine Al-
ternativroute zur schwierig realisierbaren Radverkehrsfiihrung an der Von-Gravenreuth-Stral3e.

2 Radroute Fliegerhorst Mitte: Mit Realisierung der Fliegerhorst-Konversion kann die bisherige
Fuhrung des Radverkehrs stidlich des Fliegerhorstes in das Areal hineinverlegt werden. Die Rou-
te sollte Anschliisse an die Lutzowstrafl3e und die ZenettistraRe erhalten. So ergeben sich in wei-
terer Folge Anschliisse in Richtung Radroute Ost aber auch in Richtung Maisach & Pucher Meer.

3 Nebenroute Innenstadt Sud: Als Alternative zur Schongeisinger Stral3e wird eine Radroute
durch das zukuinftige Baugebiet Aumuhle/ Auf der Lande vorgeschlagen, die ausgehend von der
Amper-Oase bis zur BullachstraRe und weiter zum Knotenpunkt Luitpoldstrae/ Firstenfelder
Strafe fiihrt. Uber die LuitpoldstraRe erfolgt im Anschluss eine Verbindung zum Stockmeierweg,

4 Nebenroute Amperbriicke: Als Umfahrung zur Amperbriicke wird eine Verbindung zwischen
dem Stockmeierweg und der KirchstralRe vorgeschlagen, die eine zusatzliche Amperbriicke im
Bereich der Kirche St. Magdalena beinhaltet.

5 Nebenroute Radschnellweg: Um den Radschnellweg in Richtung Norden anzubinden wird
eine weitere Nebenroute dstlich der Minchner Stral3e in die Netzkonzeption aufgenommen.
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6.5.2 MalRnahmenkonzept mit Bezug zum Radverkehr

Ausgehend von der Konzeption des Radverkehrsnetzes fiir die Stadt Fiurstenfeldbruck in Kapitel
6.5.1 sowie den Ergebnissen aus Analyse und Bewertung werden die folgenden Mafinahmen in
Bezug auf den Radverkehr in den Verkehrsentwicklungsplan aufgenommen. Die ausfuhrlichen
Maflnahmensteckbriefe finden sich im Anhang des Berichtes.

Verkehrsberuhigung zentraler StralRenraume in der Innenstadt

Im Gegensatz zum Radverkehrskonzept des Landkreises wird im vorliegenden Verkehrsentwick-
lungsplan keine Realisierung von Radverkehrsanlagen, sondern eine umfassende Verkehrsbe-
ruhigung in der Innenstadt vorgeschlagen. Hierunter fallen die folgenden drei MaRnahmen:

11 und I2 Verkehrsberuhigung zentraler
StraBenraume in der Innenstadt

Eine Verkehrsberuhigung zentraler Stral3enziige kann im ersten Schritt Uber die Einfihrung von
verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen mit einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 20 km/h
(11) und in einem zweiten Schritt Uber die Umgestaltung zentraler StralRenraume nach dem Prin-
zip der weichen Separation (12) umgesetzt werden. Da sich verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche
nicht auf Gberértliche StraRen beziehen dirfen, ist deren Einfliihrung aktuell lediglich auf der Pu-
cher Stral3e und der KirchstralRe sowie ggfs. der Dachauer Strafde mdglich. Nach Abwéagung aller
verkehrlichen Belange wird ein verkehrsberuhigter Geschéftsbereich in der Dachauer Stral3e je-
doch nur perspektivisch festgehalten. Sobald die Abstufung der St 2054 erfolgt ist, kann auch die
Schongeisinger StralRe als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich ausgewiesen werden.

Im zweiten Schritt wird vorgeschlagen, die Pucher und die Schéngeisinger Strale gemal dem
Prinzip der weichen Separation umzugestalten. Diese Maflinahme sieht in Anlehnung an einen
~ohared Space* eine weiche Trennung der Gehbereiche von der Fahrbahn vor, die z.B. Uber eine
Muldenrinne, abgesenkte Borde oder einen Belagwechsel erfolgen kann, und wird bereits in
vielen Kommunen mit einem verkehrsberuhigten Geschéftsbereich kombiniert, um die Stadt- und
Ortszentren aufzuwerten. Bei der Wahl des Fahrbahnbelags ist in besonderer Weise auf eine gu-
te Befahrbarkeit durch den Radverkehr zu achten.

I3 Umgestaltung des Viehmarktplatzes unter

Bertucksichtigung einer Tiefgarage

Auch bei der Umgestaltung des Viehmarktplatzes sind die Belange des Radverkehrs explizit zu
bertcksichtigen. An der Oberflache sollte daher im Rahmen der Umgestaltung eine weitestge-
hende Verkehrsberuhigung umgesetzt werden, sodass diese zum Grof3teil Ful3gédngern und Rad-
fahrern vorbehalten ist (13a). Die Bereiche, in denen dennoch Kfz-Verkehr stattfindet sollten tiber
stadtebauliche MalRnahmen und Uber verkehrsrechtliche Anordnungen (z.B. einen verkehrsbe-
ruhigten Geschaftsbereich) beruhigt werden. Zudem sollten im Rahmen der Gestaltung hochwer-
tige Abstellanlagen fur (Lasten-) Rader von Beginn an eingeplant werden (13b).
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Schaffung von Nebenrouten im Bereich der Innenstadt

Erganzend zu den MalRnahmen zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung in den bestehenden
innerstadtischen StralRenrdumen sollten im Bereich der Innenstadt auch Nebenrouten fur den
Radverkehr geoffnet werden, was sich in den folgenden beiden Mal3nahmen niederschlagt.

14 Luckenschlisse durch das BV Aumiihle/ Auf der

Lande fur den Ful3- & Radverkehr herstellen

Eine Chance zur Realisierung von Nebenrouten im Bereich der Innenstadt bietet sich durch die
Entwicklung des Baugebietes Aumuhle/ Auf der Lande, dessen sinnvolle Durchwegung zahl-
reiche Verbindungen sudlich der Innenstadt aufwerten kann. Insbesondere sind im Zuge der Rea-
lisierung die folgenden Beziehungen zu bericksichtigen.

l4a Zusatzliche Amperbricke im Bereich des Citypoint: Eine Briicke auf Hohe des Citypoint bietet
den Bewohnern eine direkte Verbindung in Richtung eines Nahversorgers. Zudem besteht im
Anschluss eine weitere Vernetzung in Richtung des Viehmarktplatzes sowie der Pucher Stral3e.

I14b Verbindung zwischen den Teilgebieten Aumiihle und Auf der Lande: Die beiden Teilgebiete
sollten Uber ausreichend breite Briicken fur Fu3gdnger und Radfahrer miteinander verbunden
werden, die auch eine Wegebeziehung zwischen der Schéngeisinger Strale und dem Siidosten
der Stadt (inklusive dem Bahnhof Furstenfeldbruck 6ffnet).

l4c Verbindung in Richtung Veranstaltungsforum Firstenfeld: Eine weitere sinnvolle Querung er-
gibt sich in Richtung des Veranstaltungsforums Firstenfeld nach Suden.

111 Aufwertung der FulR- und Radverbindung zw.

der Innenstadt und dem Bahnhof Furstenfeldbruck

Durch eine weitere Nebenroute abseits der B 2 kann die Radverkehrsfiihrung zwischen der Innen-
stadt sowie dem Baugebiet Aumihle/ Auf der Lande und dem Bahnhof Firstenfeldbruck verbes-
sert werden. Auch der Fliegerhorst kann zuk(inftig besser an den Bahnhof Firstenfeldbruck ange-
schlossen werden. Zur Umsetzung der Route sind die folgenden Teilmal3nahmen erforderlich:

I11a Zusatzliche Amperbriicke zwischen der Kirche St. Magdalena und der Minchner Stral3e:
Die Zusatzliche Radverbindung zwischen der Kirche St. Magdalena und der Miinchner Stral3e
wirde eine Nebenroute abseits des Hauptstral3ennetztes zwischen der Innenstadt und dem
Bahnhof schaffen und zudem in Verbindung mit den Maf3Bnahmen rund um den Fliegerhorst eine
Verbindung zwischen dem Fliegerhorst und dem Bahnhof ermdglichen. Im Zuge der MalZnahme
ist eine Einwilligung der Kirche und der Hans-Kiener-Stiftung erforderlich.

111b Prifung einer FahrradstraRe im Stockmeierweg und der Luitpoldstraie: Uber eine Fahrrad-
stral3e im Stockmeierweg konnte die Route von der Amperbriicke in Richtung Bahnhof weiter-
gefuhrt werden. Zudem besteht eine Vernetzungsmaglichkeit mit einer weiteren Fahrradstral3e
Uiber die Luitpoldstral3e in Richtung des Bauvorhabens Auf der Lande. Die Einbahnstral3e kénnte
hierfiir nach einer baulichen Anpassung oder einem Ende der Tolerierung des Aufparkens in bei-
de Richtungen fur den Radverkehr freigegeben werden. Um Aussagen zur Eignung fur Fahrrad-
stralRen zu treffen, ist eine Verkehrsz&hlung an beiden Stral3en sinnvoll.
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Weitere MaRnahmen im Bereich der Innenstadt

Neben der Verkehrsberuhigung zentraler StraBenraume und Platze sowie der Offnung von neuen
Nebenrouten fir den Radverkehr sind im Verkehrsentwicklungsplan die folgenden beiden weite-
ren MalRnahmen im Bereich der Innenstadt beinhaltet.

I5 Anderung der Verkehrsfiihrung im siid-

lichen Abschnitt der Maisacher Strale

Um die Radverkehrsfihrung entlang des stdlichen Abschnitts der Maisacher Stral3e verbessern
zu kénnen und zeitgleich den ruhenden Verkehr nicht GberméaRig einzuschréanken, werden die
folgenden Anderungen in Bezug auf den Radverkehr an der Maisacher StralRe empfohlen:

I5a EinbahnstralRe zwischen Augsburger StralBe und Kapellenstraf3e: Es wird die Einrichtung ei-
ner EinbahnstralRe in Std-Nord-Richtung im Abschnitt zwischen der Augsburger Stral3e und der
KapellenstralRe fur den Kfz-Verkehr vorgeschlagen. Die Fihrung von Kraftfahrzeugen in Nord-
Siud-Richtung erfolgt Gber die KapellenstraRe und die Augsburger Stral3e.

I5b Einrichtung eines Radwegs in Nord-Sid-Richtung: Durch die wegfallende Fahrspur kann
Radverkehrsinfrastruktur in Nord-Sid-Richtung angelegt werden. In Gegenrichtung wird die Fih-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr oder ggfs. auf einem Schutzstreifen vorgeschlagen.

110 Verbesserung der Fahrradabstell-

maoglichkeiten in der Innenstadt

Die Innenstadt weist aktuell nur an wenigen Stellen gro3ere Fahrradabstellanlagen auf. Gerade
auch die Stellplatzte fur Lastenfahrrader sind gering ausgepragt. Daher werden die folgenden
MalRnahmenbausteine im Bereich der Innenstadt vorgesehen:

I10a Ausbau der Fahrradabstellanlagen im ndheren Bereich der Innenstadt: Im Bereich der In-
nenstadt wird die Anzahl an Fahrradabstellanlagen schrittweise weiter erhoht. Bei der Bebauung
des Viehmarktplatzes werden ausreichend Abstellanlagen von Beginn an beriicksichtigt.

I10b Ersetzen von unattraktiven Fahrradabstellanlagen durch neue Alternativen: Bestehende
Fahrradabstellanlagen in nicht ausreichender Qualitat (insbesondere Vorderradklemmen) wer-
den schrittweise durch attraktivere Fahrradabstellanlagen ersetzt.

110c Umwandlung vereinzelter Kfz-Stellplatze/ Halteplatze in Stellplatze fir Lastenfahrrader: Um
dem Einkaufsverkehr mit dem Fahrrad attraktive Abstellmoéglichkeiten zur Verfligung zu stellen,
wird die Umwandlung einzelner Kfz-Stellplatze in Stellplatze fur Lastenrdder vorgeschlagen.
Dabei lassen sich bei einer Schragaufstellung je Stellplatz rund drei Lastenrader abstellen.

Realisierung von hochwertiger Radverkehrsinfrastruktur im/ um den Fliegerhorst

Auch im Fliegerhorst sowie rund um das Areal wird im Rahmen der Konversion die Einrichtung
eines hochwertigen Radverkehrsnetzes mit den folgenden Bausteinen vorgesehen. Einzelne
Maflinahmen um den Fliegerhorst kdnnen auch bereits vor der Konversion umgesetzt werden.
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F7 Realisierung von hochwertiger Fu3- und

Radverkehrsinfrastruktur im Fliegerhorst-Areal

Im Rahmen der Konversion des Fliegerhorstes zu einer zivilen Nutzung sollte eine hochwertige
Fahrradinfrastruktur vorgesehen werden, die sowohl Anlagen des flieRenden als auch des ruhen-
den Radverkehrs umfasst. Im Besonderen sind hierzu die folgenden Teilbausteine notwendig:

F7a Errichtung eines attraktiven Ful3génger- und Radverkehrsnetzes: Fur den Radverkehr sollte
ein attraktives Wegenetz entsprechend den aktuellen Richtlinien von Beginn an mitbericksichtigt
und direkt, komfortabel sowie sicher ausgestaltet werden. Besonders wichtig ist ein Anschluss
aus dem Fliegerhorst an bestehende Wege im Umfeld, sodass die neuen Wege auch durch den
regionalen Radverkehr genutzt werden kdnnen. Dies umfasst mdglichst direkte Anschliisse an
die ZenettistralRe und die Lutzowstralle, sowie Anschliisse in Richtung Emmering und Gernlin-
den. Sofern sich die Moglichkeit einer direkten Verbindung in Richtung Maisach ergibt, sollte die-
se ebenfalls realisiert werden. Aufgrund des friilhen Planungsstadiums (vor dem stadtebaulichen
Wettbewerb) wird noch keine konkrete Wegefiihrung fir den Radverkehr vorgeschlagen.

F7b Erh6hung der Fahrradabstellplatze gegentiber der aktuellen Satzung: Im Fliegerhorst-Areal
sollte die Anzahl an Fahrradabstellanlagen gegentber den Richtwerten aus der aktuellen Fahr-
radabstellplatzsatzung erhéht werden. Auch an den OPNV-Haltestellen und 6ffentlichen Orten
sollten ausreichende 6ffentliche Fahrradabstellanlagen zur Verfligung gestellt werden.

F7c Errichtung von qualitativ hochwertigen und eingangsnahen Fahrradabstellplatzen: Die Ab-
stellanlagen im Fliegerhorst sollten in qualitativ hochwertiger Form realisiert werden. Dies umfasst
im Wohnungsbau moéglichst ebenerdige und eingangsnahe Stellplatze mit Abstellflachen fur Las-
tenrader und Lademadglichkeiten fur Pedelecs. Besucherstellplatze werden tberdacht.

F8 Ertlichtigung der Radverkehrsinfrastruktur im

StraRen- und Wegenetz rund um den Fliegerhorst

Neben den Malinahmen im Fliegerhorst sollten auch die folgenden Wegeverbindungen in dessen
Umfeld fur die verstarkte Nutzung durch Radfahrer aus dem Fliegerhorst ertlichtigt werden.

F8a LutzowstralRe und WerftstraRe: Entlang der LitzowstralRe und der Werftstral3e wird die Ein-
fihrung zweier Fahrradstral3en empfohlen, die von einer Briicke fur den Ful3- und Radverkehr
uber die B 471 verbunden werden und so eine Vernetzung fur den Radverkehr schaffen.

F8b ZenettistralRe: In der ZenettistralRe wird die Realisierung eines vollwertigen Radwegs auf der
Nordseite anstatt des aktuell vorhandenen Fahrradschutzstreifens vorgeschlagen.

F8c Innenstadt Ost: Eine neue Verbindung kann ausgehend von der Briicke tber die B 471 bzw.
der Flurstral3e als (gemeinsamer Geh- &) Radweg, bis zum Albert-Schweitzer-Ring fihren.

F8d Albert-Schweitzer-Ring: Der Albert-Schweitzer-Ring konnte als Fahrradstrale an den Geh-
und Radweg anschliel3en und eine Vernetzung zur Dachauer Stral3e bzw. zur Gartenstral3e
herstellen. Von hier aus bestehen weitere Verbindungen nach Emmering und ins Zentrum.

F8e Zweirichtungsradweg nach Gernlinden: Entlang der Verbindungsstrale nach Gernlinden
wird die Realisierung eines Zweirichtungsradwegs angeregt, der jedoch auf Maisacher bzw.
Olchinger Flur liegt. Zur Realisierung ist eine Zusammenarbeit mit den Kommunen erforderlich.
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Optimierungen fur den Radverkehr im Bereich der Bahnhofe

Auch im Bereich der beiden Bahnhotfe Furstenfeldbruck und Buchenau sind eine Reihe an
Maflnahmen in Bezug auf den Radverkehr vorgesehen, welche die Schaffung zusatzlicher Fahr-
radabstellanlagen sowie die Verbesserung der Verkehrssituation im ndheren Umfeld umfassen.
Hierunter fallen die folgenden vier Malnahmen:

BF4 Bauliche Umgestaltung der BahnhofstralRe

inklusive einer Vermeidung der Durchbindung

Im Rahmen der Analyse und Bewertung wurde ein Defizit darin erkannt, dass der Busbahnhof in
Furstenfeldbruck aktuell an der Kapazitatsgrenze ist und es zu Konflikten zwischen dem MIV und
dem OPNV kommt, da der Bahnhofsvorplatz von vielen Pkw als Abkiirzung zwischen der
Munchner Strafe und der Oskar-von-Miller-Stral3e verwendet wird. Zudem kommt es in Folge
der starken Befahrung des Bahnhofsplatzes durch Busse und Pkw zu einer Gefahrdung der Rad-
fahrer sowie zu den Hauptverkehrszeiten zu einer Uberlastung des Busbahnhofs.

Eine vollstandige Auflésung der Situation ist lediglich mit einem gesamtheitlichen Umbau des
Bahnhofsvorplatzes inklusive einer Erweiterung oder einer Verlegung des Busbahnhofs an die
Oskar-von-Miller-Straf3e (im Rahmen der Bebauung der bestehenden Parkplatze) mdglich, der
eine Durchtrennung der Verkehrsfiihrung beinhaltet. So kann die Erreichbarkeit des Bahnhofs fir
mobilitatseingeschrankte Personen sichergestellt und zeitgleich eine Durchfahrung durch exter-
nen Durchgangsverkehr unterbunden werden. Die Verhéltnisse fur FuRganger und Radfahrer
sowie die sichtbare Unterbringung alternativer Mobilitatsangebote kénnen im Rahmen der Uber-
planung verstarkt Bertcksichtigung finden.

BF5 Ausbau der Fahrradabstellanlagen

am S-Bahnhof Furstenfeldbruck

Am Bahnhof FFB treten insbesondere an warmen Sommertagen hohe Auslastungsgrade an den
dort befindlichen zentralen Abstellanlagen auf. Zudem wird sich die Situation durch das erwartete
Einwohnerwachstum in der Stadt weiter verschlechtern, sodass ein Ausbau der Fahrradabstellan-
lagen angeregt wird. Es werden dabei die folgenden beiden Realisierungsschritte vorgeschlagen:

BF5a Teilnahme an der Bike & Ride-Offensive der DB: In einem ersten Schritt werden daher am
Bahnhof Firstenfeldbruck im Rahmen der Bike & Ride Offensive der Deutschen Bahn 128
Uiberdachte Duplex-Fahrradabstellplatze im Bereich des unteren P&R-Platzes realisiert. 64 beste-
hende einfache Abstellbligel werden hierfir verlegt. Zudem soll im Rahmen der Bike & Ride-
Offensive die Einrichtung einer SammelschlieRanlage geprift werden, die gegebenenfalls auch
mit Ladema@glichkeiten fir Pedelecs ausgestattet werden kann.

BF5b Weiterer Ausbau der Fahrradabstellanlagen: Im Anschluss an die Vergrof3erung der Stell-
platzkapazitaten im Rahmen der Bike & Ride-Offensive wird ein schrittweise weiterer Ausbau der
Fahrradabstellanlagen angeregt. Denkbare Projekte waren hierbei eine Umriistung bestehender
Fahrradabstellanlagen in Duplex-Parker oder die Realisierung eines ganzlich neuen Fahrrad-
parkhauses (vor allem in Kombination mit einer Umgestaltung des Bahnhofsareals).

°
Agentur fiir Standort- und GQE: ll C'TV *0 o Seite 124 von 247
Verkehrsentwicklung : ¢



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

BB7 Ausbau der Fahrradabstellanlagen

am S-Bahnhof Buchenau

Analog zum Bahnhof Firstenfeldbruck treten auch am Bahnhof Buchenau insbesondere an war-
men Sommertagen hohe Auslastungsgrade an den dort befindlichen zentralen Abstellanlagen
auf. Zudem wird sich die Situation durch das erwartete Einwohnerwachstum in der Stadt weiter
verschlechtern, sodass ein Ausbau der Fahrradabstellanlagen angeregt wird.

BB7a Teilnahme an der Bike & Ride-Offensive der DB: In einem ersten Schritt werden am Bahn-
hof Buchenau im Rahmen der Bike & Ride Offensive der DB ca. 40 Uberdachte Duplex-Fahrrad-
abstellplatze im Bereich sudlich des Geschwister-Scholl-Platzes geplant. Zudem kdnnten ggfs.
weitere Duplex-Fahrradabstellplatze als Ersatz fur bestehende Fahrradabstellanlagen realisiert
werden. In Frage kommen hierzu v. a. die Fahrradabstellanlagen nahe dem Zugang zur S-Bahn.

BB7b Sanierung des Fahrradkellers am Bahnhof Buchenau: Im Gegensatz zum Bahnhof Firs-
tenfeldbruck wird am Bahnhof Buchenau der Verzicht auf die Errichtung einer oberirdischen Sam-
melschlieRanlage und stattdessen eine Umriistung der bestehenden unterirdischen Fahrradgara-
ge nach diesem Prinzip angeregt. In diesem Zuge kdnnten ein Zugangssystem sowie individuelle
Fahrradboxen fur Pedelecs, aber auch Reparaturmdglichkeiten untergebracht werden. Eine Sa-
nierung der Fahrradgarage unter der Verwendung von hellen Farben und einer verbesserten
Beleuchtung kann das Sicherheitsgefuhl zusatzlich erhhen. Die Anbindung an die S-Bahn-Halte-
stelle ist aufgrund der Lage im Untergeschoss des Bahnhofs ideal.

BB9 Verbesserung der Vernetzung

fur Radfahrer in Richtung Schdngeising

Um die Vernetzung zwischen dem S-Bahnhof Buchenau und der Nachbarkommune Schongei-
sing zu verbessern, wird die Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Eduard-Friedrich-Straf3e und
der Hans-Guntner-Strale vorgeschlagen. Im Bereich des Knotenpunkts mit der Industriestral3e
kénnte ein kurzer Radweg errichtet werden, der die Hans-Glintner-StraRe mit der Eduard-
Friedrich-StraRe verknlipft. So kdnnte eine Fahrt Uber die Industriestrale vermieden werden. Auf-
grund der schlechten Einsehbarkeit im Bereich der Eduard-Friedrich-Stra3e wird im Zuge der
Einrichtung einer Fahrradstral3e auch die Realisierung einer (ggfs. unechten) Einbahnstrafe vor-
geschlagen, die ein Einbiegen von der IndustriestralRe in die Eduard-Friedrich-StralRe unterbindet.
Nach Abschluss des Verkehrsentwicklungsplans wurde in Zusammenhang mit der Einrichtung
einer Bushaltestelle im Bereich des Kurt-Huber-Rings festgelegt, dass die Eduard-Friedrich-Stra-
3e zunachst in eine vollwertige Einbahnstral3e mit Freigabe fur Radfahrer umgewandelt wird und
als zusatzliche Wendemdglichkeit fir Busse abseits des Geschwister-Scholl-Platzes dient.

Optimierungen fur den Radverkehr in den Hauptverkehrsnetzen

Neben den raumlich spezifischen MaRnahmen in der Innenstadt, im naheren Umfeld des Flieger-
horst-Areals und im Umfeld der beiden S-Bahnhofe Firstenfeldbruck und Buchenau beinhaltet
der Verkehrsentwicklungsplan eine Reihe an linearen Malinahmen in den Hauptverkehrsnetzen
des Radverkehrs. Diese werden im Folgenden ndher beschrieben.
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H2 Neuaufteilung des StraBenraums zugunsten

des Radverkehrs entlang der Landsberger Straf3e

Die Neuaufteilung des StralRenraums entlang der Landsberger Straf3e zielt vor allem darauf ab,
die schlechte Situation fur den Radverkehr, die sich aus der sehr breiten Fahrbahn und der hohen
Kfz-Verkehrsmenge ergibt, entlang des StralRenzuges zu verbessern.

H2a Abmarkierung/ Anlegen eines einseitigen Parkstreifens: Eine Vorbedingung fir die Realisie-
rung von Radverkehrsanlagen in der Landsberger Stral3e ist die Reduktion der Flachen fur den
ruhenden Kfz-Verkehr auf einen einseitigen Parkstreifen. Ein beidseitiges Halteverbot erscheint
auf Basis der Rickmeldungen aus dem VEP-Prozess als nicht umsetzbar/ vertretbar. Der feste
Parkstreifen sollte in jedem Fall abmarkiert werden, um die Fahrbahn auch in Zeitbereichen mit
geringer Parkraumnachfrage schmal zu halten.

H2b Realisierung eines einseitigen Schutzstreifens fir den Radverkehr: Die verbleibenden Fla-
chen kénnten dann flir eine Fahrbahn mit einem Querschnitt von ca. 5,0m bis 5,5m und einen
einseitigen Schutzstreifen genutzt werden. Der Radverkehr in Gegenrichtung kdnnte eine
Freigabe zum Befahren des Gehwegs erhalten.

H2c Ausgestaltung der Knotenpunkte entlang der Landsberger StraRe mit Gehwegnasen: In
Kreuzungsbereichen sollten Gehwegnasen eingerichtet werden, um die Verkehrssicherheit zu
erhohen. So kann die Uberbreite Fahrbahn verschmalert und die Situation fir den Ful3- und
Radverkehr weiter verbessert werden.

Als Alternative wurde auch eine Losung mit beidseitigen Schutzstreifen betrachtet. Diese erfor-
dert jedoch je nach Stralenabschnitt eine Unterschreitung der Abstande zum ruhenden Kfz-Ver-
kehr, ein absolutes beidseitiges Halteverbot und/ oder eine Reduzierung der Gehwegbreiten auf
der Nordseite der Stral3e. In allen Varianten wiirden umfangreiche Baumafinahmen und/ oder er-
hebliche Eingriffe in den ruhenden Kfz-Verkehr notwendig werden. Die Realisierung von beid-
seitigen Schutzstreifen wurde aus diesem Grund nicht in den VEP aufgenommen.

H3 Realisierung von Radverkehrsinfrastruktur

entlang der dulReren Schongeisinger Stral3e

H3a Markierung eines Radfahrsteifens in der &uReren Schdngeisinger Stral3e: Fiur die dulRere
Schongeisinger Strale wurde bereits die Realisierung eines Radfahrstreifens stadtauswarts
zwischen der Rothschwaiger Straf3e und der Senserbergstralie beschlossen. Der Radfahrstreifen
erhalt auf seiner gesamten Lange eine Breite von 2,0m und eine Roteinfarbung. Als Ausgleich
reduziert sich die Fahrbahnbreite auf bis zu 6,0m. Eine Verbreiterung des bestehenden Fahr-
bahnquerschnitts zulasten der Gehwege oder Grinflachen ist damit nicht erforderlich.

H3b Realisierung von provisorischen Mittelinseln auf H6he der Senserbergstraf3e: Im Knoten-
punktbereich der Senserbergstrale werden provisorische Mittelinseln realisiert, um eine Uber-
guerung der Stralle am Ende des Radfahrstreifens auf den weiterfiihrenden Zweirichtungs-
radweg auf der Westseite der Stral3e zu vereinfachen.

H3c Langfristiger Umbau der Stral3e mit der Herstellung von baulichen Radwegen: Langfristig ist
eine Umgestaltung der Stral3e mitsamt der Einrichtung von baulichen Radwegen vorgesehen,
was eine Verbreiterung des Stral3enquerschnitts zulasten benachbarter Grinflachen erfordert.
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H4 Umgestaltung des StralRenzuges Fursten-

felder Strafl3e/ Oskar-von-Miller-Stral3e

Zudem wird eine Neuaufteilung des Stralenraums entlang der Achse Furstenfelder/ Oskar-von-
Miller-Stral3e vorgeschlagen, wozu in jedem Fall eine vertiefte Detailplanung erforderlich ist. Als
Anregungen fir einzelne Abschnitte kbnnen die folgenden Handlungsansatze gesehen werden:

H4a Furstenfelder Strale zw. Schongeisinger und KlosterstralBe: Um umfangreiche Umbauten
zu vermeiden, wird die Markierung eines Radfahrstreifens (ggfs. eingefarbt) in Ost-West-Richtung
als Optimierungsansatz vorgeschlagen. Zur Optimierung des Radverkehrs in West-Ost-Richtung
im Bereich der Bricken ist vstl. deren Verbreiterung/ eine zusatzliche Briicke erforderlich.

H4b Furstenfelder StralRe zw. Klosterstral3e und Oskar-von-Miller-Straf3e: Aufgrund des beengten
StralRenraums wird fur diesen Abschnitt eine gemeinsame Fiuhrung mit dem Ful3verkehr auf dem
Gehweg vorgeschlagen. Dieser konnte insbesondere im Abschnitt zwischen dem Kloster Firs-
tenfeld und der Oskar-von-Miller-Stral3e zulasten der Fahrbahn verbreitert werden. Es sollten da-
bei aufgrund der Befahrungen durch Busse mindestens 6,5m Fahrbahnbreite verbleiben.

H4c Oskar-von-Miller-StralRe zw. Furstenfelder Straf3e und Bahnhofstral3e: In diesem Abschnitt
kann auf der Nordseite nur dann ein Radweg/ -fahrstreifen realisiert werden, wenn die dort be-
findlichen Stellplatze entfallen oder der bestehende bauliche Radweg auf der Siidseite der Fahr-
bahn entfernt wird (Der Radverkehr musste dann sidlich der Baumreihe gefiihrt werden).

H4d Oskar-von-Miller-StraRe zw. Bahnhofstra3e und Minchner StralRe: Eine Optimierungsmag-
lichkeit zwischen der BahnhofstralRe und der Minchner Stral3e ist die Verbreiterung des siidsei-
tigen Geh- & Radwegs. Im Bereich der Mittelinseln am Sparkassenweg kénnte bei einer Umge-
staltung der heutigen Parkflachen eine Verbreiterung in Richtung Suden erfolgen.

H5 Umgestaltung des StraRenraums entlang

der Achse Augsburger Strafl3e/ Miinchner Stral3e

H5a Umgestaltung der Augsburger Stral3e zwischen der Maisacher Straf3e und der St 2054: Die
Umgestaltung der Augsburger Stral3e ist derzeit das umfangreichste Projekt in FFB. Die Augs-
burger Stral3e erhalt in diesem Zug beidseitige Radwege, wodurch sich die Fahrbahnbreite redu-
ziert. Des Weiteren werden im Zuge des Umbaus zahlreiche Knotenpunkte im Verlauf der B 2
untersucht und Uberplant. Dies betrifft insb. die Knoten Augsburger Stral3e/ Maisacher Stralie,
Augsburger StraRe/ Marthabraustral3e, Augsburger Stral3e/ Ganghoferstrale und B 2/ St 2054.

H5b Erweiterung des Umbaus der Augsburger Stral3e bis zur Dachauer Straf3e: Eine sinnvolle
und logische Ergéanzung nach der Umsetzung des ersten Realisierungsabschnitts ist die Verlan-
gerung des Umbaus der Augsburger Stral3e bis zur Dachauer Stral3e. Auch hier sollte die Ein-
richtung von beidseitigen Radverkehrsanlagen im Fokus stehen.

H5c Umbau der Miinchner Stral3e zwischen der Amperbriicke und der Emmeringer Stral3e: Als
dritter Bauabschnitt entlang der Achse sollte der Abschnitt der Minchner Strae zwischen der
Amperbricke und der Emmeringer Strale umgestaltet werden. Gegebenenfalls kann in Ab-
stimmung mit dem Staatl. Bauamt zwischen der Amperbricke und dem Stockmeierweg eine
Interimslésung in Form von beidseitigen Schutzstreifen in diesem Abschnitt gefunden werden.
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H6 Netzerganzungen im Radverkehrsnetz im

Nordosten der Kernstadt Furstenfeldbruck

Im Nordosten der Kernstadt ergeben sich im Bestand eine Reihe von Licken und Problempunk-
ten. Daher werden die folgenden MalBhahmen im Bereich des Radverkehrs vorgeschlagen:

H6a Radweg oder Schutzstreifen im ndrdlichen Abschnitt der Kurt-Schumacher-StrafRe: Noérdlich
des Herrenwegs wird der Radverkehr aktuell im Zweirichtungsverkehr auf einem Geh- und
Radweg gefuhrt. Hier wird die Verlangerung des Radwegs auf der Westseite bzw. die Einrich-
tung eines Schutzstreifens bis zur Wilhelm-Busch-StraRe empfohlen. In Gegenrichtung besteht
insbesondere zwischen der Abzweigung in Richtung Tunnel unter der Wilhelm-Busch-Stral3e und
dem Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Strafl3e/ Wilhelm-Busch-Stral3e keine Radverkehrsinfrastruk-
tur, die in Form eines Schutzstreifens ergénzt werden sollte.

H6b Herstellung einer direkten Radverbindung zwischen der Wilhelm-Busch-Stral3e und dem
Hochfeldweg: Durch die geplanten Bauvorhaben nérdlich der Polizei kann die heutige Verbindung
zwischen der Wilhelm-Busch-Straf3e und dem Hochfeldweg aufgewertet werden.

H6c Prufung einer Fahrradstral3e im Hochfeldweg: Der Hochfeldweg verbindet das geplante Bau-
gebiet mit der Augsburger Straf3e. Hier sollte in Zusammenhang mit dem benachbarten Vorhaben
eine moglichst geringe Neuverkehrsmenge und eine Fahrradstral3e angestrebt werden.

H7 Einbindung des zukinftigen Radschnellwegs

in Richtung Minchen in das stadtische Netz

Der geplante Radschnellweg zwischen Firstenfeldbruck und Miinchen wird voraussichtlich im
Bereich der Staatlichen Fachoberschule in das Stadtgebiet fihren. Ausgehend von diesem Punkt
werden v.a. zwei wichtige Verbindungen gesehen, die bei zukinftigen Projekten zu bericksichti-
gen sind, um den Anschluss an das stadtische und das regionale Radroutennetz herzustellen.

H7a Anbindung an den Deichensteg: Im Rahmen des geplanten Bauvorhabens stdlich der
Emmeringer Stral3e ist eine Verbindung zu berticksichtigen, die ausgehend vom Radschnellweg
uber die Nelkenstral3e und die Enzianstral3e zum Deichensteg fuhrt. Eine Ausweisung von Teilen
der Verbindung als Fahrradstraf3e/ -zone (aktuell Zone 30 bzw. verkehrsberuhigter Bereich) sollte
im Rahmen des Bauvorhabens gepruft werden.

H7b Anbindung an die Oskar-von-Miller-Straf3e: Die zweite wichtige VerknlUpfung fuhrt an die
Oskar-von-Miller-StralRe, Uber die die Radroute mit dem Kloster Firstenfeld verbunden und in
den Brucker Westen weitergefiihrt werden kann. Im Rahmen des Umbaus des Knotenpunkts
Minchner Stral3e/ Oskar-von-Miller-Stral3e ist diese hochwertige Verknipfung mit gestiegener
Bedeutung fur den Radverkehr bereits baulich zu berticksichtigen.

H8 Kleinteilige Netzerganzungen in Form einer

Verbreiterung oder Neuanlage von Schutzstreifen

Entlang von Stral3enzigen, an denen die Verbreiterung bestehender schmaler Schutzstreifen
ohne Probleme mdglich ist, wird eine schrittweise Verbreiterung auf 1,5m empfohlen. Dies betrifft
insbesondere die folgenden StraRenzilige/ - abschnitte:
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H8a: Schutzstreifen am Fuchsbogen zwischen Balduin-Helm-Strafl3e und Industriestralie
H8b: Schutzstreifen an der Wilhelm-Busch-Str. zwischen Abzwg. Kurt-Schumacher-Str. und B 2

Auf den folgenden Stral3enziigen wird kurz- bis mittelfristig die Einfuhrung von Fahrradschutz-
streifen angeregt, die zum groRen Teil durch die bis zum Jahr 2035 erwartete Verkehrsmehrung
auf den betroffenen StraRenziigen erforderlich werden. Die Schutzstreifen sollten nach Moglich-
keit mit einer Breite von 1,5m u.a. auf den folgenden Abschnitten erstellt werden:

H8c: Heimstattenstralle zwischen Landsberger Stral3e und Dianastral3e in Richtung Suden
H8d: HolzhofstraRe zw. Schéngeisinger StraRe und Landsberger Stral3e in beide Richtungen
H8e: Am Sulzbogen zwischen Am Einfang und Geisinger Steig in Richtung Norden

H8f: Wilhelm-Busch-Stral3e bis zur Abzweigung in Richtung Kurt-Schumacher-Stral3e

H8g: Buchenauer StralRe zwischen Schongeisinger Stral3e und im Eichgartl. In Rtg. Westen
H8h: Marthabraustrafl3e zwischen Peter-Rosegger-Str. und Augsburger Str. in Richtung Osten
oder in Kombination mit der Verlegung der Stellplatze auf den Volksfestplatz in beide Rtg.

Auch nach Umsetzung dieser Malinahmen verbleiben Netzliicken (vor allem im 6stlichen Bereich
der Rothschwaiger Stral3e). Hier ist eine Optimierung fur den Radverkehr jedoch nur schwer
umsetzbar und es bestehen benachbarte Alternativrouten.

H10 Realisierung einer wegweisenden

Beschilderung fur das lokale Radverkehrsnetz

Nachdem die Radrouten des Landkreises bereits beschildert wurden, sollte in einem néchsten
Schritt eine zusatzliche Beschilderung fur das lokale Netz der Stadt Furstenfeldbruck erganzt
werden. In diese Beschilderung kénnen zusatzliche Wegefihrungen und ggfs. auch zusatzliche
lokal bedeutsame Ziele aufgenommen werden. Besonderer Fokus ist bei der Beschilderung da-
rauf zu legen, mdglichst keine widersprichlichen Wegefihrungen zur Beschilderung des Land-
kreises zu erzeugen und die Wegweisungsstandorte nicht mit einer zu grof3en Anzahl an Ziel-
nennungen zu tberladen, um die Lesbarkeit und Ubersichtlichkeit weiterhin sicherzustellen.

H11 Weitere Umgestaltung des Stral3enzuges

Am Sulzbogen/ Heimstattenstralle

Im Zuge des VEP wird die Fortfihrung der Umgestaltung des Stral3enraums entlang des Streck-
enzuges Am Sulzbogen/ Heimstattenstral3e vorgeschlagen. Zentraler Bestandteil der Umplanung
muss eine abschnittsweise Abwégung zwischen den Belangen des Fullverkehrs, des Radver-
kehrs, des OPNV sowie des ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehrs unter Beriicksichtigung des
notwendigen baulichen Aufwands sowie des zur Verfligung stehenden Stralenraums sein.
Grundsatzlich sollte der Tenor auf einer Férderung des Umweltverbunds sowie auf einer Redu-
zierung der Belastungen durch den ruhenden und flieRenden Kfz-Verkehr liegen.

Auf konkrete Gestaltungsvorschlage (abseits der kurzfristig realisierbaren kleinteiligen Netzer-
ganzungen im Rahmen der Malinahme H8) wird im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
aufgrund der erforderlichen detaillierten abschnittsweisen Abwégung verzichtet. Diese sollten im
Rahmen einer Voruntersuchung, ggfs. auch in verschiedenen Varianten, erarbeitet werden.
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Kleinteilige Netzerganzungen im Radverkehrsnetz

Neben den linearen Netzergdnzungen in den Hauptverkehrsnetzen werden eine Reihe an klein-
teiligen Netzerganzungen zur Optimierung des Radverkehrs vorgesehen, um punktuelle Defizite
zu beseitigen. Hierzu dienen vor allem die folgenden Maf3nahmen:

K1 Punktuelle Verbesserung der Querungs-

situation an Straf3en mit hoher Kfz-Belastung

An vielbefahrenen Stralen sowie an Straf3en mit hohen gefahrenen Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr sollten Stellen mit Querungsbedarf in besonderer Form durch geeignete Querungshilfen
gesichert werden. Dabei sollte flexibel auf zukinftig aufkommende Problemstellen und Hand-
lungsspielrdume reagiert werden. Im Rahmen der Analyse wurden die folgenden Problembe-
reiche in Furstenfeldbruck festgestellt, die prioritar angegangen werden sollten:

Kla St 2054 6stlich Schlo3bergstral3e: Im Bereich der SchloRbergstraRe endet der nordseitige
Radweg entlang der St 2054 und zur Weiterfahrt ist eine Querung der Staatsstral3e erforderlich,
die mind. mit einer baulichen Querungshilfe in Form einer Mittelinsel gesichert werden sollte.

K1lb St 2054 westlich Zur Kaisersdule: An der benannten Stelle treffen eine regionale Fahrrad-
hauptroute in West-Ost-Richtung (ndrdlich St 2054) und eine regionale Hauptroute in Nord-Sid-
Richtung (stdlich St 2054) aufeinander und sollten mit einer Mittelinsel verknlpft werden.

K1c Zur Kaiserséule im Bereich des Herrenwegs: Im Bereich des Herrenwegs wechselt der ein-
seitige Geh- und Radweg von der Westseite auf die Ostseite. Eine Mittelinsel kénnte die Querung
vereinfachen und die Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr an dieser Stelle reduzieren.

K1d CerveteristraRe an der zuk. Grundschule: In diesem Bereich ergibt sich durch die geplante
Schule ein geballter Querungsbedarf, der mit einer Querungshilfe gesichert werden sollte.

K2 Umgestaltung von Knotenpunkten mit Defiziten

im Hinblick auf Leistungsféhigkeit und Sicherheit

Unter anderem die folgenden vier gro3en Knotenpunkte mit Defiziten im Hinblick auf die Radver-
kehrsfuhrung sollten im Hinblick auf eine Umgestaltung prioritdr behandelt werden:

K2a Schongeisinger/ Rothschwaiger Straf3e: Fur den Knotenpunkt Schongeisinger Stral3e/ Roth-
schwaiger Str. kommt aufbauend auf den Empfehlungen einer Detailuntersuchung eine Licht-
signalanlage mit einer optimierten Knotengeometrie in Frage.

K2b B 2/ Zur Kaisersaule: Der Knotenpunkt B 2/ Zur Kaisersaule sollte nach Mdglichkeit in einen
Kreisverkehr umgebaut und der bestehende Bypass fiir den privaten Kfz-Verkehr gesperrt wer-
den. Im Zuge der Umplanung sollte auch die Radverkehrsfiihrung optimiert werden.

K2c Minchner StralRe/ Oskar-von-Miller-Straf3e: Der benannte Knotenpunkt weist aktuell eine un-
attraktive FuRganger- und Radverkehrsfiihrung auf und wirde insb. bei einer Durchtrennung der
Bahnhofstral3e, der Bebauung am Krebsenbach und der Realisierung des Radschnellwegs eine
Verkehrszunahme erfahren, die einen Knotenpunktumbau als sinnvoll erscheinen lasst.
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K2e Rothschwaiger StraRe/ Cerveteristral3e: Der benannte Knotenpunkt weist aktuell eine un-
gunstige Radverkehrsfiihrung auf und wird zukinftig eine weitere Verkehrszunahme erfahren.
Als mogliche Optimierung kommen ein Kreisverkehr oder eine Lichtsignalanlage in Frage.

K3 Prifung der EinfiUhrung von grinen Pfeilen

fur Radfahrer und von Abbiegespiegeln

Um die Sicherheit fir den Radverkehr an signalisierten Knotenpunkten zu verbessern, kommen
die folgenden beiden Hilfsmittel in Frage:

K3a Einfihrung von Griinen Pfeilen fir rechtsabbiegende Radfahrer: Mit der StVO-Novelle im
Jahr 2020 wurde der Grune Pfeil nur fur Radfahrer als Verkehrszeichen eingefihrt, der das
Rechtsabbiegen fur Radfahrer auch bei Rot ermdglicht und so Unfélle mit rechtsabbiegenden Kfz
verhindern soll. Seit kurzem (Mitte 2021) liegt nun mit der VwV-StVO auch die entsprechende
Grundlage fir das Verwaltungshandeln vor, sodass fiir die Verwaltung Rechtssicherheit bei der
Umsetzung besteht. Es wird daher vorgeschlagen, die Anbringung von Grinen Pfeilen nur fir
Radfahrer nach MalRgabe der neuen VwV-StVO zu prifen und an vorschriftsgemalfien, geeig-
neten Stellen im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck zum Einsatz zu bringen.

K3b Montage von Abbiegespiegeln an LSA-Knotenpunkten: An LSA mit einem hohen Lkw-Auf-
kommen, kann die Montage von Abbiegespiegeln einen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten.
Diese ermdglichen an der Haltlinie stehenden Lkw den Blick in den toten Winkel. Die Wirksam-
keit der Abbiegespiegel ist nicht gesichert, da deren Einfuihrung in keiner deutschen Stadt lange
genug wissenschaftlich begleitet wurde. Studien deuten aber auf deren Wahrnehmung durch
Lkw-Fahrer hin. Sie sollten daher nur einen Baustein zur Verkehrssicherheit darstellen.

K4 Realisierung von vorgezogenen Haltlinien

und Aufstellbereichen fur Radfahrer

Um die Sicherheit fir den Radverkehr an signalisierten Knotenpunkten zu erhéhen, werden die
folgenden MalRnahmen zukunftig als Standardldsung bei neuen Knotenpunkten empfohlen. Be-
standsknoten sollten schrittweise nachgeristet werden:

K4a Realisierung von vorgezogenen Haltlinien fir Radfahrer: Vorgezogene Haltlinien sind die
Standardl6sung fir eine sichere Radverkehrsfiihrung an signalisierten Knotenpunktzufahrten mit
kirzeren Wartezeiten, sodass fur das Aufstellen in einem eigenen Aufstellbereich keine Zeit
bleibt. An bestehenden Knotenpunkten muss hierzu ggfs. ein Schutzstreifen oder Radfahrstreifen
markiert und die Haltlinie des Kfz-Verkehrs um 3m bis 5m nach hinten versetzt werden.

K4b Realisierung von Aufstellbereichen fur Radfahrer: Aufstellbereiche sind die Standardlésung
fir Knotenpunkzufahrten mit langeren Wartezeiten und Fihrung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn, in denen den Radfahrern in Rotphasen ausreichend Zeit bleibt, sich im Aufstellbereich zu
platzieren. Als Richtwert kann eine langere Sperrzeit als Freigabezeit der Zufahrt angesetzt
werden. Vor dem Aufstellbereich, der in etwa 3-5m lang sein soll, wird der Radverkehr mit einem
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen am wartenden Kfz-Verkehr vorbeigefihrt.
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K4c Realisierung von Schutzstreifen in Kombination mit einer Eigensignalisierung des Radver-
kehrs: Sofern ein Zuriicksetzen der Haltlinie des Kfz-Verkehrs aufgrund der baulichen Rand-
bedingungen nicht mdglich ist, kann der Radverkehr ggfs. mit einem Radfahrstreifen am Kfz-
Verkehr vorbeigefuhrt und mit einer Progression eigensignalisiert werden (Freigabe vor den Kfz).

K5 Roteinfarbung von Furten im Bereich

von Kreuzungen und Einmindungen

Um die konfliktreichen Radverkehrsfurten, an denen der Radverkehr Vorrang ggu. Kfz-Ver-
kehrsstromen aufweist, an (vor allem unsignalisierten) Knotenpunkten besser hervorzuheben,
wird die Roteinfarbung weiterer Furten im gesamten Stadtgebiet vorgeschlagen. Bei neuen Kno-
tenpunkten sollte dies die Regellésung darstellen, bestehende Knotenpunkte ohne Roteinfarbung
sollten schrittweise nachgeristet werden. Im Besonderen ist dabei ein Fokus auf Zweirichtungs-
radwege zu legen. Fehlende Roteinfarbungen an Knotenpunkten mit allgemein bevorrechtigten
Radverkehrsfurten oder Roteinfarbungen ohne Piktogramme an Zweirichtungsradwegen wurden
im Rahmen der Bestandsanalyse unter anderem an den folgenden Stral3enziigen festgestellt:

St 2054 zwischen Kernstadt Furstenfeldbruck und Aich
Am Sulzbogen ndérdlich des bereits umgebauten Bereichs
Noérdlicher Abschnitt der CerveteristralRe

Noérdlicher Abschnitt der Maisacher Stral3e

K7 Weiterfuhrung des jahrlichen Postens zur

Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit im Haushalt

Der bereits bestehende Haushaltsposten zur Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit sollte zu-
kunftig jahrlich fortgefuhrt werden, um beide Aspekte im gesamten Stadtgebiet voranzutreiben.
Mdogliche Mallnahmen, die im Rahmen des Haushaltspostens zur Barrierefreiheit und Verkehrs-
sicherheit flir den Radverkehr umgesetzt werden kénnen/ sollten, sind die:

Umsetzung von Bordsteinabsenkungen im Bereich von Knotenpunkten
Realisierung zusatzlicher Querungshilfen an Stral3en mit hoher Verkehrsbelastung
Bessere Kennzeichnung oder Entfernung von Pollern

K8 Verbesserung der quartiersinternen

Vernetzung durch die Offnung von Barrieren

Aus der Beteiligung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans ging hervor, dass innerhalb der
bestehenden Quartiere zahlreiche Potentiale bestehen, die quartiersinterne Vernetzung fir den
FuR- und Radverkehr zu verbessern, indem Barrieren beseitigt werden. Hierzu kdnnten an ver-
schiedenen Stellen Tore gedffnet/ Zaune entfernt werden, um die Durchwegung zu optimieren.

Da zur Umsetzung der MalRnahme an vielen Stellen private Grundstiicke betroffen sind, ist eine
enge Abstimmung mit den privaten Eigentimern erforderlich. Die Umsetzbarkeit einer solchen
Offnung ist einzelfallbasiert durch die Verwaltung zu priifen.
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Radverkehrsforderung durch Mobilitatsangebote & -konzepte sowie Offentlichkeitsarbeit

Einen wesentlichen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs in der Stadt Firstenfeldbruck stellt
die Integration von Mobilitdtsangeboten in Bezug auf den Radverkehr dar. Zudem bilden Mal3nah-
men der Offentlichkeitsarbeit einen wichtigen Baustein. Auch zu diesem Themenfeld wurde eine
Reihe an Malinahmen in den VEP aufgenommen, die im Folgenden beschrieben werden.

M1 Anderung und ggfs. Zusammenlegung der

beiden Stellplatzsatzungen fur Kfz und Fahrréader

Zur Integration innovativer Mobilitatsangebote wird vorgeschlagen, die Stellplatzsatzungen in
Furstenfeldbruck zu tberarbeiten. In Bezug auf die Forderung des Radverkehrs werden dabei die
folgenden neuen Bestandteile zur Aufnahme in die Stellplatzsatzung vorgeschlagen:

M1b Forderung von Fahrradabstellplatzen fur groRere Fahrrader: Im Rahmen der Fahrradab-
stellplatzsatzung kénnte ein Prozentwert flr gréRere Fahrradabstellplatze definiert werden, der
zur Abstellung von Lastenradern und Fahrradanhéngern dienen kann (Anteil ca. 10-20%).

M1c: Standardisierung von Mobilitatskonzepten tber die Kfz-Stellplatzsatzung: Die Moglichkeit
zur Ablosung von Stellplatzen tGber den Nachweis eines Mobilitdtskonzeptes sollte in die Stell-
platzsatzung aufgenommen werden. Im Rahmen der Stellplatzsatzung kénnen Grundbedingun-
gen fur Mobilitatskonzepte definiert werden (OPNV-ErschlieRung, Supermarkt im Umfeld oder die
Lage in einem bestimmten Gebiet). Zum Inhalt der Mobilitdtskonzepte kdnnen entweder konkrete
Vorgaben (Erh6hung der Fahrradabstellplatze um x%, Betrieb von Carsharing) oder die
Abstimmung eines spezifischen Konzeptes mit der Stadt zur Bedingung gemacht werden. Es ist
sinnvoll, die Verpflichtung zu einem Monitoring in gewissen Zeitabstanden aufzunehmen. Die
maximale Stellplatzersparnis kann festgelegt werden (z.B. 20%).

M2 Weiterentwicklung von Verkehrsuntersuchungen

zu Mobilitatsuntersuchungen und -konzepten

Zukunftig sollten die Ublicherweise im Rahmen von gro3eren Bauleitplanverfahren durchgefiihr-
ten Verkehrsuntersuchungen zu ganzheitlichen Mobilitatsuntersuchungen weiterentwickelt wer-
den und insbesondere auch vertiefte Betrachtungen zur verkehrsmitteliibergreifenden Erschlie-
Bung und zu moglichen Mobilitatsangeboten beinhalten. Fir den Radverkehr sind die folgenden
beiden Bausteine von Mobilitatsuntersuchungen besonders relevant:

M2a Erreichbarkeitsanalyse: Ein erster Schritt von Mobilitdtsuntersuchung kann eine verkehrs-
mitteliibergreifende Erreichbarkeitsanalyse sein, die die Erreichbarkeit von maR3geblichen Ein-
richtungen verkehrsmitteliibergreifend betrachtet. Die Kenntnis hiertiber bildet eine Grundlage fir
die Erstellung eines abgestimmten Mobilitdts- und Erschlielungskonzeptes.

M2b ErschlieBungs- und Mobilitatskonzept: Auf die Erreichbarkeitsanalyse kann ein verkehrsmit-
teliibergreifendes ErschlieBungs- und Mobilitatskonzept folgen, das die Vernetzung mit dem Um-
feld und mégliche Mobilitdtsangebote thematisiert. Wichtig ist es dabei zudem, die Durchwegung
so anzulegen, dass Lickenschlisse in den Netzen des Umweltverbunds erfolgen.
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M3 Realisierung von Mobilitatsstationen

im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck

Als wesentlicher Aspekt zur Integration neuer Mobilitatsangebote rund um den Radverkehr wird
die Einrichtung von Mobilitatsstationen empfohlen. Zentraler Bestandteil aller Mobilitétsstationen
ist ein stationares Bikesharing-System, welches vor allem auf der letzten Meile zwischen den
Bahnhofen und Zentren sowie den Zielorten dienen kann. Im Besonderen wird so auch externen
Personen ein Angebot fur die letzte Meile zur Verfigung gestellt. Details zu den Umsetzungs-
schritten der Mobilitatsstationen kdnnen Kapitel 9 zur Sharing-Mobilitdt entnommen werden.

M5 Beibehaltung der Férderung fur

Lastenfahrrader und Elektromobilitat

Die Stadt Firstenfeldbruck férdert bereits mit verschiedenen MalRnhahmen die Anschaffung von
Lastenfahrradern und bestimmten Elektromobilen, was in den nachsten Jahren fortgesetzt und
ggfs. ausgebaut werden sollte:

Mb5a Fortfihrung des Fordertopfes fiur Lastenfahrrader und Elektromobilitat: Die Stadt Firsten-
feldbruck legt bereits seit dem Jahr 2019 das ,Forderprogramm Fahrrad- und E-Mobilitat* auf, im
Rahmen dessen die Anschaffung verschiedener Arten von gewerblichen und privaten (Lasten-)
pedelecs, aber auch von Fahrradanhangern und weiteren Fahrzeugen gefordert wird. Im Rahmen
des Verkehrsentwicklungsplans wird die Empfehlung ausgesprochen, dieses Programm auch
zukUnftig fortzufuhren. Die Ausrichtung des Férderprogramms sollte im Hinblick auf aktuelle Ent-
wicklungen im Bereich der Mobilitat fortlaufend evaluiert und die geférderten Fahrzeuge sollten
bei Bedarf entsprechend angepasst werden.

M5b Fortfilhrung und ggfs. Ausbau des Brucker Lastenradverleihs: Als weitere MaRhahme zur
Férderung des Umstiegs auf ein Lastenfahrrad sollte der Brucker Lastenradverleih zudem fort-
gefuhrt und gegebenenfalls ausgebaut werden. Dieser ermdglicht der Bevolkerung das unkompli-
zierte Ausprobieren eines Lastenfahrrads und kann somit in Kombination mit einer finanziellen
Forderung eine Kaufentscheidung begtinstigen.

01, 02, 03, 05, 06 Unterstiitzung durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Unterstlitzt werden die spezifischen MalRnahmen zur Starkung des Radverkehrs zudem Uber ei-
nige MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, Information und Kommunikation. Maglich sind hierbei
insbesondere Veranstaltungen und Aktionstage/ -wochen mit Bezug zum Radverkehr, wie
STADTRADELN oder Veranstaltungen im Rahmen der Europaischen Mobilitatswoche (02). Von
grof3er Bedeutung sind zudem die Information der/ und Kommunikation mit der Bevélkerung, um
uber Fortschritte und laufende Projekte zu informieren bzw. die Offentlichkeit daran zu beteiligen
(O3). Nicht zuletzt erfordern zahlreiche MalRnahmen auch einen internen und externen Aus-
tausch, ggfs. auch Uber die Stadtgrenzen hinaus, um regionale Radverkehrsverbindungen zu
optimieren (01, O6). MaBnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements, wie z.B. Angebote
des Jobrads oder des MVG Rad Job kénnen den Radverkehr zusatzlich fordern (O5).
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7 Teilaspekt Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
7.1 Einfuhrung zum Offentlichen Personennahverkehr

Die eingangs erfolgte allgemeine Betrachtung zum Mobilitatsverhalten in Furstenfeldbruck (siehe
Kapitel 3.1.3) zeigt, dass gemal Haushaltsbefragung ca. 13% der Wege der Firstenfeldbrucker
Bevolkerung auf den OPNV entfallen, wobei im Binnenverkehr lediglich 4% der Wege mit dem
OPNV und im Quell-/ Zielverkehr mehr als 30% der Wege mit dem OPNV zuriickgelegt werden.
Diese Auswertung zeigt, dass der OPNV gerade auf Stadtgrenzen-iiberschreitenden Wegen eine
hohe Bedeutung aufweist und er deshalb einer vertieften Analyse unterzogen werden sollte.

Die folgenden Unterkapitel befassen sich daher umfassend mit dem offentlichen Nahverkehr in
der Stadt Furstenfeldbruck, wobei zunéchst in Kapitel 7.2 eine Analyse der Bestandssituation
erfolgt. Dabei wird zunachst das bestehende OPNV-Angebot beschrieben, wozu eine grundle-
gende Analyse des schienengebundenen OPNV sowie des Regionalbusnetzes gehort. Zudem
wird das o¢ffentliche Verkehrsnetz im Stadtgebiet im Hinblick auf die Netzabdeckung und Bedie-
nungshaufigkeiten bewertet. Der zweite Aspekt der Analyse befasst sich mit den Griinden fiir die
hohe OPNV-Nachfrage im Quell- und Zielverkehr sowie mit der Verkehrsmittelwahl auf dem Weg
zu den S-Bahnhofen Firstenfeldbruck und Buchenau. Zudem werden Ausbauplanungen u.a. aus
dem regionalen Nahverkehrsplan betrachtet. Im Anschluss an die Analyse erfolgt eine Bewertung
der Bestandssituation (s. Kapitel 7.3), eine Beschreibung der Leitziele mit Bezug zum OPNV (s.
Kapitel 7.4), und die im VEP beinhalteten MaRnahmen werden dargelegt (s. Kapitel 7.5).

7.2 Analyse der Bestandssituation im 6ffentlichen Nahverkehr
7.2.1 ErschlieBung Furstenfeldbrucks durch den SPNV

Die ErschlieBung der Stadt Firstenfeldbruck durch den SPNV erfolgt derzeit maf3geblich durch
die Minchner S-Bahn-Linie S4, die von Geltendorf kommend tber Firstenfeldbruck (Haltestellen
Buchenau sowie Furstenfeldbruck) und Miinchen bis nach Ebersberg fiihrt. Die S-Bahn-Linie wird
in der Regel im 20 Minuten-Takt betrieben, wobei Teile der Zuge als Kurzlaufer lediglich bis zur
Haltestelle Buchenau verkehren. Diese schaffen zwar keine Verbindung zwischen Geltendorf und
den beiden Haltestellen in Furstenfeldbruck, bieten jedoch Verbindungen von und nach Minchen.
Der ehemals vorhandene Regionalzughalt am Bahnhof Firstenfeldbruck ist mittlerweile entfallen,
sodass die S-Bahn mit zahlreichen Unterwegshalten in kleineren Stadten und Gemeinden die
einzige Verbindung ins Minchner Stadtzentrum darstellt.

Eine alternative Verbindung in Richtung Minchen stellt der benachbarte S-Bahn-Ast der Linie S3
dar, der ausgehend von der Brucker Nachbarkommune Mammendorf Gber Maisach (Haltestellen
Maisach und Gernlinden) und Olching sowie Miinchen bis nach Holzkirchen fihrt. Auch diese
Linie verkehrt in der Regel im 20-Minuten-Takt, wobei teilweise jeder zweite Zug ein Kurzlaufer
zwischen Maisach und Deisenhofen ist. Ausgehend von Maisach besteht jedoch auch mit diesen
Kurzlaufern eine Verbindung ins Miinchner Stadtzentrum. Aus der Stadt Furstenfeldbruck ist die
S3 mit den Buslinien 873, 836 und 843 zu erreichen, sodass die Verbindung vor allem fiir die
Stadtteile im nérdlichen und dstlichen Bereich von Firstenfeldbruck eine Alternative darstellt.
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7.2.2 Analyse des aktuellen Regionalbusnetzes in der Stadt Furstenfeldbruck

Das Busnetz in der Stadt Firstenfeldbruck ist von 16 Regionalbuslinien gepragt, die allesamt eine
Anfangs-/ Endhaltestelle in Firstenfeldbruck aufweisen. Die Stadt fungiert damit als Linienstern
des Landkreises. Die Linien 825 und 823 flhren ausgehend vom Bahnhof Firstenfeldbruck nach
Westen in Richtung Landsberied und Jesenwang und anschlieRend weiter in den westlichen
Landkreis. Mammendorf und der nordwestliche Landkreis sind tber die Linien 838 und 839 so-
wohl mit dem S-Bahnhof FFB als auch mit dem S-Bahnhof Buchenau vernetzt. Maisach ist tiber
die Buslinie 873 mit dem Bahnhof FFB verknupft. Die Buslinien 836, 843 und 844 fiihren ausge-
hend von den S-Bahnhtfen FFB und Buchenau in Richtung Osten nach Emmering, Olching und
Eichenau. In sudlicher Richtung ist Alling mit den Linien X900, X920, X845 und 852 mit Firsten-
feldbruck vernetzt. Davon fiihrt eine Buslinie in Richtung Buchenau (X920), die anderen Buslinien
enden am Bahnhof FFB. Die sudwestlich gelegene Kommune Landsberied ist Uber die beiden
Buslinien 822 und 820 mit den Bahnhoéfen Buchenau und Firstenfeldbruck sowie dem Zentrum
vernetzt. Erganzt wird das Buslinienangebot durch die beiden innerértlichen Buslinien 840 (Bhf.
Buchenau — Hauptplatz — Bhf. FFB) und 815 (Bhf. FFB — Fliegerhorst). Zu Tagesrandzeiten sowie
an Wochenenden werden die Buslinien teilweise durch ein Rufbus-System ersetzt. Zudem be-
steht mit der Linie 889 sowie einzelnen Fahrten mit abweichenden Linienfihrungen auf anderen
Linien zu Schulbeginn und Schulende ein auf Schiiler abgestimmtes OPNV-Angebot.

X900/X920/X845

Abbildung 56 Bestehendes Busliniennetz in der Stadt Furstenfeldbruck an regularen Werktagen mit farblicher
Gliederung nach den Vernetzungsmaoglichkeiten ins Umland
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7.2.3 Bewertung der Netzabdeckung und Bedienungshaufigkeit

Im Anschluss an die grobe Betrachtung des bestehenden OPNV-Angebotes in Fiirstenfeldbruck
wurde eine umfangreiche Bewertung der angebotsseitigen Randbedingungen vorgenommen.
Diese erfolgte in Anlehnung an die Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern [5], die Grenzwerte
und Richtwerte fir den Einzugsbereich von Haltestellen und die Bedienungshaufigkeit ausweist.

Fur Mittelzentren, wie die Stadt Furstenfeldbruck, liegen die Richtwerte des Haltestelleneinzugs-
bereiches von Bushaltestellen in Kernbereichen bei 300m, in Gebieten mit hoher Nutzungsdichte
bei 400m und in Gebieten mit niedriger Nutzungsdichte bei 600m. Bei der Analyse der erschlosse-
nen Flache wurden ortsabhangig diese Richtwerte herangezogen. Zur Abbildung des Einzugs-
bereiches der beiden S-Bahn-Haltestellen (Furstenfeldbruck und Buchenau) wurde pauschal der
Richtwert fir Gebiete mit hoher Nutzungsdichte herangezogen. Dieser belduft sich bei der S-
Bahn auf 600m. Es sei darauf hingewiesen, dass die Werte von den im Nahverkehrsplan ange-
setzten Pauschalwerten von 400m fir eine Bushaltestelle und 1.000m fiir einen S-Bahnhof ab-
weichen [17], was bei einem Vergleich der beiden Analysen zu bertcksichtigen ist.

Zur Bewertung der Bedienungshéaufigkeit existieren ebenfalls Grenz- und Richtwerte in der Leit-
linie zur Nahverkehrsplanung [5], die jeweils nach dem Gebietstyp, der Nutzungsdichte und der
Normal-/ Schwachverkehrszeit differenziert sind. In Anlehnung an die Leitlinie zur Nahverkehrs-
planung wurden diese Werte im vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan zur Klassifikation der
Haltestellen im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck im Hinblick auf deren Bedienungshéaufigkeit ver-
wendet. In Ermangelung von Werten fur Mittelzentren wurden dabei die Werte fur Oberzentren
ohne Verdichtung zur Klassifikation der Haltestellen herangezogen, die in der nachfolgenden
Tabelle 2 aufbereitet sind. Zur Bewertung der Bedienungshaufigkeit an Samstagen (wahrend der
Ladendffnungszeiten) empfiehlt die Leitlinie zur Nahverkehrsplanung [5] die Bemessung des
Fahrtenangebotes anhand der Richtwerte fir die Normalverkehrszeit. An Sonntagen wird die
Verwendung der Werte fir die Schwachverkehrszeit empfohlen. Diesen Empfehlungen wird bei
der Bewertung der Bedienungshaufigkeiten an Wochenenden gefolgt.

Grenzwert Richtwert

Normal- Schwach- Normal- Schwach-
verkehrszeit verkehrszeit verkehrszeit verkehrszeit

Kernbereiche 30 30 10 20

Gebiete mit hoher 30 60 15 30
Nutzungsdichte

Gebiete mit niedriger 60 Bedarfsfahrten 20 60
Nutzungsdichte

Tabelle 2 Empfehlungen der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern [5] zur Bedienungshaufigkeit in
Oberzentren ohne Verdichtung in Abhangigkeit von der Verkehrszeit und Nutzungsdichte
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OPNV-Bedienungshaufigkeit an Werktagen

Bei der Analyse der OPNV-ErschlieRung zur Normalverkehrszeit an Werktagen (s. Abbildung 57)
zeigt sich, dass beinahe das gesamte Stadtgebiet von Firstenfeldbruck durch ein fahrplanbasier-
tes Angebot erschlossen ist, welches in der Regel auch mindestens den Richtwert flr Bereiche
mit niedriger Dichte gemaf der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern [5] einhélt.

Am besten ausgebaut ist das Angebot im Bereich des Hauptplatzes sowie im Bereich rund um
die S-Bahnhofe Furstenfeldbruck und Buchenau. Hier werden die Haltestellen in Intervallen von
unter 10 Minuten bedient. Insgesamt wird die dort vorhandene OPNV-ErschlieRung damit der
Zentralitat und Dichte der Kernbereiche gerecht.

In weiten Bereichen der Kernstadt von Firstenfeldbruck werden die Haltestellen zudem alle 15-
Minuten oder haufiger bedient (Richtwert hohe Dichte). Einzig am Siedlungsrand (z.B. in Teilen
der Cerveteristral3e) liegen teilweise seltenere Bedienungshaufigkeiten vor, die jedoch mit 20-
Minuten-Intervallen noch immer dem Richtwert fir Gebiete mit niedriger Dichte entsprechen.
Intervalle von mehr als 20 Minuten an den Haltestellen existieren am stdlichen Stadtrand, in Gel-
benholzen und im Ortsteil Aich. In Bezug auf Aich ist jedoch anzumerken, dass der Ort dennoch
durch zwei Linien erschlossen ist, die verschiedene Haltestellen anfahren. Somit ist der Ortsteil
insgesamt zumindest alle 20 Minuten mit dem OPNV erreichbar.

Legende

O Bedienung <= alle 10 Minuten (Richtwert Kernbereich)
© Bedienung <= alle 15 Minuten (Richtwert hohe Dichte)
O Bedienung <= alle 20 Minuten (Richtwert niedrige Dichte)
. Bedienung > alle 20 Minuten

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 57 Uberlagerung der Einzugsbereiche der OPNV-Haltestellen im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck mit
der jeweiligen Bedienungshaufigkeit an Werktagen
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OPNV-Bedienungshaufigkeit an Samstagen

Bei der Analyse der OPNV-ErschlieBung und der Bedienungshaufigkeit an Samstagen (siehe
Abbildung 58) zeigt sich, dass noch immer ein sehr grof3er Teil der Haltestellen angefahren wird
und die Netzabdeckung annéhernd so hoch liegt wie an Werktagen. Allerdings ist gegenlber
Werktagen an vielen Haltestellen ein Riickgang der Bedienungshaufigkeit zu verzeichnen.

Bei einer Bewertung des samstéglichen OPNV-Angebotes in Anlehnung an die Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung [5] stechen vor allem die Bereiche rund um die S-Bahn-Haltestellen Buchenau
und Furstenfeldbruck sowie das Zentrum von Firstenfeldbruck positiv hervor. Hier werden Takte
von unter 10 Minuten erreicht. In einigen Bereichen im erweiterten Stadtzentrum liegen zudem
Bedienungshaufigkeiten von mehr als vier Fahrten pro Stunde vor.

In weiten Teilen des Stadtgebietes mit erhéhter Dichte ist an Samstagen lediglich ein 20-Minuten-
Takt vorhanden, was dem Richtwert fur Gebiete mit niedriger Nutzungsdichte entspricht. Die
Bedienungshaufigkeit liegt jedoch noch deutlich Gber dem Grenzwert (30 Minuten). In einigen
Bereichen der Kernstadt sowie in den auRerhalb der Kernstadt gelegenen Ortsteilen Puch und
Aich, liegt die Fahrtenhaufigkeit bei 30-Minuten-Intervallen oder dartiber. Dieses Angebot erreicht
somit gerade noch den Grenzwert fir samstagliche Bedienungshaufigkeiten. Als Richtwert ist ein
Intervall von 15 Minuten (hohe Dichte) bzw. 20 Minuten (niedrige Dichte) zu sehen.

Legende

O Bedienung <= alle 10 Minuten (Richtwert Kernbereich)
© Bedienung <= alle 15 Minuten (Richtwert hohe Dichte)
O Bedienung <= alle 20 Minuten (Richtwert niedrige Dichte)
. Bedienung > alle 20 Minuten

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 58 Uberlagerung der Einzugsbereiche der OPNV-Haltestellen im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck mit
der jeweiligen Bedienungshaufigkeit an Samstagen
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OPNV-Bedienungshaufigkeit an Sonntagen

Bei der Analyse der OPNV-ErschlieRung und der Bedienungshé&ufigkeit an Sonntagen (siehe
Abbildung 59) zeigt sich ein Qualitatsriickgang der OV-ErschlieBung, der sich in einem Riickgang
der angefahrenen Haltestellen, der Bedienungshaufigkeit der Haltestellen und der erschlossenen
Gebiete gegeniiber Werktagen und Samstagen ausdriickt.

Bei einer Bewertung des sonntéglichen OPNV-Angebotes in Anlehnung an die Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung [5] stechen vor allem die Bereiche rund um die S-Bahnhofe Buchenau und
Furstenfeldbruck positiv hervor. Hier wird ein 20-Minuten-Takt und damit sogar der Richtwert fir
Kernbereiche eingehalten. Auch die Fahrtenhaufigkeit im Firstenfeldbrucker Stadtzentrum ent-
spricht dem Richtwert fir Kernbereiche (20-Minuten-Takt).

In weiten Teilen des Stadtgebietes mit erhéhter Dichte ist an Sonntagen lediglich ein 60-Minuten-
Takt vorhanden, was dem Grenzwert der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung fur solche Bereiche
entspricht [5]. Der Richtwert liegt in diesen Bereichen bei einem 30-Minuten-Takt. Vor allem in
den aulRerhalb der Kernstadt gelegenen Ortsteilen Puch und Aich ist an Sonntagen kein takt-
basiertes Fahrplanangebot vorhanden. Hier werden an Sonntagen lediglich Bedarfsfahrten mit
einem Rufbus-System angeboten. Dieses Angebot entspricht dem Grenzwert fur Gebiete mit
niedriger Nutzungsdichte. Als Richtwert ist ein stiindliches Fahrtenangebot zu sehen.

Legende

O Bedienung <= alle 20 Minuten (Richtwert Kernbereich)
O Bedienung <= alle 30 Minuten (Richtwert hohe Dichte)
O Bedienung <= alle 60 Minuten (Richtwert niedrige Dichte)

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 59 Uberlagerung der Einzugsbereiche der OPNV-Haltestellen im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck mit
der jeweiligen Bedienungshaufigkeit an Sonntagen
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7.2.4 Analyse des Mobilitatsverhaltens im Hinblick auf den OPNV
OPNV-Anteile auf verschiedenen Relationen

Neben der Erfassung des OPNV-Angebotes in Firstenfeldbruck war auch die nahere Betrach-
tung der OPNV-Nachfrage ein wichtiger Bestandteil der Analyse im Rahmen des VEP. Bereits
bei der Untersuchung des allgemeinen Mobilitdtsverhaltens (s. Kapitel 3.1.3) fiel in Bezug auf den
OPNV auf, dass der Modal Split im Quell-Ziel-Verkehr deutlich tiber dem Modal Split im Binnen-
verkehr liegt. Dieses Phanomen soll im Folgenden naher betrachtet werden.

Um das angesprochene Phanomen erklaren zu kénnen, sind die OPNV-Anteile im Quell-Ziel-
Verkehr allgemein, im Verkehr zwischen Firstenfeldbruck und den Nachbarkommunen, im Ver-
kehr zwischen Firstenfeldbruck und anderen Kommunen an der S4 (ausgenommen Minchen)
sowie zwischen Firstenfeldbruck und Miinchen in Abbildung 60 grafisch aufbereitet.

Auf Basis der Grafik lasst sich die Aussage treffen, dass Wege in Kommunen, die direkt mit der
S-Bahn erreichbar sind, einen deutlich htheren OPNV-Anteil aufweisen als Wege zwischen
Furstenfeldbruck und den Nachbarkommunen. Der OPNV-Anteil liegt dabei vier Mal so hoch wie
zwischen Fiirstenfeldbruck und den Nachbarkommunen. Insgesamt spielt der OPNV mit 8% aber
auch hier anteilsmaRig immer noch eine geringe Rolle. Einen nochmals deutlich erhéhten OPNV-
Anteil weisen Wege zwischen Firstenfeldbruck und der Landeshauptstadt Minchen auf. Beinahe
57% aller Einwohnerwege zwischen Firstenfeldbruck und Miinchen werden mit dem OPNV
zuriickgelegt. Dominant ist dabei die S-Bahn, auf die 95% aller OPNV-Fahrten zwischen den bei-
den Orten entfallen. Insgesamt I&sst sich daher folgern, dass die S-Bahn zwar allgemein einen
positiven Effekt auf die OPNV-Nutzung hat, ein wirklich hoher Anteil am Modal Split jedoch nur
auf Wegen zwischen Furstenfeldbruck und Minchen vorliegt.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20%

10%

_on_ Hol

Quell-Ziel Verkehr Wege zw. FFB und Wege zw. FFB und Wege zwischen FFB und
Gesamt Nachbarkommunen Kommunen an der S4 Munchen
(nicht Minchen)

0%

m Nutzen OV Nutzen nicht OV

Abbildung 60 Anteil der mit dem OV zuriickgelegten Wege an den Gesamtwegen, differenziert nach verschiedenen
Arten von Quellgemeinden bzw. Zielgemeinden
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Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zu den S-Bahnhdofen

Aufgrund der besonderen Bedeutung der S-Bahn-Verbindung nach Minchen ist auch in hohem
Male relevant, auf welche Art und Weise die letzte Meile zwischen den beiden S-Bahnhéfen
Furstenfeldbruck und Buchenau auf der einen und den Quellen/ Zielen in Firstenfeldbruck auf
der anderen Seite erfolgt. So wiirde ein hoher Anteil an Kfz-Fahrern auf dieser Relation trotz der
OPNV-Nutzung ab dem Bahnhof eine erhéhte Kfz-Verkehrsmenge im Stadtgebiet von Fiirsten-
feldbruck erzeugen. Anhand der Ergebnisse aus der Haushaltsbefragung ist eine Aussage hierzu
zumindest fur die Einwohner der Stadt Furstenfeldbruck maoglich.

Eine Auswertung des Modal Splits auf Relationen von/ zu den S-Bahnhofen (s. Abbildung 61)
ergab, dass lediglich 11% als Fahrer oder Mitfahrer eines Kfz unterwegs sind. Damit liegt der
Anteil der Personen, die mit dem Kfz zum Bahnhof unterwegs sind, deutlich unter dem Wert aller
Wege, aber auch unter dem Wert auf den Binnenwegen. Der OPNV (in diesem Fall die Busse)
erreicht auf dem Weg zum Bahnhof einen Anteil von 27%. Er liegt damit beinahe sieben Mal
hoher als der durchschnittiche OPNV-Anteil im Binnenverkehr. In Bezug auf den FuRverkehr
zeigt sich, dass der Anteil der Fu3géanger zum Bahnhof leicht Gber dem Mittelwert des gesamten
Binnenverkehrs liegt. Der Radverkehrsanteil liegt dagegen um acht Prozentpunkte unter dem
Wert der Binnenwege in Flrstenfeldbruck. Wege, bei denen neben der S-Bahn kein anderes
Verkehrsmittel genannt wurde, wurden der Kategorie k. A. (keine Angabe) zugeordnet.

Insgesamt lasst sich auf Basis der Analyse aussagen, dass der Weg von/ aus Firstenfeldbruck
zum Bahnhof nur in sehr geringem Maf3 mit dem Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer) erfolgt.

100%
9%
90%
27%

80% 39%

70%
60%
50%

0
40% %

31%

7%
30%

20%

10%

. ﬁ

Alle Wege der Furstenfeldbrucker Binnenwege der Wege zum Bahnhof und dann
Furstenfeldbrucker weiter mit S-Bahn

0%

= MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ®OPNV-Nutzer ®FuRganger Radfahrer k. A.

Abbildung 61 Modal Split der Furstenfeldbrucker auf dem Weg vom/ zum Bahnhof im Vergleich zum Modal-Split
der Gesamtwege und der Binnenwege
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7.2.5 Analyse des landkreisweiten Nahverkehrsplans

Das maRgebliche tiberortliche Konzept in Bezug auf den OPNV in der Stadt Firstenfeldbruck ist
der Nahverkehrsplan des gleichnamigen Landkreises [17], der eine umfassende Bestandsanaly-
se, Zielstellungen im Hinblick auf die Bedienungshaufigkeiten und Haltestellenausstattung, eine
daraus folgende Schwachstellenanalyse sowie einen MalRnahmenteil beinhaltet. In Bezug auf die
Stadt Furstenfeldbruck beinhaltet der Nahverkehrsplan vor allem die folgenden Mal3nahmen:

Weiterer Ausbau der Expressbusverbindungen

Der Nahverkehrsplan des Landkreises legt einen groRen Fokus auf den Ausbau der Express-
busse in und um die Stadt Furstenfeldbruck und beinhaltet dabei die folgenden Mal3nahmen:

X800: Die Buslinie 836 wurde zum 12.12.2021 in die Expressbuslinie X800 Uberfiihrt und verkehrt
nun von Firstenfeldbruck Uber Olching/ Esting, Geiselbullach und das Gewerbegebiet GADA
nach Dachau. Die Linie verbindet somit S2, S3 und S4 miteinander und fiigt sich in den geplanten
Expressbusring um Minchen ein. Gemal3 den Planungen verkehrt die Linie Montag bis Samstag
im 20-Minuten-Takt, was eine Taktverdichtung gegenlber der zum Zeitpunkt der Analyse beste-
henden Linie 836 bedeutet. Zudem wurde ein stiindlicher Sonntagsverkehr eingefihrt.

X900: Fur die Linie X900 (Buchenau-Starnberg) empfiehlt der Nahverkehrsplan die Vereinheit-
lichung des bestehenden 20-/40-Minuten-Takts in den Hauptverkehrszeiten und die Einfihrung
eines Sonntagsangebotes. Diese Malinahme wurde ebenfalls mit dem 12.12.2021 umgesetzt.
Die Linie verkehrt seitdem von Montag bis Samstag im 20-Minuten-Takt. An Sonn- und Feierta-
gen wurde auf der Linie X900 ein Stundentakt eingefuhrt.

X845: Fur die Linie X845 (Furstenfeldbruck-Germering) stuft der Nahverkehrsplan in der Haupt-
verkehrszeit die Einfiihrung eines 10-Minuten-Taktes gegebenenfalls als sinnvoll ein.

ErschlieRung des Fliegerhorst-Areals mit dem OPNV

In Bezug auf die zukunftige ErschlieRung des Fliegerhorst-Areals verweist der Nahverkehrsplan
auf eine Studie vom Landratsamt in Zusammenarbeit mit dem MVV und Traffic System Consulting
- Beratende Ingenieure fir Verkehrswesen (TSC) sowie die RES Teilstrategie ,Mobilitat ortsver-
traglich gestalten® die ein Kapitel zum Fliegerhorst enthalt.

Demnach soll die ErschlieBung in zwei Phasen erfolgen, wobei beide Zustande von Beginn an
berlcksichtigt werden mussen. Kurz- bis mittelfristig sollte die ErschlieRung mit Bussen erfolgen,
wobei die zur Linie X800 (Furstenfeldbruck-Dachau) aufgewertete Linie 836, eine neue Linie X8xx
(Furstenfeldbruck-Gernlinden) und die verlangerte Linie 815 durch das Quartier fahren kénnten.
Die beiden Expressbusse wirden das Quartier auf voller Lange zwischen dem Haupttor und dem
Gernlindener Tor durchfahren. Mit dieser Erschliel3ung bestiinden Direktverbindungen zu den S-
Bahn-Stationen Gernlinden (S3), Esting (S3), Dachau (S2), Buchenau (S4) und Firstenfeldbruck
(S4) jeweils mit Expressbussen sowie in die Brucker Innenstadt mit der Linie 815.

Langfristig lasst der Nahverkehrsplan die schienengebundene ErschlieBung des Fliegerhorstes
offen, weist aber darauf hin, dass eine Trambahn aufgrund der fehlenden Infrastruktur und dem
Inselbetrieb schwierig realisierbar ist. Zudem wird eine Variante der S-Bahn-Erschlie3ung ausge-
hend von Olching beschrieben, die den Fliegerhorst und das Reginawerk erschlieRen kénnte.
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Auch die Umsetzung dieser Variante wird aufgrund der langen Planungshorizonte im SPNV und
der begrenzten Flachenverfiigbarkeit als schwierig eingestuft. Vor dem Hintergrund der langen
Planungshorizonte sollten Bus- und BahnerschlielBung dennoch zeitgleich verfolgt werden.

Anmerkungen zum Busbahnhof Firstenfeldbruck

Der Nahverkehrsplan widmet sich trotz fehlender Zustandigkeit auch dem Bahnhofsumfeld von
Furstenfeldbruck und weist darauf hin, dass der OPNV am dortigen Busbahnhof in den Hauptver-
kehrszeiten durch den MIV-Durchgangsverkehr beeintrachtigt wird, was zu riickstaubedingten
Zeitverlusten und zur Gefahrdung der Einhaltung des Fahrplans beitragt. Zudem fiihrt das hohe
FuRgangeraufkommen rund um den Bahnhof im Zusammenspiel mit den engen stral3enraum-
lichen Verhéltnissen an Querungsstellen gemaR Nahverkehrsplan zu Konflikten mit dem OPNV.
Daher empfiehlt der Nahverkehrsplan eine neue Verkehrsfiihrung im Bereich des Busbahnhofs,
welche vor allem auch die OPNV-Beschleunigung zum Ziel haben soll. Dies gilt insbesondere fiir
die dort verkehrenden Expressbuslinien X845 und X900 und X920.

Umsetzung eines landkreisweiten Haltestellenstandards

Ein weiterer Schwerpunkt des Nahverkehrsplans ist die Definition eines landkreisweiten Halte-
stellenstandards, bei dem zwischen Haltestellen der Kategorien A, B, C und D unterschieden
wird. Fir jeden dieser Typen werden Anforderungen im Hinblick auf die Ausstattung, Bike & Ride
Einrichtungen, Umsetzungszeitraume, etc. vorgenommen. Zudem existiert ein landkreisweites
Kataster als Planungsgrundlage. Details konnen dem Nahverkehrsplan entnommen werden.

Prioritat | Merkmal Umsetzung

e  Haltestellen der Kategorien A und B, d. h. stark frequentierte Haltestellen (> 400 Einsteiger
pro Tag und Richtung)

e  Verknupfungspunkte

e Haltestellen an 6ffentlichen und medizinischen Einrichtungen mit regionaler
Bedeutung (z. B. Schulen, Hochschulen, Krankenhauser, Stadtverwaltung), Pflege- und bis 01.01.2022
Seniorenheimen und Kindertageseinrichtungen,

e  sonstige Haltestellen in der N&he von Einrichtungen mit erhéhtem Nachfragepotenzial
mobilitdtseingeschrankter Personen sowie Haltestellen fir Sonderverkehre fir behinderte
Menschen (sofern mit Niederflurbussen erbracht)

e Haltestellen der Kategorie C, d.h. maRig frequentierte Haltestellen (50 bis 400 Einsteiger
pro Tag und Richtung)

Mittlere . Haltestellen in Gemeinden oder Ortsteilen, die bislang tUber keine barrierefreie Haltestelle

Prioritat verfiigen

. Haltestellen an medizinischen Einrichtungen mit drtlicher Bedeutung (z. B. Arztpraxen) und
Nahversorgungseinrichtungen (mdoglichst langfristiger Bestand)

Hohe
Prioritat

bis 01.01.2025

Nachge-
ordnete | o  Haltestellen der Kategorie D bis 01.01.2028
Prioritat

Tabelle 3 Priorisierung des Haltestellenausbaus in Abhangigkeit von deren Kategorie [17]

Umsetzung eines landkreisweiten Netzes aus Mobilitatsstationen

Auch das landkreisweite Konzept fur Mobilitdtsstationen findet Eingang in den Nahverkehrsplan.
Im vorliegenden Bericht wird das Themenfeld jedoch unter dem Teilaspekt Sharing-Mobilitat be-
handelt (siehe Kapitel 9.2.3), weshalb es an dieser Stelle nur kurz benannt wird.

Agentur fiir Standort- und GQE IJ C'T\% L : ! Seite 144 von 247

Verkehrsentwicklung °




Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

7.2.6 Ergebnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der Burgerbeteiligung stellte sich das hohe Aufkommen an Bussen an bestimmten
StralRenziigen als Kritikpunkt heraus, auf den sich die meisten Nennungen bezogen. Hierbei lasst
sich ein raumlicher Fokus auf die StralRe Am Sulzbogen und den Bereich rund um den S-Bahnhof
Buchenau feststellen. Anwohner fordern unter anderem die Verlegung eines Teils der Busse auf
andere Straf3en und bemangeln, dass die haufig fahrenden Busse in vielen Fallen gering aus-
gelastet sind. Die geballten, einheitlichen Forderungen lassen allerdings eher auf eine organisier-
te betroffene Gruppe schlie3en als auf einen gesamtstadtischen Problemdruck.

Ein zweiter haufig benannter Punkt ist die Forderung nach einer héheren Taktung auf Bus- und
Bahnstrecken, vor allem am Wochenende und abends. Die Nennungen, welche dieser Kategorie
zugeordnet sind, wurden zwar verortet, beziehen sich aber auf das gesamte Stadtgebiet. Des
Weiteren wurden unter dieser Kategorie auch Wiinsche nach einer besseren Anschlusssicherung
zwischen der S-Bahn und den Buslinien bzw. auch andersrum zusammengefasst.

Um die Flachenabdeckung des Busnetzes zu verbessern, wurden verschiedene alternative Rou-
ten vorgeschlagen, die ein hoheres Fahrgastpotential aufweisen. So wurde zum Beispiel vorge-
schlagen, die Linien 836 und 838 Uber die Livry-Gargan-StralRe zu fiihren. Weitere Nennungen
entfielen auf alternative Verkehrsangebote, eine OPNV-Beschleunigung, eine bessere Haltestel-
lenausstattung sowie allgemeine Nutzungshemmnisse.

Legende

. Larm/ Belastung durch hohes Busaufkommen
O Taktung auf Bus- und Bahnstrecken

O Flachenabdeckung
O Sonstige Nennungen

*bei Zuordnung zu mehreren Kategorien erfolgt
die Darstellung der meistgenannten

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 62 Einschatzungen der Birger aus dem Crowdmapping zur Situation im OPNV
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Eine Befragung im Hinblick auf die Wichtigkeit verschiedener MaRnahmen im OPNV ergab, dass
die Verbesserung einiger Aspekte mehrheitlich als wichtig oder sehr wichtig angesehen werden
(siehe Abbildung 63). Hierzu gehéren eine direktere Linienflihrung, eine hohere Taktung der
Busse, eine Verbesserung der Verbindungen in die Nachbarorte, eine Verdichtung des S-Bahn-
Taktes, die Einfihrung eines Regionalzughalts, die Erhéhung der Punktlichkeit, die Verbesse-
rung der Anschlisse sowie der Fahrgastinformation, die Verbesserung der Barrierefreiheit und
die Erh6hung von Freundlichkeit, Komfort sowie Sauberkeit. Einzig die Verbesserung der Hotline
des Rufbus/ Ruftaxis wird mehrheitlich als weniger wichtig oder als unwichtig angesehen.
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Abbildung 63 Wichtigkeit verschiedener Manahmen im OPNV gemalR Haushaltsbefragung

7.3 Bewertung der Situation im OPNV

Aus der Analyse zum OPNYV lasst sich im Zusammenspiel mit den Analysen zu den anderen Ver-
kehrsarten die folgende gesamtheitliche Bewertung ableiten:

Starken in Bezug auf den OPNV

Eine mafRgebliche Starke im Hinblick auf den OPNV in Fiirstenfeldbruck stellt die Anbindung an
das S-Bahn-Netz von Minchen iber die beiden Haltestellen Firstenfeldbruck und Buchenau dar.
Die LH Miinchen ist ausgehend von diesen beiden Haltestellen mit einem hochrangigen und im
Normalfall mit dichten Intervallen bedienten Angebot erreichbar. In der Folge zeigt sich auch ein
auRerordentlich hoher OPNV-Anteil auf Wegen in die Stadt Minchen.

Die S-Bahnhdfe sind gem. der Raumstrukturanalyse zudem gut aus dem Stadtgebiet erreichbar.
Zum Grol3teil betragt die Entfernung maximal 2 km, was mit dem Rad sehr gut Giberbrtickt werden
kann. Dies drtckt sich in der Verkehrsnachfrage aus, da die erste/ letzte Meile zu den S-Bahn-
hoéfen nur zu 12% mit dem MIV erfolgt. Stattdessen dominieren OPNV, FuR- und Radverkehr.
Eine Fahrt mit der S-Bahn zieht somit auch haufig eine umweltfreundliche letzten Meile nach sich.

S
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Eine Parkraumanalyse an den P&R-Parkplatzen an den Bahnhofen ergab, dass diese zum Ana-
lysezeitpunkt ausreichend bemessen waren und noch Restkapazitaten bestanden.

Eine weitere wesentliche Starke in Bezug auf den offentlichen Nahverkehr in der Stadt Fursten-
feldbruck besteht darin, dass werktags beinahe das gesamte besiedelte Gebiet in hoher Qualitat
durch den OV erschlossen ist. Auch die Bedienungshéaufigkeit der Haltestellen entspricht werk-
tags in den meisten Fallen dem Richtwert aus der Leitlinie fur die Nahverkehrsplanung in Bayern.
Auch die auRerhalb der Kernstadt gelegenen Ortsteile Puch und Aich werden werktags alle 20
Minuten bedient. In Aich werden dabei zwei verschiedene Haltestellen im Wechsel (jeweils alle
40 Minuten angefahren). Der Ortsteil Puch wird Uber die Haltestelle Zur Kaisersaule erschlossen.
Zudem sind die Busverbindungen in einige Nachbarkommunen vergleichsweise gut ausgebaut.
Hierzu gehdren vor allem die Verbindungen in Richtung Maisach, Mammendorf und Emmering.

Schwéachen in Bezug auf den OPNV

Als Schwachstelle ist aktuell zu benennen, dass das OPNV-Angebot insbesondere an Sonntagen
deutlich gegentber Werktagen zuriickgeht. In einigen Teilen des Stadtgebiets unterschreitet die
Bedienungshéufigkeit dann die Anforderungen aus der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung.

Auf Basis der Haushaltsbefragung zeigte sich zudem, dass die Busse, vor allem im Binnenver-
kehr der Furstenfeldbrucker, trotzt des guten Angebotes nur in geringem Maf3e genutzt werden
und keinen hohen Anteil am Modal Split erreichen. Auch auf den Wegen der Firstenfeldbrucker
in die Nachbarkommunen spielt der OPNV trotz des guten Angebots eine untergeordnete Rolle.

In Bezug auf die letzte Meile zwischen den Bahnhofen und den Quell-/ Zielorten sind vor allem
fehlende Angebote fir Elektro-Pkw an den P&R-Platzen sowie das Fehlen eines Fahrradverleih-
systems zu bemangeln. Vor allem ein Fahrradverleihsystem konnte als Lésung fur die letzte Meile
von Einpendlern mit dem OPNV eine attraktive Alternative darstellen und eine weitere Verlage-
rung von Kfz-Verkehr auf den OPNV und das Rad nach sich ziehen.

Eine weitere Schwachstelle im Hinblick auf den Busverkehr besteht darin, dass bestehende Infra-
strukturen an deren Kapazitatsgrenze kommen. Dies betrifft einerseits die Busbahnhofe, von de-
nen insbesondere der Busbahnhof am Bahnhof Firstenfeldbruck bereits an der Kapazitatsgren-
ze angekommen ist. Am Bahnhof Buchenau fehlt ein Busbahnhof génzlich, sodass die Busse auf
dem eigentlich verkehrsberuhigten Geschwister-Scholl-Platz warten muissen (siehe Teilaspekt
FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat). Dies schrankt den zukunftigen Ausbau der Busverbindun-
gen aktuell ein. Auch bei der S-Bahn ist eine Verdichtung der Intervalle zu den Hauptverkehrszei-
ten aufgrund der hohen Auslastung der zweigleisigen Bahnstrecke kaum mehr moglich. Zudem
weist die Stadt Furstenfeldbruck keinen Regionalzughalt auf.

Des Weiteren liegt im Bereich des OPNV im Bestand eine gewisse Unzuverlassigkeit vor, deren
Ursache darin besteht, dass der Busverkehr stets gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt wird.
Die durch den Kfz-Verkehr ausgeldsten zeitweisen Engpasse in der Leistungsfahigkeit einiger
StralRenzige (z.B. im Bereich des Hauptplatzes) fuhrt daher in der Folge auch zur Beeintrachti-
gung des Busverkehrs. Im Bereich der S-Bahn fiihrte im Verlauf der Erstellung des VEP zudem
ein Fahrzeugengpass zu einem zeitweisen Ausfall aller Taktverstarker zu einem 10-Minuten-Takt,
was sich ebenfalls negativ auf die Qualitat der OPNV-Verbindung auswirkte.
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Chancen in Bezug auf den OPNV

Eine maRgebliche Chance fur den OPNV bietet sich durch die Tarifreform des MVV, die auf
einigen Relationen fur deutlich niedrigere Preise sorgt und somit die Attraktivitat der OPNV-
Nutzung erhoht. Dies betrifft insbesondere die Nutzung der Busverbindungen innerhalb von
Furstenfeldbruck, die Nutzung der S-Bahn auf dem Weg nach Minchen und die Nutzung des
OPNV zwischen Firstenfeldbruck und den Nachbarkommunen.

Risken in Bezug auf den OPNV

Ein Risiko fur die zukunftige Entwicklung des OPNV besteht in der allgemeinen Verkehrszunah-
me in Folge des erwarteten Einwohnerzuwachses, die zu einer weiter zunehmenden Unzuver-
lassigkeit des Busverkehrs, fuhren kann. Bereits heute weist die Achse Augsburger Stral3e/
Munchner Stral3e zu den Spitzenstunden eine hohe Auslastung auf, die zukinftig weiter zuneh-
men und sich vstl. auch auf weitere Achsen ausdehnen wird. Die Anschlisse zur S-Bahn werden
so zunehmend unsicher. Ein weiteres Risiko besteht darin, dass der Fliegerhorst aktuell weit von
hochrangigen OV-Verbindungen entfernt liegt und somit eine unterdurchschnittliche Erreichbar-
keit der S-Bahnhofe besteht. Dies birgt das Risiko, eines unterdurchschnittlichen OPNV-Anteils.

7.4 Leitziele mit Bezug zur Starkung des OPNV

Ausgehend von der Bestandsanalyse (siehe Kapitel 7.2) und der Bewertung (siehe Kapitel 7.3)
wurden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes zwei Leitziele mit Bezug zum offentlichen
Nahverkehr gepragt, die als Grundlage fur die Ausarbeitung konkreter Mal3nahmen dienen. Dabei
handelt es sich um die folgenden beiden Leitziele des Verkehrsentwicklungsplans:

LZ 2: Den Fliegerhorst als nachhaltiges Stadtquartier entwickeln.

Es entsteht ein innovatives, eigenstandiges, gemischt genutztes Quartier der kurzen Wege, in
dem Wohnen und Arbeiten eng verzahnt sind und von Beginn an Nahversorgung und soziale
Infrastrukturen geschaffen werden. Eine hochwertige Anbindung ist Voraussetzung fir die
Entwicklung. Ein attraktiver OPNV sichert die Verbindung ins Stadtzentrum und die Region,
ein direkter S-Bahn-Anschluss wird angestrebt. Der Radverkehr wird innerhalb des Flieger-
horstes sowie ins Stadtzentrum und ins Umland attraktiv vernetzt. Der Kfz-Verkehr wird direkt an
das Hauptverkehrsstraldennetz angebunden.

LZ 7: Den Offentlichen Personennahverkehr weiter starken.

Das bereits gute OPNV-Angebot in der Stadt Fiirstenfeldbruck sowie zu einigen Nachbar-
kommunen wird systematisch weiter ausgebaut und attraktiv gestaltet, in der Konkurrenz-
situation zum motorisierten Individualverkehr gestarkt. Der OPNV wird beschleunigt und
im Takt verdichtet, barrierefrei und komfortabel nutzbar umgestaltet. Die Stadt setzt sich
mit Nachdruck fur die Verbesserung der Kapazitaten und der Taktfrequenz der S-Bahn
nach Minchen ein. Die Vernetzung zwischen den Bahnhéfen, den Quartieren und den
Nachbarkommunen wird weiter ausgebaut.
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7.5 MaRnahmen im Hinblick auf die Starkung des OPNV

Die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erarbeitete MaZnahmenkonzeption umfasst acht
verschiedene Malinahmen, die auf eine weitere Starkung des 6ffentlichen Nahverkehrs hinwir-
ken. Diese werden im Folgenden inklusive der indirekt unterstitzenden Ma3nahmen und Wech-
selwirkungen mit anderen Teilaspekten erlautert:

BA1 Einsetzen fir weitere Verbesserungen im schienen-
gebundenen Offentlichen Personennahverkehr

Die S-Bahnverbindung nach Miinchen wird aktuell bereits sehr gut angenommen und bildet das
Ruckgrat des regionalen OPNV von und nach Furstenfeldbruck. Daher sollte sich die Stadt Firs-
tenfeldbruck fir die weitere Starkung des SPNV durch Ubergeordnete Stakeholder einsetzen.
Insbesondere betrifft dies die folgenden Projekte:

BAla Viergleisiger Ausbau der Bahnstrecke Miinchen-Furstenfeldbruck: Der aktuelle Ausbauzu-
stand der Bahnstrecke zwischen FFB und Minchen lasst kaum weitere Taktverdichtungen zu
und fuhrt zu einer Storungsanfalligkeit/ Unpunktlichkeit der S-Bahn. Daher sollte sich die Stadt
auf Uberdrtlicher Ebene weiter fir einen viergleisigen Ausbau der Bahnstrecke einsetzen.

BA1lb Aufwertung des Bahnhofs Firstenfeldbruck zum Regionalzughalt: Ein Regionalzughalt
bréachte insbesondere den Pendlern in die Miinchner Innenstadt eine deutliche Fahrzeitverringe-
rung, da Zwischenhalte mit Ausnahme von Pasing bis zum Hauptbahnhof entfallen wirden. Da-
her sollte sich die Stadt Furstenfeldbruck auf tiberértlicher Ebene intensiv fur die Einfiihrung eines
Regionalzughalts am Bahnhof Furstenfeldbruck einsetzen.

BAlc Anschluss des Fliegerhorsts an das S-Bahn-Netz in Richtung Maisach/ Gernlinden: Die
Stadt Furstenfeldbruck sollte sich zudem fir einen zusatzlichen Anschluss des Fliegerhorsts an
den S3-Ast einsetzen, der eine deutliche Aufwertung des dortigen OV-Angebots bedeuten wiirde.

BAZ2 Einsetzen fir weitere Verbesserungen im Busverkehr
zwischen FFB und den Nachbarkommunen

Auf Basis der angebotsseitigen Analyse der Busverbindungen sowie der Analyse des Nahver-
kehrsplans wurden vor allem an Wochenenden Verbesserungspotentiale im Regionalbusverkehr
zwischen der Stadt Furstenfeldbruck und den Nachbarkommunen abgeleitet. Aufgrund der hohen
Kosten des OPNV ist eine Umsetzung der folgenden Teilprojekte durch den Landkreis jedoch nur
bei einer ausreichenden Fahrgastprognose auf den jeweiligen Linien sinnvoll.

BAZ2a: Aufwertung der Linie 836 zur X800 und Beibehaltung der Linie 836 auf anderem Verlauf:
Zum 12.12.2021 ist eine Aufwertung der Linie 836 in einen Expressbus und eine Verlangerung
tiber GADA bis nach Dachau erfolgt. Die Linie verkehrt Montag bis Samstag im 20-Minuten-Takt.
An Sonn- und Feiertagen wird ein 60-Minuten-Takt gefahren. Mit Realisierung des Fliegerhorstes
wird eine Verlegung der Linie X800 in das Areal angestrebt (siehe Mal3inahme F4). Die Linie 836
bleibt vorerst erhalten, wird jedoch bis zum Fliegerhorst gekirzt, auf einen 40-Minuten-Takt aus-
gediunnt und zukinftig Gber die Landsberger Stral3e, die Waldfriedhofstral3e, das Pucher Meer
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und Neulindach gefiihrt. Nach einer Ubergangsphase bis 2022 soll die Linie mit der seit
12.12.2021 neuen Linie 863 auf der Strecke Fliegerhorst-Emmering-Eichenau verknipft werden.

BA2b Maisach: Taktverdichtung der Linie 873 an Samstagen: Das Fahrtenangebot der Linie 873
zwischen Furstenfeldbruck und der Nachbarkommune Maisach ist an Samstagen mit einem 30-
Minuten-Takt gegeniiber Werktagen deutlich reduziert. Hier wéare eine Taktverdichtung auf einen
20-Minuten-Takt attraktivitatssteigernd. Konkrete Planungen hierzu bestehen (noch) nicht.

BA2c Emmering und Olching: Taktverdichtung der Linie 843 an Samstagen: Die Buslinie 843
weist auf dem Abschnitt zwischen Firstenfeldbruck, Emmering und Olching an Samstagen ledig-
lich eine Taktdichte von 60 Minuten auf. Eine Verdichtung auf einen 20-Minuten-Takt ware auf
dieser Verbindung attraktivitatssteigernd. Konkrete Planungen hierzu bestehen (noch) nicht.

BA2d Alling: Taktverdichtung der Linie 852 und Schaffung eines Angebots an Sonntagen: Bei der
Busverbindung nach Alling erscheint die Ausdehnung der Betriebszeiten der Expressbuslinien
X900 und X920 auf Sonntage aus Sicht der Angebotsverbesserung als sinnvoll. Dies ist fur die
Linie X900 bereits mit dem 12.12.2021 erfolgt, an dem ein stindlicher Sonntagsverkehr einge-
fuhrt wurde. Zusatzlich wurde zum 12.12.2021 die Taktung von Montag bis Samstag auf einen
20-Minuten-Takt verdichtet. Erganzend konnte samstags ggfs. eine Taktverdichtung der Linie 852
das Angebot weiter verbessern. Konkrete Planungen hierzu bestehen (noch) nicht.

B2e Schongeising und Landsberied: Verbesserung des Angebots an Wochenenden: An Sonnta-
gen verkehrt lediglich ein Rufbus zwischen FFB und Schéngeising bzw. Landsberied. Ein vertak-
tetes Angebot der Linie 822 an Sonntagen kénnte die Attraktivitat der Verbindung erhéhen. Zu-
dem bietet sich ein Betrieb der Linie 825 an Samstagen an, um das Angebot zwischen Frsten-
feldbruck und Landsberied zu verbessern. Konkrete Planungen hierzu bestehen (noch) nicht.

B2f Mammendorf: Betrieb der Linie 839 an Samstagen bis Firstenfeldbruck und Betrieb der Linie
838 an Sonntagen: Als mogliche angebotsseitige Verbesserungen in der Busverbindung zwi-
schen Mammendorf und Furstenfeldbruck sind die Verlangerung der Linie 839 bis Firstenfeld-
bruck an Samstagen und die Ausdehnung des Angebots der Linie 838 an Sonntagen zu nennen.
Konkrete Planungen hierzu bestehen (noch) nicht.

BF4 Bauliche Umgestaltung der BahnhofstraRRe
inkl. einer Vermeidung der Durchbindung

Im Rahmen der Analyse und Bewertung wurde ein Defizit darin erkannt, dass der Busbahnhof
am Bahnhof Furstenfeldbruck aktuell an der Kapazitatsgrenze ist und es zu Konflikten zwischen
dem Kfz-Verkehr und dem OPNV kommt, da der Bahnhofsvorplatz von vielen Pkw als Abkiirzung
zwischen der Munchner Straf3e und der Oskar-von-Miller-Stra3e verwendet wird. Zudem kommt
es in Folge der starken Befahrung des Bahnhofsplatzes durch Busse und Pkw zu einer Gefahr-
dung der FulRganger (insb. auch der Schuler, die mit der S-Bahn anreisen) sowie zu den Haupt-
verkehrszeiten zu einer Uberlastung des Busbahnhofs.

Eine vollstdndige Auflésung der Situation ist lediglich mit einem gesamtheitlichen Umbau des
Areals inklusive einer Erweiterung oder einer Verlegung des Busbahnhofs an die Oskar-von-
Miller-Stral3e (im Rahmen der Bebauung der bestehenden Parkplatze) moglich, der eine Durch-
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trennung der Verkehrsflihrung beinhaltet. So kann die Erreichbarkeit des Bahnhofs fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen sichergestellt und zeitgleich eine Durchfahrung durch externen Durch-
gangsverkehr unterbunden werden. Die Verhéltnisse fur FuRganger und Radfahrer sowie die
sichtbare Unterbringung alternativer Mobilitatsangebote kénnen im Rahmen der Uberplanung
verstarkt Berlcksichtigung finden. Kurzfristig realisierbare Verbesserungsansatze (Mal3nahme
BF3) wurden nach Abstimmung mit der Lenkungsgruppe verworfen.

BB8 Realisierung einer Busabstellung
am Kurt-Huber-Ring am Bahnhof Buchenau

Wie auch am Bahnhof Firstenfeldbruck sind die Flachen fir eine Busabstellung im Bereich des
Bahnhofs Buchenau als unzureichend zu bewerten. Durch die Befahrung und Beparkung des
Geschwister-Scholl-Platzes kommt es zu einer Gefahrdung der Ful3ganger und Radfahrer auf
dem Platz sowie zu einer Reduktion der Aufenthaltsqualitat. Eine Verbesserung der Situation
kann auf zwei verschiedene Moglichkeiten erreicht werden. Die verkehrlich ideale Mdglichkeit zur
Realisierung eines Busbahnhofs besteht im Bereich des heutigen Autowaschcenters. Diese Fla-
che befindet sich in direkter Nachbarschaft zum Bahnhof Buchenau, ist ausreichend dimensio-
niert und ermdéglicht sowohl eine Zu- als auch eine Ausfahrt tber den Kurt-Huber-Ring. Eine Rea-
lisierung ist nur moglich, wenn eine Vereinbarung mit dem Eigentiimer gefunden werden kann.

Als Alternative zu einem vollwertigen Busbahnhof kommt zur Verbesserung der aktuellen Situa-
tion beispielsweise die Einrichtung einer Busabstellung direkt am Rand des Kurt-Huber-Rings in-
frage, fir die Kfz-Stellplatze auf der Nordseite der Fahrbahn entfallen kénnten. Hier ist jedoch die
genaue Grundsticksverfiugbarkeit zu klaren, da die derzeitige Grundstiicksgrenze direkt durch
die Stellplatze verlauft. Bei dieser Variante bleibt jedoch eine Befahrung des Geschwister-Scholl-
Platzes, ggfs. in umgekehrter Richtung, notwendig, um gré3ere Umwege zu vermeiden.

K6 Umsetzung einer OPNV-Priorisierung
an signalisierten Knotenpunkten

Zur Starkung des OPNV sollte die Einfiihrung einer OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten
vertieft geprift und ggfs. umgesetzt werden. Im Besonderen sind dabei die LSA von Bedeutung,
an denen starker Busverkehr und dabei insb. Expressbusverkehr vorliegt. Daher werden die fol-
genden Knotenpunkte zur genaueren Prifung einer OPNV-Beschleunigung vorgeschlagen. Die
Unterscheidung zwischen prioritdren und weiteren Knotenpunkten erfolgte nach der Anzahl und
der Qualitat der Buslinien. Zeitlich ist eine Umsetzung im Hinblick auf die Erneuerung von Licht-
signalanlagen auch davon abweichend festzulegen.

Prioritdre Knotenpunkte: Da die meisten Buslinien am Bahnhof Firstenfeldbruck aufeinander
treffen werden die beiden LSA im Bereich der Bahnhofstral3e (Minchner Str./ Bahnhofstr. und
Oskar-von-Miller-Str./ Bahnhofstr.) als primare Knotenpunkte fiir eine OPNV-Bevorrechtigung
eingestuft. Ggfs. kann auch eine Koordinierung mit dem Knotenpunkt Oskar-von-Miller-Str./
Miinchner Str. umgesetzt werden. Auch im Bereich des Hauptplatzes (Schéngeisinger Str./
Hauptstr. und Dachauer Str./ Hauptstr.) erscheint eine OPNV-Bevorrechtigung als sinnvoll.
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Weitere mogliche Knotenpunkte: Weiterhin sind die weiteren LSA im Verlauf der B 2 sowie die
LSA Konrad-Adenauer Str./ Theodor-Heuss-Str., Waldfriedhofstr./ Landsberger Str., St 2054/ Am
Ahrenfeld sowie die beiden LSA an der Rothschwaiger Str. sinnvollerweise zu priifen.

K7 Weiterfihrung des jahrlichen Postens zur Barrierefreiheit
und Verkehrssicherheit im Haushalt

Auch die Weiterfilhrung des bestehenden Postens fiir Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit im
Haushalt hat eine Bedeutung fiir den OPNV, da diese Mittel unter anderem auch fiir die Herstel-
lung von barrierefreien Haltestellen bzw. den Umbau der Haltestellen im Allgemeinen verwendet
werden kdnnte. Im Hinblick auf die Umgestaltungsbedarfe der Bushaltestellen sowie die Priorisie-
rung bei der Umsetzung und sind die Empfehlungen des Nahverkehrsplans sowie das landkreis-
weite Haltestellenkataster zu bertcksichtigen.

F4 ErschlieBung des Fliegerhorsts Gber hochwertige
Express-/Buslinien méglichst auf eigener Trasse

Eine hochwertige OPNV-Anbindung des Fliegerhorst-Areals, mdglichst auf eigener Trasse, wird
als Grundbedingung fir eine verkehrssparsame Entwicklung an diesem Standort gesehen. Insbe-
sondere sind regelmagige Verbindungen ins Stadtzentrum sowie zu den Bahnhéfen Firstenfeld-
bruck, Buchenau und Gernlinden anzustreben. Eine Direktverbindung in Richtung Emmering ist
im Rahmen der MalRnahme zu begrif3en.

F4a Verlangerung der bestehenden Buslinie 815: Die Buslinie 815, die derzeit am Rand des Flie-
gerhorsts endet, sollte bis in den Fliegerhorst hineingefiihrt werden. Sie Gbernimmt zukinftig die
FeinerschlieBung der Innenstadt und des Fliegerhorst-Areals.

F4b Verlegung der aufgewerteten X800 (836): Die Buslinie 836 wird zum Expressbus aufgewertet
und verbindet zukunftig den Bahnhof Buchenau mit Olching und der Stadt Dachau. Im Zuge der
Fliegerhorst-Bebauung sollte eine Verlegung der Buslinie von der B 471 in den Fliegerhorst er-
folgen. Die bis zum Fliegerhorst gekirzte Linie 836, die nach einer Ubergangsphase mit der Linie
863 verknupft werden soll, konnte ebenfalls in den Fliegerhorst verschwenkt werden.

F4c Einfihrung einer neuen Buslinie X8xx: Eine neue Buslinie X8xx in hoher Taktfrequenz kénnte
den Bhf. Furstenfeldbruck (S4) mit dem Bhf. Gernlinden (S3) verbinden. Es bestiinde somit ein
regelmafiger Anschluss nach Minchen. Um den Hauptplatz zu umfahren und Emmering noch
besser zu erschliel3en, ware eine Fihrung tber die Nachbarkommune maoglich.

F5 Realisierung von OPNV-Knotenpunkten
und Mobilitatsstationen im Fliegerhorst

Die Bushaltestellen im Fliegerhorst sollten an einem oder mehreren OPNV-Knotenpunkten inner-
halb des Bauvorhabens gebiindelt werden, sodass haufige Abfahrten in Richtung der Zentren so-
wie in Richtung der Bahnhofe moglich sind. Es wird insbesondere auch die Realisierung innovati-
ver Fahrgastinformationssysteme vorgeschlagen, die die ndchste Verbindung in Richtung Min-
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chen ausweisen und den Anschluss an die S-Bahn bericksichtigen. So kann die Entscheidung
der Fahrgaste zur Nutzung der Linie S3 und der Linie S4 direkt an der OPNV-Haltestelle getroffen
werden. Die Anforderungen an die Knotenpunkte sollte mit dem Landkreis abgestimmt werden.

Am/ an den OPNV-Knotenpunkt/en sollten zudem weitere Mobilitatsangebote an Mobilitatssta-
tionen gebilindelt werden, die Bestandteile des Mobilitédtskonzeptes sind. An den Mobilitatssta-
tionen sind Bikesharing-Stationen, Carsharing-Angebote, Fahrradabstellplatze, Paketstationen,
Fahrradreparaturstationen und weitere Mobilititsangebote denkbar. Je nach Gréf3e des Bauvor-
habens kdnnen korrespondierende Mobilitatsstationen direkt an der Wohnbebauung oder an der
gewerblichen Nutzung sowie die Ausweisung eines Geschaftsbereichs fir ein teilstationares
Bikesharing-System eine Erganzung sein, um auch die letzte Meile von der Haltestelle mit dem
Umweltverbund zu férdern. Hierzu ist eine Abstimmung mit dem Betreiber der bereits geplanten
Mobilitatsstationen (MVG-Rad) sinnvoll. Die Umsetzung kann im Rahmen von vorhabenbezoge-
nen Mobilitatskonzepten in Teilen durch die Vorhabentréager erfolgen.

111, BF5, BB7, H4, BB9, M3 MalRhahmen zur
Vernetzung der Bahnhoéfe mit den Funktionsorten

Zur besseren Vernetzung der Bahnhofe mit den jeweiligen Funktionsorten tragen eine ganze Rei-
he an MalRnahmen bei. In erster Linie gehdren hierzu die Verbesserung der Ful3- und Radverbin-
dung zwischen der Innenstadt und dem Bahnhof Firstenfeldbruck (111), was tber eine zuséatzli-
che Amperbricke zwischen der Kirche St. Magdalena und der Minchner Stral3e sowie die Ein-
richtung einer FahrradstraRe im Bereich des Stockmeierwegs und der LuitpoldstraRe erfolgen
soll. In Bezug auf den Bahnhof Buchenau wird die Verbesserung der Vernetzung zwischen dem
Bahnhof und der Nachbarkommune Schoéngeising (BB9) empfohlen, was Uber eine Fahrradstra-
Be in der Eduard-Friedrich-StraRe und der Hans-Glntner-Stral3e sowie eine Verbesserung der
Verkehrsfilhrung am Knotenpunkt mit der Industriestraf3e erreicht werden kann. Auch die Umge-
staltung der bahnhofsnahen Achse Flrstenfelder Stral3e-Oskar-von-Miller-Stral3e (H4) fallt in die-
se Kategorie. Des Weiteren wird ein schrittweiser Ausbau der Fahrradabstellanlagen an den
Bahnhofen Firstenfeldbruck und Buchenau (BF5, BB7) empfohlen, der die Umsetzung der Pla-
nungen im Rahmen der Bike & Ride-Offensive der DB sowie die langfristige Realisierung eines
Fahrradparkhauses (Bhf. Furstenfeldbruck) und die Aufwertung der Fahrradgarage (Bhf. Buche-
nau) vorsieht. Details hierzu finden sich unter dem Teilaspekt Radverkehr. Ein weiterer Aspekt
zur Forderung der Vernetzung zwischen den OPNV-Haltestellen und den Funktionsorten ist die
Schaffung eines Sharing-Angebotes fiir die letzte Meile, das in Form von Mobilitatsstationen (M3)
realisiert werden soll. Die MaRnahme ist unter dem Aspekt Sharing-Mobilitat naher beschrieben.

01, 02, 03, 04, 05, 06 Unterstiitzung durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Unterstiitzt werden die spezifischen MaRnahmen zur Starkung des OPNV uber zahlreich MaR-
nahmen der Offentlichkeitsarbeit, der Information und der Kommunikation. Relevant sind dabei
insbesondere die Schaffung einer Stelle fur das MobilitAtsmanagement an Schulen sowie in Be-
trieben, die beispielsweise auf die Umsetzung autofreier Schulwege hinwirken kénnen oder die
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Firmen vor Ort (iber Angebote zum Jobticket aufklaren konnen. Zudem kann der OPNV im Rah-
men von Mobilitatsveranstaltungen beworben werden. Da es sich beim OPNV zumeist um land-
kreisweite oder sogar landkreistibergreifende Fragestellungen handelt, ist eine Abstimmung tber
zukunftige Projekte in der interkommunalen Arbeitsgruppe Mobilitat sinnvoll. Aus ihr heraus kann
auch besser auf einen Ausbau des SPNV hingewirkt werden, da eine gemeinsame Stimme der
~>4-Kommunen® gewichtiger wirkt als eine Stimme der Stadt Furstenfeldbruck alleine.
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8 Teilaspekt Elektromobilitat
8.1 Einfuhrung zur Elektromobilitat

Die Elektromobilitat hat in den letzten Jahren vor allem im Kontext der angestrebten Begrenzung
der globalen Erwarmung an Bedeutung gewonnen und kann einen wichtigen Beitrag zur CO»-
Emissionsreduzierung im Verkehrssektor leisten, da Elektrofahrzeuge bei einem komplett durch
erneuerbare Energietrager zusammengesetzten Elektrizitdts-Mix ganzlich CO2-emissionsfrei
betrieben werden kénnen. Die Palette an Elektrofahrzeugen ist dabei vielfaltig und reicht von
Fahrradern und Lastenfahrradern mit Elektro-Unterstitzung zur Erh6hung der Reichweite und
des Komforts tUber E-Scooter bis hin zu Elektrorollern und elektrisch betriebenen Pkw bzw. in
geringerer Zahl auch Lieferwagen und Lkw. Im Bereich der elektrisch betriebenen Kraftfahrzeuge
existieren zudem hybride Mischformen zwischen Verbrennungsmotoren und Elektroantrieben.
Da derzeit bei allen Fahrzeugarten die batterieelektrische Mobilitdt dominiert, die auf 6ffentliche
und private Ladeinfrastruktur angewiesen ist, ist deren Realisierung eine wichtige planerische
Aufgabenstellung im Bereich der Elektromobilitat.

Zur bundesweit hohen Dynamik und dem starken Wachstum der zugelassenen Elektro-Pkw und
Hybrid-Pkw tragen unter anderem diverse Forderprogramme fur Ladeinfrastruktur und Foérderun-
gen zur Anschaffung der Fahrzeuge selbst bei. Gleiches trifft auch auf weitere elektrisch betriebe-
ne Fahrzeuge, wie E-Bikes, E-Lastenrader und E-Scooter zu. Auf Basis dieser Randbedingungen
ist auch kinftig mit einer stark steigenden Bedeutung der Elektromobilitéat zu rechnen.

Die folgenden Unterkapitel befassen sich daher umfangreich mit dem Thema der Elektromobilit&t
in der Stadt Furstenfeldbruck, wobei zunachst in Kapitel 8.2 eine Analyse der Bestandssituation
erfolgt. Dabei werden eingangs die nachfrageseitigen Randbedingungen beschrieben und die
bestehende o6ffentliche Ladeinfrastruktur analysiert. Danach erfolgt eine Analyse weiterer vorhan-
dener Elektromobilitatsangebote, lokaler Férdermdglichkeiten und bestehender Uberortlicher
Konzepte/ Zielstellungen. Im Anschluss an die Analyse erfolgt eine Bewertung des Bestandes
(siehe Kapitel 8.3), eine Beschreibung der Leitziele mit direktem Bezug zur Elektromobilitat (siehe
Kapitel 8.4) und die im VEP beinhalteten Malinahmen werden kurz dargelegt (siehe Kapitel 8.5).

8.2 Analyse der Bestandssituation im Bereich der Elektromobilitat
8.2.1 Analyse des Bestands an Elektro-Kraftfahrzeugen

Gemal aktuellen Zahlen des Kraftfahrtbundesamts (KBA) [26] waren am 01.01.2021 im Land-
kreis Furstenfeldbruck 912 Elektro-Pkw zugelassen. Zusatzlich zu den reinen Elektrofahrzeugen
sind fur die Bemessung der Ladeinfrastruktur auch Plug-In-Hybride relevant, die sich durch ext-
erne Stromguellen laden lassen. Von den insgesamt 2.519 im Landkreis zugelassenen Hybrid-
Pkw zahlen 702 Fahrzeuge zu dieser Kategorie. In Relation zur Gesamtzahl von 124.513 zuge-
lassenen Fahrzeugen machen diese beiden Fahrzeugtypen nur einen geringen Anteil von 1,3%
an der Gesamtflotte aus, was etwas unter dem bayernweiten Schnitt von 1,37% liegt. Ubertragen
auf die 19.465 in der Stadt zugelassenen Kraftfahrzeuge, lasst sich fur die Stadt Firstenfeldbruck
eine Anzahl von 253 elektrischen und plug-in-hybriden Kraftfahrzeuge ermitteln.
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Den Auswertungen des KBA [26] lasst sich jedoch auch entnehmen, dass die Entwicklung der
Fahrzeugbestande in den letzten Jahren von einem deutlichen Anstieg der Zahl an zugelasse-
nen Elektrofahrzeugen und Hybrid-Fahrzeugen gepragt ist. Wahrend die Anzahl an diesel- und
benzinbetriebenen Pkw im Landkreis Firstenfeldbruck nur einen leichten Anstieg erlebt hat (Ben-
zin) bzw. sich sogar reduziert hat (Diesel), hat sich die Anzahl an Hybridfahrzeugen im selben
Zeitraum mehr als verfunffacht und die Anzahl der reinen Elektrofahrzeuge sogar in etwa um den
Faktor elf erhoht. Die Bestéande beider Fahrzeugarten weisen dabei ein exponentielles Wachs-
tum auf. Analoge Auswertungen fiir ganz Bayern bzw. fir die gesamte Bundesrepublik Deutsch-
land zeigen, dass diese Entwicklungen im Landkreis Furstenfeldbruck Ausdruck eines bayernwei-
ten bzw. deutschlandweiten Trends sind.

Insgesamt lasst sich auf Basis dieser Zahlen aussagen, dass Elektrofahrzeuge derzeit nur einen
geringen Anteil der Gesamtflotte ausmachen, sie jedoch zeitgleich den am stérksten wachsenden
Antriebstyp darstellen und zuklnftig mit einem exponentiellen Anstieg zu rechnen ist.

Zusammensetzung des Pkw-Bestandes im Landkreis Flrstenfeldbruck
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Abbildung 64 Anteile von Pkw-Antrieben im Bestand (oben) und prozentuale Entwicklung des Bestandes von
Fahrzeugen mit bestimmten Antriebstypen (unten) [26]
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8.2.2 Bestehende offentliche Ladeinfrastruktur in Flrstenfeldbruck

Das Vorhandensein von ausreichender éffentlicher Ladeinfrastruktur ist eine Grundbedingung fir
das Gelingen eines Umstiegs von Kraftfahrzeugen mit konventionellen Antrieben (v.a. Diesel und
Benzin) auf elektrisch betriebene Kraftfahrzeuge. Daher wurden im Rahmen des Verkehrsent-
wicklungsplans auch die aktuell vorhandenen Ladesaulen einer Analyse unterzogen.

Zum aktuellen Stand (09/ 2021) sind in der Stadt Furstenfeldbruck 14 6ffentlich zugangliche Lade-
Standorte vorhanden. Die 31 Ladepunkte weisen dabei sehr unterschiedliche Leistungswerte auf,
die von 2,3 kw bis 50 kw reichen. Der Grol3te Anbieter von offentlicher Ladeinfrastruktur sind die
Stadtwerke Firstenfeldbruck mit insgesamt zehn Standorten, von denen einer jedoch nur zum
Laden von Pedelecs nutzbar ist. Die Ladesdulen der Stadtwerke sind in den Verbund ladenetz.de
eingebunden und kdénnen durch einen weiten Nutzerkreis verwendet werden.

Weitere Ladesaulen werden durch private Unternehmen bereitgestellt. Dabei handelt es sich um
die ESG GmbH, das Autohaus Widmann, Auto-Rasch sowie den Anbieter EnBW. Auf diese An-
bieter entfallen insgesamt vier 6ffentliche Ladestandorte.

Die Standorte der Ladesaulen sind in Abbildung 65 zusammenfassend dargestellt. Die jeweils
angegebenen Nummern verweisen auf Tabelle 4 auf der ndchsten Seite. Darin sind der Betreiber,
die Adresse, die Anzahl an Ladepunkten und der Steckertyp bzw. die Leistung angegeben.

Legende

O Ladeinfrastruktur der Stadtwerke FFB
. Ladeinfrastruktur anderer Betreiber
O Ladeinfrastruktur noch nicht in Betrieb

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 65 Bestehende Standorte von Ladeinfrastruktur fur Elektrokraftfahrzeuge im Stadtgebiet von
Firstenfeldbruck und deren Betreiber
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Nr. Betreiber Standort Anzahl Typ/
Ladepunkte Leistung
Stadtwerke ,
1 Firstenfeldbruck CerveteristralRe 2 6 6xTyp2 22kw
Stadtwerke .
2 Fiirstenfeldbruck Otl-Aicher Straf3e 1 2 2xTyp2 22kw
Stadtwerke KlosterstralRe 7
2 2xTyp2 22k
3 Furstenfeldbruck (PP AmperOase) X 1yP W
Stadtwerke
4 Firstenfeldbruck Bullachstral3e 2 2xTyp2 22kw
Stadtwerke Am Engelsberg 4
5 2 2XTyp2 22 kw
Furstenfeldbruck (PP vor Klosterstuberl) yp
5 Stadtwerke Am Engelsberg 7c, 5 Laden nur fur Pedelecs
Furstenfeldbruck (Veranstaltungsforum) maglich
. 1x Typ 2 22kw
7 E H Livry- - 2
SG Gmb ivry-Gargan-Stral3e 6 1 x Schuko 2.3 kw
Autohaus Widmann +
8 Winterholler, Digital Maisacher StralRe 119 2 2xTyp2 22kw
Energy Solutions
9 Auto-Rasch Augsburger Stral3e 38 2 2xTyp2 3,7 kw
Stadtwerke Frihlingstralie 2
10 2 2xX Typ 2 22kw
Firstenfeldbruck (Alter SP Graf-Rasso) yp
. 1x Typ 2 43 kw
11 |EnBW m;o':gzuo;:;ra“e 3 3 [1x CHAdeMO 50kw
g 1x CCS Combo 2 50kw
Stadtwerke Julie-Mayr-Stral3e 8
12 2 2xX Typ 2 22kw
Furstenfeldbruck (PP Volksfestplatz) yp
Stadtwerke Dachauer Strafl3e 13
1 2 2 X Typ 2 22k
3 Furstenfeldbruck (PP Feuerhausstral3e) X 1yp W
Stadtwerke Minchner Stral3e 32
14 2 2 X Typ 2 22k
Furstenfeldbruck (Landratsamt FFB) X 1yP W
Tabelle 4 Bestehende Standorte von offentlicher Ladeinfrastruktur fur Elektrokraftfahrzeuge im Stadtgebiet von

Furstenfeldbruck und deren Ausstattung
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8.2.3 Weitere Angebote zur Elektromobilitat

Neben den privaten Elektro-Pkw und der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur weist die Stadt Firsten-
feldbruck ein Verleihsystem fir E-Scooter mit derzeit rund 40 Fahrzeugen auf, die in einer hybri-
den Mischung aus einem free-floating-System und einem stationsbasierten System organisiert
sind. Zudem bietet die Stadt Furstenfeldbruck selbst ein kleines Lastenradsharing an, in dem Las-
tenrader mit Elektrounterstiitzung ausgeliehen werden kdnnen. Die beiden Angebote werden un-
ter dem Teilaspekt zur Sharing-Mobilitat in Kapitel 9.2.2 n&her beschrieben.

8.2.4 Bestehende Foérderungen zur Elektromobilitat

Neben den bundesweiten und bayernweiten Foérderprogrammen zur Elektromobilitat existiert in
der Stadt Furstenfeldbruck auch ein stadtisches Férderprogramm, welches unter anderem die
Anschaffung privater und gewerblicher Elektrofahrzeuge fordert, dabei jedoch einen klaren Fokus
auf fahrradbasierte Transportmittel legt. Aktuell werden gewerbliche Pedelecs, Lastenpedelecs,
Lastenfahrrader und Fahrradgespanne, Fahrrad-Anhanger, E-Dreirader, S-Pedelecs sowie Elek-
trokleinkraftrader im Rahmen des Forderprogrammes mit bis zu 25% der Kosten (je nach Fahr-
zeugart existieren verschiedene Héchstgrenzen) gefordert. Antragsberechtigt sind Privathaushal-
te, freiberuflich Téatige, gemeinnitzige Organisationen und Gewerbetreibende (jeweils mit Wohn-
ort oder Sitz in der Stadt Furstenfeldbruck.

8.2.5 Bestehende Uberdrtliche Konzepte/ Planungen zur Ladeinfrastruktur

Als Grundlage fir die Bewertung der bestehenden offentlichen Ladeinfrastruktur wurden Doku-
mente der Europdischen Union sowie des Bundes im Hinblick auf etwaige Richtwerte analysiert.
Dabei zeigte sich, dass mit der sogenannten AFID-Richtlinie der Europaischen Union [27] aus
dem Jahr 2014 eine mal3gebliche Gbergeordnete Zielstellung in Bezug auf die 6ffentliche Ladein-
frastruktur fur elektrisch betriebene Kfz existiert, die als Faustformel einen Ladepunkt je zehn
Elektro-Kraftfahrzeuge definiert. Allerdings befindet sich diese Richtlinie gerade in Uberarbeitung,
sodass sich ggfs. zukiinftig Anpassungen der Zielsetzung ergeben.

Ein Hinweis auf den méglicherweise bestehenden Anpassungsbedarf an der Zielstellung der Eu-
ropaischen Union ergibt sich aus der auf Deutschland fokussierten Studie Ladeinfrastruktur nach
2025/ 2030: Szenarien fur den Markthochlauf im Auftrag des BMVI [28]. In dieser Studie wird
darauf hingewiesen, dass die Faustformel zwar in etwa auf die aktuelle Situation passt, sich der
Bedarf an offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur jedoch im Zeitverlauf &ndern wird, sodass im
Jahr 2030 im deutschlandweiten Mittel bereits ein Ladepunkt je 20 Fahrzeuge ausreichend ist.
Die Studie geht zudem davon aus, dass es deutliche Differenzen zwischen urbanen Gebieten
(ca. 1/14) auf der einen Seite sowie suburbanen und landlichen Gebieten (ca. 1/23) auf der
anderen Seite ergeben. Hieraus lasst sich fur die Stadt Furstenfeldbruck eine raumlich differen-
zierte Zielsetzung fur das Jahr 2030 ableiten, die fur die Innenstadt sowie dicht mit Geschoss-
wohnungsbau bebaute Gebiete einen Schliussel von einem Ladepunkt je 14 E-Fahrzeuge und fur
die anderen Gebiete einen Schliissel von einem Ladepunkt je 23 E-Fahrzeuge vorsieht.
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8.3 Bewertung der aktuellen Situation in der Elektromobilitat

Zieht man das Kriterium der ambitionierteren AFID-Richtlinie zur Bewertung der &ffentlichen
Ladeinfrastruktur in Firstenfeldbruck heran, welches auch nach Aussage der Studie Ladeinfra-
struktur nach 2025/ 2030 derzeit als angemessen beurteilt wird, zeigt sich, dass das geschétzte
Verhaltnis zwischen den Elektrofahrzeugen (253) und den 6ffentlichen Ladepunkten (31) mit 1/8
derzeit etwas besser liegt, als es die Richtlinie der Europaischen Union vorsieht. Die Aussagen
aus der Studie Ladeinfrastruktur nach 2025/ 2030, die von einem zunehmend gré3eren Schlissel
ausgehen, bestatigen die gute Ausgangssituation der Stadt Furstenfeldruck im Hinblick auf die
offentliche Ladeinfrastruktur. Aufgrund der stark wachsenden Anzahl an batterieelektrischen Kfz
wird jedoch ein kontinuierlicher Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur unabdingbar. Als Defizit
im Hinblick auf die 6ffentliche Ladeinfrastruktur zeigt sich trotz der guten Ausstattung die Tatsa-
che, dass bedeutende Zielorte, wie die beiden Bahnhofe, keine Ladeinfrastruktur aufweisen.

Positiv ist im Hinblick auf die Elektromobilitat zu bewerten, dass in der Stadt Firstenfeldbruck ein
Forderprogramm fur Fahrrad- und E-Mobilitat besteht, mit dem unter anderem Fahrrader mit elek-
trischer Unterstitzung und elektrische Kleinfahrzeuge geférdert werden, was deren Anschaffung
fur die lokale Bevdlkerung, aber auch Organisationen und Unternehmen attraktiver macht. Auch
das Vorhandensein eines Sharing-Systems flir E-Scooter ist in Stadten vergleichbarer Gré3en-
ordnung derzeit eher selten anzutreffen und stellt eine Starke der Stadt dar.

8.4 Leitziele mit Bezug zur Forderung der Elektromobilitat

Ausgehend von der Bestandsanalyse (siehe Kapitel 8.2) und der Bewertung (siehe Kapitel 8.3)
wurden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans zwei Leitziele mit Bezug zur Elektromobilitat
gepragt, die als Grundlage fir die Ausarbeitung konkreter Malinahmen dienen. Dabei handelt es
sich um die folgenden beiden Leitziele des Verkehrsentwicklungsplans:

LZ 8: Neue Mobilitatsoptionen schaffen und integrieren.

Durch innovative Mobilitatsangebote wie Car-Sharing, Bike-Sharing und On-Demand-Mobilitat
werden vielfaltige Nutzungsmaoglichkeiten geschaffen und so die Abhangigkeit vom eigenen Pkw
reduziert. Die Mobilitdtsangebote richten sich an alle, die in Furstenfeldbruck wohnen, arbeiten,
einkaufen oder ihre Freizeit verbringen. Sie werden an fulRlaufig gut erreichbaren Mobilitatssta-
tionen gebindelt und mit dem 6ffentlichen Verkehrssystem vernetzt.

LZ 10: Kfz-Verkehrshelastungen in der Innenstadt und in den Wohngebieten reduzieren.

Die Belastungen durch den Kfz-Verkehr in der Innenstadt sowie in bewohnten Gebieten werden
verringert, dabei wird die Leistungsfahigkeit des HauptverkehrsstralRennetzes verkehrstrageri-
bergreifend sichergestellt und eine Verdrdngung in Nachbarquartiere und Nachbarkommunen
vermieden. Die Potenziale der Fahrzeugtechnik, insbesondere die Forderung alternativer
Antriebe und der Ladeinfrastrukturen sowie das Verkehrsmanagement werden genutzt, zeitli-
che, modale und raumliche Verlagerungsmoglichkeiten geprift und Kfz-Fahrten so weit wie notig
eingeschrankt.
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8.5 MaRnahmen im Hinblick auf die Elektromobilitat

Die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erarbeitete Malinahmenkonzeption umfasst zwei
wesentliche MalRnahmen, die auf eine Forderung der Elektromobilitéat hinwirken. Diese werden
im Folgenden inklusive der unterstitzenden Mal3nahmen und Wechselwirkungen erlautert:

M6 Schrittweiser Ausbau der
offentlichen Ladeinfrastruktur

Eine wesentliche MalRnahme im Hinblick auf die Elektromobilitat ist der kontinuierliche Ausbau
der offentlichen Ladeinfrastruktur in Anlehnung an die Empfehlungen der EU sowie der Natio-
nalen Leitstelle fur Ladeinfrastruktur. Es bietet sich dabei an, den Ausbau auf ein gewisses Ubera-
ngebot auszurichten, da die Anzahl an Elektrofahrzeugen stark wachsend ist und der Blick auf
die Zulassungszahlen stets in die Vergangenheit orientiert ist. Daher wird trotz des gemaR der
Leitstelle fur Ladeinfrastruktur geringer werdenden notwendigen Schliissels vorerst die Schaffung
von etwa einem o6ffentlichen Ladepunkt je zehn batterieelektrisch bzw. plug-in-hybrid betriebener
Fahrzeuge empfohlen. Mdgliche zusatzliche Standorte befinden sich in Gebieten mit Geschoss-
wohnungsbau, auf den P&R-Stellplatzen an den Bahnhofen und im Bereich von gréReren Frei-
zeiteirichtungen. Zudem sollte 6ffentliche Ladeinfrastruktur in die Mobilitdtsstationen integriert
werden. Ein wichtiger Partner zum Ausbau der Ladeinfrastruktur sind die Stadtwerke Firstenfeld-
bruck als stadtische Tochter. In der Nahe von gréReren Arbeitgebern oder Einzelhandlern sollte
die Einrichtung von Ladeinfrastruktur durch die jeweiligen Unternehmen erfolgen und durch be-
triebliches Mobilitatsmanagement von Seiten der Stadt FFB konstruktiv begleitet werden.

M5 Beibehaltung der Férderung fur
Lastenfahrrader und Elektromobilitat

Die Stadt Firstenfeldbruck férdert bereits mit verschiedenen MalRhahmen die Anschaffung von
Lastenfahrradern und bestimmten Elektromobilen, was in den nachsten Jahren fortgesetzt und
ggfs. ausgebaut werden sollte. Hierzu gehoren zwei wesentliche Bausteine:

Mb5a Fortfiihrung des Fordertopfes flir Lastenfahrrader und Elektromobilitdt: Das bereits besteh-
ende Programm zur Foérderung von Lastenfahrrddern und Elektromobilitdt, im Rahmen dessen
die Anschaffung verschiedener Arten von gewerblichen und privaten (Lasten-) pedelecs, aber
auch von Fahrradanh&ngern und weiteren Fahrzeuge geftrdert wird (siehe Kapitel 8.2.4), sollte
auch zukunftig fortgeflihrt werden. Die Ausrichtung des Férderprogramms sollte fortlaufend im
Hinblick auf aktuelle Entwicklungen im Bereich der Elektromobilitat evaluiert und die geférderten
Fahrzeugarten sollten bei Bedarf entsprechend angepasst werden.

M5b Fortfiihrung und ggfs. Ausbau des Brucker Lastenradverleihs: Als MaRBhahme zur Férderung
des Umstiegs auf (elektrische) Lastenfahrrader sollte auRerdem der Brucker Lastenradverleih
fortgefuhrt und gegebenenfalls ausgebaut werden. Dieser ermdglicht der Bevolkerung das un-
komplizierte Ausprobieren eines Lastenfahrrads und kann somit in Kombination mit einer finan-
ziellen Forderung eine Kaufentscheidung begiinstigen. Das Angebot ist dabei eher auf das aus-
probieren der Fahrzeuge ausgerichtet, als dass es eine alltdgliche Mobilitatsoption darstellt.
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02, 03, 05, 06 Unterstiitzung durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Unterstutzt werden die beiden spezifischen Mal3nahmen zur Férderung der Elektromobilitat durch
zahlreiche MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, der Information und der Kommunikation. Rele-
vant sind dabei insbesondere die Schaffung einer Stelle fir das Mobilititsmanagement, die
Betriebe beim Aufbau von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur beréat (betriebliches Mobilitatsmanage-
ment), die Durchfiihrung von Mobilitdtsveranstaltungen, bei denen das Themenfeld der Elektro-
mobilitdt behandelt werden kann, sowie die Information der Bevolkerung tber Mobilitdtsthemen.
Auch der regelmaRige interne und externe Austausch (unter anderem mit den Stadtwerken Firs-
tenfeldbruck) leistet einen wichtigen Beitrag zum erfolgreichen Ausbau der Elektromobilitat.

Wechselwirkungen mit weiteren MaBhahmen

Wechselwirkungen ergeben sich vor allem mit weiteren MalBhahmen zur Integration von innovati-
ven Mobilitatsangeboten, worunter unter anderem die Schaffung von Mobilitatsstationen fallt, die
zumindest in Teilen mit 6ffentlicher Ladeinfrastruktur ausgestattet werden sollten. Sofern die Mo-
bilitatsstationen ein E-Carsharing-Fahrzeug erhalten, kénnte beispielsweise eine Ladesaule mit
zwei Ladepunkten realisiert werden, von denen ein Ladepunkt dem Carsharing-Fahrzeug dient
und der zweite fir private Ladevorgange genutzt werden kann. Erganzend sollte im Rahmen der
Erweiterung von Mobilitatsstationen immer auch eine Erweiterung des E-Scooter-Sharings ge-
pruft werden. Dies sollte auch im Rahmen aller gré3eren zukinftigen Planungsvorhaben im Rah-
men eines detaillierten vorhabenbezogenen Mobilitdtskonzeptes gepruft werden.
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9 Teilaspekt Sharing-Mobilitat
9.1 Einfuhrung zur Sharing-Mobilitat

Die Sharing-Mobilitat ist ein vergleichsweise neues Phanomen, das seit Ende der 1980er Jahre
bzw. seit den 1990er Jahren zunehmend an Bedeutung gewinnt. Lange Zeit war dabei vor allem
das Carsharing dominant, dessen Eigenschaft es ist, die Bewegungszeit von Pkw gegenlber der
Standzeit zu erhdhen sowie den Pkw-Besitz und den daraus resultierenden Platzbedarf der Fahr-
zeuge zu reduzieren. Fur die Nutzer ergibt sich zudem bei einem seltenen Kfz-Bedarf ein Kosten-
vorteil gegentiber der Anschaffung eines eigenen Kfz. Eine etwas neuere Entwicklung sind Bike-
sharing-Systeme, die sich ca. ab den 2000er Jahren zunehmend ausgebreitet haben und haufig
fir spontane Fahrten von Personen ohne Fahrrad am Standort, vor allem aber auch fur Wege auf
der letzten Meile von und zu OPNV-Haltestellen dienen. Zudem breiten sich in den letzten Jahren
zunehmend auch Sharing-Systeme fir E-Scooter aus, die denselben Zweck erfillen kénnen. In
der Sharing-Mobilitat lassen sich im Wesentlichen vier verschiedene Systemarten unterscheiden:

Stationsbasiertes Sharing: Bei stationsbasierten Sharing-Systemen kdnnen die Fahrzeuge nur
an fest definierten Stationen ausgeliehen und abgestellt werden, wobei Unterschiede dahinge-
hend bestehen, ob die Riickgabestation der Entleihstation entsprechen muss.

Free-floating-Sharing: Bei free-floating-Systemen wird in der Regel ein Geschéftsbereich defi-
niert, in dem Sharing-Fahrzeuge frei ausgeliehen und wieder zurtickgegeben werden kdnnen.

Peer-to-peer-Sharing: Beim peer-to-peer-Sharing werden Fahrzeuge (zum Beispiel tber eine
App) zwischen Einzelnutzern geteilt, um Betriebskosten flr private Fahrzeuge zu verringern.

Corporate Carsharing: Beim corporate-Sharing handelt es sich um firmeninterne Systeme, bei
denen Dienstfahrzeuge aul3erhalb der Geschaftszeiten durch Mitarbeiter genutzt werden kdnnen.

Die folgenden Unterkapitel befassen sich umfangreich mit der Sharing-Mobilitat in Furstenfeld-
bruck, wobei zunachst in Kapitel 9.2 die Bestandssituation beschrieben wird. Diese Analyse um-
fasst bestehende Sharing-Angebote (im Carsharing, im Bikesharing und im E-Scooter-Sharing)
sowie regionale Ausbauplanungen. Im Anschluss an die Analyse erfolgt eine Bewertung des Be-
standes (siehe Kapitel 9.3), eine Beschreibung der Leitziele mit Bezug zur Sharing-Mobilitat (sie-
he Kapitel 9.4) und die zugehdrigen MaRnahmen werden dargelegt (siehe Kapitel 0).

9.2 Bestandsanalyse zur Sharing-Mobilitat in FUrstenfeldbruck
9.2.1 Analyse zum Carsharing-Angebot in Furstenfeldbruck

Bei der Analyse zum Carsharing-Angebot auf géngigen Mobilitatsplattformen zeigte sich, dass in
der Stadt Furstenfeldbruck zum derzeitigen Stand weder ein Angebot an stationaren Carsharing-
Fahrzeugen, noch ein Angebot an free-floating-Carsharing-Fahrzeugen vorhanden ist. Aussagen
zum corporate-Carsharing kdnnen in Ermangelung einer Datenquelle nicht getroffen werden, da
diese Systeme im Regelfall lediglich firmenintern geteilt werden und somit nur Uber eine Befra-
gung der Unternehmen ermittelt werden kénnten. Eine Analyse bei Plattformen fur peer-to-peer-
Carsharing ergab rund zwei verfligbare Fahrzeuge bei hoher Fluktuation im Verlauf des VEP.
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9.2.2 Analyse zu Bikesharing und E-Scooter-Sharing

Eine erganzende Analyse zum Bikesharing- und E-Scooter-Sharing in Furstenfeldbruck zeigte,
dass sich das Bikesharing-Angebot derzeit auf den Brucker Lastenradverleih beschrankt, welcher
durch die Stadt betrieben wird. Im Rahmen dieses Projektes stellt die Stadt Furstenfeldbruck zwei
E-Lastenrader zur kostenfreien Miete zur Verflgung, die an der Stadtbibliothek (Bullachstral3e
26) oder der Rathaus-Auf3enstelle (Niederbronnerweg 3) geliehen werden kénnen.

Im Hinblick auf das E-Scooter-Sharing zeigte die Analyse, dass seit dem Jahr 2021 ein erstes E-
Scooter-Sharing-System den Betrieb in Firstenfeldbruck aufgenommen hat und ein teilstationa-
res Angebot mit ca. 40 Scootern zur Verflgung stellt (sieche Abbildung 66). Hierzu wurde durch
den Anbieter in Zusammenarbeit mit der Verwaltung ein Geschéftsgebiet festgelegt, das fast das
gesamte Stadtgebiet stdlich und dstlich der B 471 umfasst. Innerhalb des Geschaftsgebietes
wurden jedoch vier Zonen definiert, in denen die E-Scooter nicht abgestellt werden kénnen. Dies
betrifft Teile der Innenstadt (inkl. der Flachen zwischen der Schéngeisinger Stral3e und der Firs-
tenfelder StralRe), einen Bereich ndrdlich der Oskar-von-Miller Straf3e, einen Bereich entlang des
Geisinger Steigs sowie einen Bereich rund um die Schulen an der Theodor-Heuss-Stral3e. Zudem
wurde eine Reihe von Stationen definiert, an denen die E-Scooter gebiindelt werden sollen. Diese
decken sich teilweise mit den Standortvorschlagen des Landkreises fur Mobilitatsstationen [19].
An den Stationen kdnnen E-Scooter auch in den gesperrten Gebieten zuriickgegeben werden.

Legende

|:| Geschaftsgebiet E-Scooter-Sharing
|:|Fur freie Rickgabe gesperrte Gebiete
O Sammelpunkt an zuk. Mobilitatsstation

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 66 Geschaftsgebiet, firr freie Riickgabe gesperrte Gebiete und Riickgabepunkte des E-Scooter-Sharing-
Systems in der Stadt Firstenfeldbruck (Stand 2021)
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9.2.3 Bestehende Uberdrtliche Konzepte/ Planungen zur Sharing-Mobilitat

Die maf3gebliche Planung zum Ausbau der Sharing-Mobilitat in der Stadt Furstenfeldbruck ist das
Konzept fir Mobilitatsstationen des Ubergeordneten Landkreises [19]. Im Rahmen des Konzeptes
wurden auf Basis von Fahrgastzahlen im OPNV wesentliche Mobilitdtsknotenpunkte im gesamten
Landkreis identifiziert und als Potentialgebiete fur die Einrichtung von Mobilitatsstationen defi-
niert. In Abhéngigkeit von den Fahrgastzahlen wurde zudem eine Abstufung in deren Dimensio-
nierung vorgenommen. Zudem wurde durch die Stadt Firstenfeldbruck eine zweistufige Priorisie-
rung erarbeitet. Unterschieden werden daher die folgenden Arten von Mobilitdtsstationen:

Prioritat 1: Mobilitatsstation L: OPNV-Haltestelle mit dynamischer Fahrgastinformation, Infor-
mationsstele, (E-)Carsharing, Bikesharing-Station, Fahrradabstellanlage & ggfs. Quartiersbox,

Prioritat 1 & 2: Mobilitatsstation S: OPNV-Haltestelle mit dynamischer Fahrgastinformation,
Informationsstele, Bikesharing-Station und Fahrradabstellanlage

Prioritat 2: Bikesharing-Station: Keine OPNV-Haltestelle, Informationsstele, Bikesharing-Sta-
tion und Fahrradabstellanlage

Die konkreten Standortvorschlége fur die Mobilitatsstationen im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck
aus dem landkreisweiten Standortkonzept sind inklusive der vorgeschlagenen Art (L, S oder Bike-
sharing) bzw. Priorisierung (Prioritat 1 oder 2) in der folgenden Abbildung 67 dargestellt.

Legende
@ Frioritat 1L

O Prioritat 1 S
O Prioritat 2 S und Rad

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 67 Standortvorschlage aus dem landkreisweiten Konzept fir Mobilitdtsstationen im Stadtgebiet von
Furstenfeldbruck, differenziert nach Umfang und Prioritat [19]
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9.3 Bewertung des bestehenden/ geplanten Sharing-Angebotes

Aus der Analyse zur Sharing-Mobilitat lIasst sich im Zusammenspiel mit den Analysen zu den an-
deren Verkehrsarten die folgende gesamtheitliche Bewertung ableiten:

Starken in Bezug auf die Sharing-Mobilitat

Das vorhandene E-Scooter-Sharing stellt eine Starke Firstenfeldbrucks dar, die in Stadten ver-
gleichbarer Grol3e kaum verbreitet ist. Auch das Vorhandensein eines etablierten und gut ange-
nommenen Lastenrad-Sharings ist als Starke zu sehen. Zudem bietet das landkreisweite Konzept
zum Aufbau von Mobilititsstationen einen guten Ansatz fur ein grundlegendes Netz.

Schwaéchen in Bezug auf die Sharing-Mobilitat

Allerdings ist aus der Analyse der Standortvorschlage des Landkreis-Konzeptes fur Mobilitatssta-
tionen festzustellen, dass die Vorschlage durch die Biindelung mit OPNV-Haltestellen teilweise
auRRerhalb der Nutzungsschwerpunkte liegen. Die Berlicksichtigung der Raumstruktur und der
geplanten baulichen Entwicklung als zusatzliches Kriterium fir die Ansiedelung von Mobilitatssta-
tionen fUhrt daher zum Teil zu einer abweichenden Einschatzung. Zudem ist das Sharing-Ange-
bot in Furstenfeldbruck abseits der Sharing-E-Scooter derzeit gering ausgepragt. Im Carsharing
beschrankt sich das Angebot auf einzelne peer-to-peer-Fahrzeuge, was ebenso als Schwache
eingestuft wird, wie das auf den Lastenradverleih beschrankte Bikesharing-Angebot.

Als weiteres Defizit kann auf Basis der Analyse zum ruhenden Kfz-Verkehr (siehe Kapitel 11) die
Tatsache gesehen werden, dass die stadtischen Stellplatzsatzungen zum Kfz- und Radverkehr
derzeit keine Moglichkeit zum Ersetzen privater Stellplatze durch alternative Mobilitatsangebote,
wie Sharing-Angebote, beinhalten. Dies Stellt eine weitere Schwachstelle dar.

Chancen in Bezug auf die Sharing-Mobilitat

Als Chancen im Hinblick ist die Sharing-Mobilitét sind die Néhe zur Landeshauptstadt Minchen
zu benennen, aus der viele Anbieter ins Umland expandieren wollen. Diese treffen auf ein stei-
gendes Interesse der Bevolkerung an Sharing-Angeboten.

9.4 Leitziele mit Bezug zur Sharing-Mobilitat

Von den zehn im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes beschlossenen Leitzielen adressie-
ren im Besonderen die folgenden beiden Leitziele das Thema der Sharing-Mobilitat:

LZ 3: Die bauliche Entwicklung verkehrssparsam gestalten.

Die strukturelle Entwicklung wird genutzt, um Kfz-Verkehr zu vermeiden und auf gesundheits-,
umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsarten zu verlagern. Bei aktuellen und zukiinftigen Bauvor-
haben werden gute fuBlaufige Erreichbarkeit, hochwertige Fahrradinfrastruktur, gute OV-Anbin-
dung und innovative Mobhilitatskonzepte umgesetzt und damit der Bedarf an Kfz-Stellplatzen
minimiert. Gelegenheiten, um Licken im Ful3- und Radwegenetz zu schlieRen, werden genutzt.
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LZ 8: Neue Mobilitatsoptionen schaffen und integrieren.

Durch innovative Mobilitdtsangebote wie Car-Sharing, Bike-Sharing und On-Demand-
Mobilitat werden vielfaltige Nutzungsmoglichkeiten geschaffen und so die Abhangigkeit vom ei-
genen Pkw reduziert. Die Mobilitatsangebote richten sich an alle, die in Furstenfeldbruck wohnen,
arbeiten, einkaufen oder ihre Freizeit verbringen. Sie werden an fu3laufig gut erreichbaren
Mobilitatsstationen gebtndelt und mit dem 6ffentlichen Verkehrssystem vernetzt.

9.5 Malnahmen mit Bezug auf die Sharing-Mobilitat

Die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erarbeitete MaRnahmenkonzeption umfasst drei
wesentliche MalRhahmen, die auf eine Férderung der Sharing-Mobilitat hinwirken. Diese werden
im Folgenden inklusive der unterstitzenden Maf3nahmen und Wechselwirkungen erlautert:

M1 Anderung der Kfz-Stellplatzsatzung und ggfs.
Zusammenlegung mit der Fahrradstellplatzsatzung:

Zur Integration innovativer Mobilitatsangebote wird als Mal3nahme des Verkehrsentwicklungs-
plans vorgeschlagen, vorhabenbezogene Mobilitatskonzepte tber die (Kfz-) Stellplatzsatzung zu
Standardisieren (M1c). Diesbezuglich wird vorgeschlagen, die Mdglichkeit zur Ablésung von
Stellplatzen tber den Nachweis eines Mobilitatskonzeptes in die Stellplatzsatzung aufzunehmen.
Im Rahmen der Stellplatzsatzung kénnen dabei Grundbedingungen fir Mobilitatskonzepte
definiert werden (OPNV-ErschlieRung, Supermarkt im Umfeld oder die Lage in einem bestimmten
Gebiet). Zum Inhalt der Mobilitatskonzepte konnen entweder konkrete Vorgaben (Erhdhung der
Fahrradabstellplatze um x%, Betrieb von Carsharing) oder die Abstimmung eines spezifischen
Konzeptes mit der Stadt zur Bedingung gemacht werden. Auch die Einrichtung eines Mobilitéts-
topfes flr die Schaffung von Angeboten im 6ffentlichen Raum ist mdglich. Es ist zudem sinnvoll,
die Verpflichtung zu einem Monitoring in die Stellplatzsatzung aufzunehmen. Auch die maximal
mogliche Stellplatzersparnis im Rahmen eines Konzeptes kann festgelegt werden (z.B. 20%).
Um sinnvolle Mobilitatskonzepte fir neue Quartiere erarbeiten zu kénnen, wird zudem die Weiter-
entwicklung von Verkehrsuntersuchungen zu Mobilitatsuntersuchungen und -konzepten vorge-
schlagen. Diese MalBhahme wurde bereits unter dem Teilaspekt ,Raumstruktur beschrieben.

M3 Realisierung von Mobilitatsstationen
im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck

Ein weiterer Baustein zur Forderung der Sharing-Mobilitét ist die Realisierung von zentralen Mobi-
litatsstationen im Stadtgebiet. Dabei wird die folgende Realisierungsabfolge empfohlen:

M3a Realisierung der Mobilitatsstationen aus Prioritat 1 des Landkreis-Konzepts: In einem ersten
Schritt sollten die Mobilitatsstationen mit Prioritat 1 aus dem Landkreis-Konzept realisiert werden,
die ein Grundangebot an stark frequentierten Orten mit hohem Nutzerpotential bereitstellen. Im
Rahmen der Mobilitatsstationen sind je nach GroRe der Station eine OPNV-Haltestelle, eine
Informationsstele, Bikesharing & Carsharing-Stationen, Fahrradabstellplatze, Lademdglichkeiten
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fur Elektrofahrzeuge, Fahrradreparaturstationen und weitere Leihfahrzeuge (z.B. Uber eine Inte-
gration und Erweiterung des Lastenradverleihs oder Leihroller) vorzusehen.

M3b Umsetzung weiterer Mobilitatsstationen durch die Stadt Firstenfeldbruck: Nach der Realisie-
rung der ersten Stationen wird ein Monitoring und ein schrittweiser Ausbau durch die Stadt an
weiteren stark frequentierten o6ffentlichen Orten vorgeschlagen, die das Netz erganzen.

M3c Integration zuséatzlicher Mobilitatsstationen im Rahmen von Bauvorhaben: Durch die Ermo-
glichung der Umsetzung von Mobilitatskonzepten im Wohnungsbau, die die Schaffung eines Teils
der Kfz-Stellplatze durch alternative Mobilitdtsangebote ersetzen, besteht das Potential, auch die-
se Mobilitatsstationen in das stadtweite Netz zu integrieren.

M4 Zeitweise Bereitstellung von stadtischen
Dienstfahrzeugen als Carsharing-Fahrzeuge

Neben dem rein 6ffentlichen Carsharing, wird zudem die bereits geplante Bereitstellung von (re-
gularen) stadtischen Dienstfahrzeugen als Carsharing-Fahrzeugen zur Umsetzung empfohlen.
Dabei sollen die Dienstfahrzeuge in Anlehnung an ein erweitertes Corporate Carsharing aul3er-
halb der Nutzungszeiten durch die stadtischen Mitarbeiter (v.a. am Abend sowie an Wochenen-
den und Feiertagen) als Carsharing-Fahrzeuge fir die Blrger der Stadt zur Verfligung gestellt
werden. Dies kann die laufenden Kosten fir die stadtische Fahrzeugflotte senken und der Bevol-
kerung zeitgleich ein hochwertiges Carsharing-Angebot zur Verfligung stellen. Nach aktuellen
Planungen sollen die Fahrzeuge auf dem Parkplatz Feuerhausstral3e als stationares Angebot be-
reitgestellt werden und so das offentliche Carsharing-Angebot erganzen.

M5b Beibehaltung und ggfs. Ausbau des Brucker Lastenradverleihs

Als weitere MaRnahme zur Férderung des Umstiegs auf ein Lastenfahrrad sollte der Brucker Las-
tenradverleih zudem fortgefuihrt und gegebenenfalls ausgebaut werden. Dieser ermdglicht der
Bevdlkerung das unkomplizierte Ausprobieren eines elektrischen Lastenfahrrads und kann somit
in Kombination mit einer finanziellen Forderung eine Kaufentscheidung begiinstigen.

01, 02, 03, 05, 06 Unterstiitzung durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Unterstlitzt werden die MaRBnahmen zum Ausbau der Sharing-Mobilitat durch zahlreiche MalR3-
nahmen der Offentlichkeitsarbeit, der Information und der Kommunikation. Relevant sind dabei
insbesondere die Schaffung einer Stelle fiir das Mobilitatsmanagement, die Betriebe beim Mobili-
tatsmanagement berét und diese beispielsweise Uber Mdglichkeiten zur Nutzung der Sharing-
Mobilitat im betrieblichen Alltag (z.B. Corporate Carsharing) informiert, die Durchfihrung von Mo-
bilitatsveranstaltungen, bei denen das Themenfeld der Sharing-Mobilitdt durch Aktionen bewor-
ben werden kann, sowie der regelmafige interne und externe Austausch. Zudem kdnnen regio-
nale Entwicklungen in der Sharing-Mobilitat im Rahmen der vorgeschlagenen interkommunalen
Arbeitsgruppe Mobilitat mit den Nachbarkommunen abgestimmt werden.
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10 Teilaspekt flieRender Kfz-Verkehr
10.1 Einfuhrung zum flieBenden Kfz-Verkehr

Die eingangs erfolgte allgemeine Betrachtung zum Mobilitatsverhalten in Furstenfeldbruck (siehe
Kapitel 3.1.3) zeigt, dass gemafl Haushaltsbefragung ca. 46% und damit beinahe die Halfte aller
Wege der Furstenfeldbruck Bevolkerung als Kfz-Fahrer oder Kfz-Mitfahrer zurlickgelegt werden.
Im Quell-/ Ziel-Verkehr und dabei insbesondere im Verkehr zwischen Firstenfeldbruck und den
direkten Nachbarkommunen steigt der Anteil des Kfz-Verkehrs auf 62% bis 75% aller Wege an.
Erganzend tritt auch noch tberdrtlicher Durchgangsverkehr auf, der zum Grol3teil auf den Kfz-
Verkehr entfallt. Damit ist der Kfz-Verkehr das bedeutendste Verkehrsmittel in Furstenfeldbruck.

Aus diesem Grund widmet sich das folgende Unterkapitel umfassend dem Teilaspekt des flieRen-
den Kfz-Verkehrs und greift bei den Analysen, den Prognosen und Szenarien sowie der Mal3nah-
menbewertung auf ein integriertes Verkehrsmodell zuriick, in dem jedoch nur die Kfz-Verkehre
auf das StraRennetz umgelegt wurden. In diesem Verkehrsmodell laufen die Ergebnisse von
mehreren umfangreichen Erhebungsmethoden zusammen, die in Tabelle 5 und den darauffol-
genden Absatzen noch einmal kurz zusammengefasst sind. Eine detaillierte Beschreibung der
Erhebungsmethoden kann den jeweiligen Unterkapiteln unter Kapitel 2.2 entnommen werden.

Methodik zur Nachbildung des Verkehrsangebots im Verkehrsmodell

Das Verkehrsangebot wurde erfasst und dient
Kartierung des Verkehrsangebots der Nachbildung des gesamten Verkehrsnet-
zes von Furstenfeldbruck im Verkehrsmodell

Methodik zur Nachbildung der Verkehrsnachfrage im Verkehrsmodell

Erfassung der Verkehrsmenge an vielen, tber
das Stadtgebiet verteilten, Knotenpunkten zur
Kalibrierung der Umlegungswerte des Modells
auf die tatsachliche Situation

Verkehrszahlungen

Nachbildung des Verkehrsverhaltens der
Haushaltsbefragung Einwohner von Firstenfeldbruck im Binnen-
verkehr (Wegezahl, Zielwahl, Moduswahl)

Nachbildung der vorhandenen Nutzungen in
Furstenfeldbruck zur Modellierung der Ver-
kehrsnachfrage von nicht-Wohnnutzungen im
Binnenverkehr

Strukturdatenerhebung

Nachbildung der Kfz-Verkehre im Quell-Ziel-

K f
ordonbefragung Verkehr und im Durchgangsverkehr

Tabelle 5 Verwendete Methoden und deren Bedeutung fir die anschlieBende Verkehrsmodellierung
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1. Kartierung des Verkehrsangebots: Die erste Erhebungsmethode war die Kartierung und
modellhafte Nachbildung des Verkehrsangebotes in der Stadt Fiurstenfeldbruck. Hierzu wurde ei-
ne Begehung/ Befahrung durchgefihrt, bei der wesentliche Parameter der Stral3en aufgenom-
men wurden. Diese umfassten die Art der Verkehrsregelung an den Knotenpunkten, die Anzahl
der Fahrstreifen sowie die zulassige Hochstgeschwindigkeit. Auf Basis der Bestandserhebung
wurde das Kfz-Verkehrsnetz modellhaft nachgebildet. Zudem wurden die Ful3- und Radinfrastruk-
tur sowie das Angebot im Offentlichen Nahverkehr mitsamt der Linienfihrung und Taktung im
Verkehrsmodell hinterlegt, um die Verkehrsmittelwahl modellieren zu kdnnen.

2. Verkehrszahlungen: Des Weiteren wurden als Grundlage fur die Modellierung die Verkehrs-
mengen an zahlreichen Knotenpunkten im gesamten Stadtgebiet sowie an den Ein- und Ausfahrt-
stral3en von und nach Furstenfeldbruck tber mehrere 24h-Verkehrszahlungen ermittelt. Die Er-
gebnisse wurden nach Zeitbereichen sowie nach Kfz- und Schwerverkehr differenziert aufbereitet
und der Stadt Furstenfeldbruck tbermittelt. Diese Verkehrszahlen wurden anschliel3end zur Kali-
brierung des Modells auf die realen Verkehrsmengen verwendet.

3. Haushaltsbefragung und Strukturdatenerhebung: Die Abbildung der Verkehrsnachfrage im
Binnenverkehr (innerhalb von Firstenfeldbruck) erfolgte anhand der Haushaltsbefragung und
einer Erhebung von wesentlichen Strukturdaten im Stadtgebiet. Aus der Haushaltsbefragung wur-
den dabei die Wegeketten nach verhaltenshomogenen Gruppen getrennt extrahiert und in das
Verkehrsmodell eingepflegt. Zudem wurden die Zielwahl und die Verkehrsmittelwahl anhand der
Haushaltsbefragung nachgebildet. Die Ergebnisse der Erhebung von Strukturdaten gehen als
StrukturgréRen in das Verkehrsmodell ein und bestimmen die Verkehrsverteilung.

4. Kordonbefragung: Zur Erfassung und Modellierung der grenziiberschreitenden Verkehrs-
verflechtungen wurden die Ergebnisse einer Kordonbefragung verwendet, die am 17.04.2018
vormittags von 6:00 bis 10:00 und am 21.05.2019 nachmittags von 16:00 bis 20:00 durchgeftihrt
wurde. Im Rahmen der Befragung wurde an den Ortsausfahrten aus Firstenfeldbruck neben
grundlegenden Parametern (Fahrzeugart, Anzahl Insassen) auch der Quellort und Quellzweck
sowie der Zielort und der Zielzweck abgefragt. Die Datensatze wurden anschlieRend anhand von
Zahlwerten an den Befragungsstellen auf den Tagesverkehr hochgerechnet. Die Verkehrs-
beziehungen wurden dann als feste Matrix in das Verkehrsmodell eingespeist.

Durch den Aufbau des Verkehrsmodells kdnnen die Auswirkungen verschiedener Szenarien im
Binnenverkehr fir alle Verkehrsmittel betrachtet werden. Veranderungen in den Belastungen ein-
zelner Routen lassen sich jedoch nur fur den Kfz-Verkehr ermitteln. Die Auswirkungen auf den
Modal Split im Quell-Ziel- und im Durchgangsverkehr lassen sich im Modell nicht ermitteln.

Die folgenden Unterkapitel befassen sich umfangreich mit dem flieBenden Kfz-Verkehr in Firs-
tenfeldbruck, wobei zunachst in Kapitel 10.2 die Bestandssituation beschrieben wird. Diese Ana-
lyse umfasst sowohl angebotsseitige als auch nachfrageseitige Randbedingungen. Im Anschluss
daran wird in Kapitel 10.3 ein Blick in die Zukunft geworfen, der verschiedenen Szenarien zum
Fliegerhorst, zur Innenstadt sowie zur 3. Amperquerung umfasst. Im Anschluss an die Analyse
erfolgt eine Bewertung des Bestandes (siehe Kapitel 10.4), eine Beschreibung der Leitziele mit
Bezug zum flieBenden Kfz-Verkehr (siehe Kapitel 10.5) und die zugehdrigen Malinahmen des
Verkehrsentwicklungsplans werden dargelegt (siehe Kapitel 10.6).
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10.2 Analyse der Bestandssituation im Kfz-Verkehr
10.2.1 Klassifiziertes StraRennetz in der Stadt Furstenfeldbruck

Das klassifizierte Straf3ennetz von Firstenfeldbruck (siehe Abbildung 68) ist durch vier Strecken-
ziige (davon zwei BundesstralR3en) gepréagt. Als erste klassifizierte Stral3e ist die B 471 zu nennen,
die im Abschnitt westlich von Minchen eine Verbindung zwischen den Autobahnen A96 und A8
bildet. Im Bereich von Firstenfeldbruck fuhrt die B 471 im Studwesten in das Stadtgebiet und als
Nordwesttangente um die Kernstadt von Firstenfeldbruck. Im Nordosten verlasst sie das Stadt-
gebiet sudlich des Fliegerhorst-Areals und fuihrt in Richtung Olching.

Die zweite klassifizierte Stral3e ist die B 2, die in diesem Abschnitt parallel zur A8 verlauft und die
Stadte Munchen und Augsburg verbindet. Sie fihrt ausgehend von Alling nach Firstenfeldbruck
und weiter entlang der Achse Minchner Stralle — Hauptstralie — Augsburger Strafl3e durch das
Stadtgebiet. Im Nordwesten fihrt sie in Richtung Mammendorf aus der Stadt heraus.

Erganzt werden die beiden Bundesstrazen um die St 2054, die von Westen kommend ins Stadt-
gebiet und anschlieBend weiter Uber die Landsberger Stral3e und die innere Schongeisinger Stra-
Be ins Stadtzentrum fuhrt. Danach verlauft sie Uber die B 2 in Richtung Norden und westlich des
Gewerbegebietes Hasenheide in Richtung der Nachbarkommune Maisach. Zudem zweigt die
KreisstraRe FFB 17 von der B 2 ab und verbindet Furstenfeldbruck mit Emmering.

Legende

== Bundesstralle
Staatsstralle

mm Kreisstrafle

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 68 Klassifiziertes Straf3ennetz in der Stadt Furstenfeldbruck
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10.2.2 Bestehende StraReninfrastruktur in Firstenfeldbruck

Eine vertiefte Betrachtung des StraRennetzes fir den Kfz-Verkehr in der Stadt Firstenfeldbruck
(inklusive der Gemeindestraf3en) zeigt eine eindeutige Hierarchisierung des Stral3ennetzes Uber
die zulassige Hochstgeschwindigkeit (siehe Abbildung 69).

So weisen die B 471, die B 2 und die St 2054 als tberortliche Verkehrsachsen innerorts durch-
wegs zulassige Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h auf. Zuséatzlich existieren lokale Hauptver-
kehrsstraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, zu denen u.a. die Firs-
tenfelder Stral3e, der nordliche Teil der Cerveteristral3e oder auch die Dachauer StralRe zu zahlen
sind. Nennenswert ist hierbei, dass auf der Dachauer Strale zum Zeitpunkt der Erhebung ein
Modellversuch mit Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraf3en lief. AuRerorts liegen die zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten auf diesen StralRen bei mehr als 50 km/h.

Auf einigen HauptsammelstrafRen ist in Flrstenfeldbruck ein Sonderfall zu betrachten, der in der
Einrichtung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h besteht. Dies betrifft z.B. die
Maisacher StraRe und die Achse Am Sulzbogen/ Richard-Higgins-Strafl3e/ Heimstattenstralie.

Die untergeordneten Wohn- und ErschlieBungsstral3en, die nur z.T. in Abbildung 69 dargestellt
sind, weisen in Furstenfeldbruck zum Grol3teil eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
oder auch weniger auf und sind damit ihrer Funktion entsprechend verkehrsberuhigt.

Legende

== Zulassige Hochstgeschwindigkeit <= 30 km/h
Zuléassige Hochstgeschwindigkeit <= 40 km/h :
Zulassige Hochstgeschwindigkeit <= 50 km/h B

mm 7ulassige Hochstgeschwindigkeit > 50 km/h

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 69 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten im hoherrangigen StraRennetz von Furstenfeldbruck
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Erganzend zu den zulassigen Héchstgeschwindigkeiten auf den maRgeblichen Stral3en in Flrs-
tenfeldbruck sind in der folgenden Abbildung 70 auch die wesentlichen Knotenpunkte im hdher-
rangigen StrafRennetz dargestellt und nach deren Regelungsart differenziert.

Eine maf3gebliche Besonderheit zeigt sich dabei vor allem entlang der B 471, die im Stadtgebiet
von Furstenfeldbruck mit Ausnahme des unsignalisierten Knotenpunktes B 471/ Schéngeisinger
Stral3e im SUdwesten der Stadt lediglich teilplanfreie Knotenpunkte/ Anschlussstellen aufweist.

Alle anderen Knotenpunkte im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck sind héhengleich ausgestaltet,
wobei aus Sicht der Regelungsart die unsignalisierten Knotenpunkte mit Vorfahrtbeschilderung
auch im Hauptverkehrsnetz dominieren. Die zweithaufigste Knotenpunktregelung sind derzeit die
Lichtsignalanlagen, die sich vor allem im Stadtzentrum, im Bereich der Bahnhdofe, aber auch an
weiteren Knotenpunkten zwischen zwei maf3geblichen Hauptverkehrsstralen befinden. Insbe-
sondere an den Lichtsignalanlagen im Stadtzentrum konnte in den Spitzenstunden eine zeitwei-
se Uberlastung mit einer sehr langen Riickstaubildung festgestellt werden.

Kreisverkehre finden sich in der Stadt Furstenfeldbruck vor allem im aufRerortsbereich bzw. in den
Ortseingangssituationen in das Stadtgebiet. Anzutreffen sind sie vor allem im westlichen Bereich
der St 2054 (drei Kreisverkehre zwischen Aich und der Kernstadt Furstenfeldbruck), den nord-
westlichen Abschnitt der B 2 (zwei Kreisverkehre) sowie entlang der Verbindung zwischen dem
Fliegerhorst und der St 2054 (zwei Kreisverkehre).

Legende

n Signalanlage
%/ Vorfahrtknoten
'&é Kreisverkehr

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 70 Knotenpunktformen im héherrangigen StralRennetz von Furstenfeldbruck
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10.2.3 Verkehrsmengen—und Strukturen im Stadtgebiet von Fiurstenfeldbruck

Die Umlegungsergebnisse fir den Kfz-Verkehr (s. Abbildung 71) zeigen, dass die B 471 die am
starksten belastete Stral3e in Firstenfeldbruck darstellt. Sie weist im Stidwesten etwa 16.000 Kfz-
Fahrten/ 24h auf, die in Richtung Nordosten auf bis zu 24.500 Kfz-Fahrten/ 24h ansteigen.

Als weitere stark belastete StralRe ist die B 2 zu nennen, die von Nordwesten kommend etwa
14.000 Kfz-Fahrten/ 24h zahlt. Auf dem zentralen Abschnitt, der Gber den Hauptplatz fiihrt, liegt
die Verkehrsmenge bei ca. 19.000 Kfz-Fahrten/ 24h. An der siiddstlichen Ortseinfahrt bzw. -aus-
fahrt liegt die Verkehrsmenge der B 2 bei ca. 23.000 Kfz-Fahrten/ 24h.

Die dritte grof3e Uberértliche Verkehrsachse ist die St 2054, die zwischen Firstenfeldbruck und
Aich etwa 12.500 Kfz-Fahrten/ 24h zahlt. Innerorts gehen diese auf bis zu 7.500 Kfz-Fahrten pro
Tag zuriick. Auf dem nérdlichen Abschnitt der St 2054, der Furstenfeldbruck mit Maisach verbin-
det, betragt die Verkehrsmenge etwa 12.500 Kfz-Fahrten/ 24h.

Innerortlich ist zudem die Furstenfelder StraRe von Bedeutung, die von vielen Autofahrern als
Umfahrung des Hauptplatzes verwendet wird. Sie weist eine Verkehrsmenge von 12.500 bis
17.000 Kfz-Fahrten/ 24h und damit beinahe ebenso viel Verkehr wie der Hauptplatz auf.

2

Abbildung 71 Werktagliche Verkehrsmengen (DTVw) im StralRennetz von Firstenfeldbruck im Analysefall des
Verkehrsmodells
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Verkehrsstrukturen im Stadtgebiet von Fiurstenfeldbruck

Durch eine Uberlagerung der Ergebnisse aus der Kordonbefragung mit denen aus der
Haushaltsbefragung konnte zudem ein grober Eindruck von den Strukturen der Kfz-Verkehre in
Furstenfeldbruck gewonnen werden (s. Abbildung 72). Hierbei zeigte sich, dass der grof3te Anteil
(61%) der Kfz-Fahrten auf die Verkehre entféllt, die Quelle oder Ziel in Fiurstenfeldbruck haben
(Quell-Ziel-Verkehre). Auf die Durchgangsverkehre durch die Stadt Furstenfeldbruck entfallen
rund 20% aller Kfz-Verkehre. Die Binnenverkehre bilden ca. 19% der Kfz-Verkehre in Firstenfeld-
bruck. Insgesamt zeigt sich somit, dass vor allem die Verflechtungen mit anderen Kommunen
das Kfz-Verkehrsgeschehen in Firstenfeldbruck dominieren.

Auffallig an diesen Zahlen ist, dass sich das Verhaltnis zwischen den Binnenverkehren und den
Quell-Ziel-Verkehren gegeniiber den Gesamtwegen der Einwohner von Firstenfeldbruck mit
allen Verkehrsmitteln (s. Abbildung 24 in Kapitel 3) umkehrt. Grinde hierfur sind die zuséatzliche
Betrachtung der Kfz-Fahrten von auB3erhalb von Furstenfeldbruck wohnenden Personen sowie
der deutlich héhere Anteil des Kfz-Verkehrs bei den Quell-Ziel-Verkehren.

B Quell-Ziel-Verkehr

Kfz-Fahrten von Bruckern

UND Auswiértigen, deren
Quelle ODER Ziel in FFB liegt

M Binnenverkehr
Kfz-Fahrten von
Bruckern mit Quelle
UND Ziel in FFB

B Durchgangsverkehr
Kfz-Fahrten von Bruckern
UND Auswirtigen, deren
Quelle UND Ziel auRerhalb
von FFB liegen

Abbildung 72 Struktur der Kfz-Verkehre in der Stadt Furstenfeldbruck

Aufgrund der Dominanz der Quell-Ziel-Verkehre wurden diese zusatzlich genauer nach den
mafgeblichen Quell- und Zielorten aufgeschlisselt. Bei einer Betrachtung der Verflechtungen auf
Kreisebene (s. Abbildung 73) zeigte sich, dass von insgesamt rund 80.000 Kfz-Fahrten/ 24h im
Quell-Ziel-Verkehr der grofite Anteil, rund 43.000 Kfz-Fahrten/ 24h, innerhalb des Landkreises
Furstenfeldbruck verbleiben. Die zweithaufigste Verflechtung besteht mit 10.000 Kfz-Fahrten/ 24h
zwischen der Stadt Furstenfeldbruck und der Landeshauptstadt Minchen. Am dritthaufigsten
existieren Verflechtungen zwischen der Stadt Furstenfeldbruck und dem Landkreis Dachau.

Bei einer vertieften Betrachtung auf kommunaler Ebene (s. Abbildung 75) zeigte sich, dass ins-
besondere die Verkehrsverflechtungen zwischen der Stadt Furstenfeldbruck und den direkten
Nachbarkommunen stark ausgepréagt sind. Auf sie entfallen ca. 26.000 Kfz-Fahrten/ 24h und
damit 30% der gesamten Quell-Ziel-Verkehre von/ nach Firstenfeldbruck.
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Kfz-Verkehrsverflechtungen Firstenfeldbrucks im Quell-/ Zielverkehr auf Landkreisebene
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In Bezug auf die Verkehrsverflechtungen zwischen Furstenfeldbruck und den Nachbarkommunen
(s. Abbildung 75) zeigt sich zudem, dass zwischen ihnen sowohl Kfz-Fahrten von Bewohnern der
Nachbarkommunen (ca. 16.000 Kfz-Fahrten/ 24h) als auch Kfz-Fahrten von Bewohnern der Stadt
Furstenfeldbruck (10.100 Kfz-Fahrten/ 24h) stattfinden. Obwohl die Stadt Firstenfeldbruck mehr
Verkehre von Bewohnern der Nachbarkommunen anzieht als umgekehrt, ist die Beziehung damit
nicht von einer einseitigen Richtung gepragt, sondern sie ist vielmehr von wechselseitiger Natur.

In Bezug auf den Durchgangsverkehr lasst sich aussagen, dass durch Firstenfeldbruck rund
16.000 Kfz-Fahrten/ 24h hindurchfahren, die in den unmittelbaren Nachbarkommunen beginnen
oder enden. Aus Furstenfeldbruck fahren ca. 56.000 Kfz-Fahrten/ 24h durch die benachbarten
Kommunen hindurch. Allerdings zeigte die Analyse auch, dass ein Grof3teil der Kfz-Fahrten die
Nachbarkommunen nur geringfligig tangiert, da sich ein Grof3teil von ihnen auf der B 2, der B 471
und der St 2054 abspielt. Diese hochrangigen Verkehrsachsen fiihren in der Regel an den
unmittelbaren Siedlungsgebieten der Nachbarkommunen vorbei.

Nachbarkommune

55.900 Kfz

(davon 37.700 iiber 15.840 Kfz 16.140 Kfz 10.100 Kfz

B2, B471, St 2054) . .

FFB

Abbildung 75 Kfz-Verkehrsverflechtungen zwischen Firstenfeldbruck und den Nachbarkommunen in Kfz/24h

Eine Analyse der Quellzwecke und Zielzwecke (s. Abbildung 76) zeigt, dass die Einwohner
Furstenfeldbrucks vor allem zum Zweck der Arbeit in die Nachbarkommunen fahren. Am zweit-
haufigsten treten Fahrten zum Zweck der Freizeit auf. Dementgegen sind die Zwecke der nach
Furstenfeldbruck fahrenden Einwohner der Nachbarkommunen differenzierter. Furstenfeldbruck
ist fur sie ein Ziel zum Arbeiten, zum Einkaufen, zur Freizeitgestaltung und zu anderen Zwecken.
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Wohnort der Kfz-Fahrer zwischen Firstenfeldbruck und den Nachbarkommunen

® \Wohnt in FFB

= Wohnt auRerhalb

Wegzwecke der Brucker, die mit dem Kfz |Wegzwecke der Nachbarn, die mit dem Kfz
in die Nachbarkommunen fahren nach Furstenfeldbruck fahren

m Arbeit, Dienst ® Freizeit ®mEinkauf = Sonstiges u Arbeit, Dienst ® Freizeit ®Einkauf = Sonstiges

Abbildung 76 Wohnorte und Wegzwecke (ohne Wohnen) der Kfz-Fahrer zwischen Furstenfeldbruck und den
direkten Nachbarkommunen

ASV Wulfhorst *
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Schwerverkehre im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck

Bei einer Betrachtung des Schwerverkehrs (siehe Abbildung 77) zeigt sich, dass die hdchste
Menge an Schwerverkehr mit Ausnahme der B 471 in der sudlichen Einfahrt der B 2 nach
Furstenfeldbruck auftritt. Hier werden rund 1.500 SV-Fahrten/ 24h erreicht. Diese verteilen sich
dann weiter auf die Munchner Stral3e und die Achse Oskar-von-Miller StraRe/ Firstenfelder
Stral3e. Ebenfalls hohe Mengen an Schwerverkehr werden an den westlichen Ortseinfahrten der
B 2 und der St 2054 mit jeweils rund 1.100-1.200 SV-Fahrten/ 24h erreicht. Im Bereich der
Amperbricke liegt die Schwerverkehrsmenge bei rund 1.100 SV-Fahrten/ 24h. Weiter ndrdlich
auf dem Hauptplatz liegt die Schwerverkehrsmenge bei rund 1.000 SV-Fahrten/ 24h.

Ein Fokus auf den Anteil der Schwerverkehre an den Gesamtverkehren zeigt, dass dieser in
einem Grol3teil des StraRennetzes bei 5% oder weniger liegt. Der hdchste Schwerverkehrsanteil
wird gemaf den Ergebnissen der Verkehrsz&hlung im Bereich der westlichen Ortseinfahrt der St
2054 erreicht. Der Schwerverkehrsanteil betragt hier bis zu 14%. Entlang der Landsberger Stralle
in Richtung Zentrum nimmt dieser jedoch auf 5 bis 8% ab. Im Bereich der Amperbricke und des
Hauptplatzes liegt der Schwerverkehrsanteil bei 5 bis 6% der Gesamtverkehre.

Wichtig flr die Interpretation der Zahlen ist, dass der Schwerverkehr neben Lkw auch die Linien-
busse beinhaltet. Diese sorgen v.a. an Linienkreuzen fir hohe Schwerverkehrswerte.

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

-

730 (6%]720

Abbildung 77 Werktagliche Schwerverkehrsmengen (SVw) im Stral3ennetz von Firstenfeldbruck im Analysefall
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Durchgangsverkehre im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck

Die stralBengenaue Analyse der Durchgangsverkehre (s. Abbildung 78), die das Stadtgebiet
lediglich durchfahren und etwa 20% der gesamten Kfz-Verkehre in Firstenfeldbruck ausmachen,
zeigt, dass sich diese auf wenige Stral3enziige innerhalb der Stadt konzentrieren. Die hochste
Menge an Durchgangsverkehr findet sich dabei mit rund 8.000 bis 10.000 Kfz-Fahrten/ 24h auf
der B 471, die das Stadtgebiet nur wenig tangiert. Darauf folgen die B 2 mit 2.500 bis 8.000 und
die St 2054 mit 3.500 bis 4.000 Kfz-Fahren/ 24h an Durchgangsverkehr.

Der von Suden auf der B 2 kommende Durchgangsverkehr von rund 8.000 Kfz-Fahrten/ 24h teilt
sich innerhalb von Furstenfeldbruck auf. 2.000 Kfz-Fahrten/ 24h verkehren weiter Uber die
Furstenfelder StraRe und verteilen sich dann weiter auf die AuRere Schongeisinger StralRe und
die Rothschwaiger Straf3e. 2.500 weitere Fahrzeuge pro Tag verlassen Firstenfeldbruck direkt
in Richtung Emmering und etwa 4.000 Kfz-Fahrten pro Tag verkehren weiter tber den Brucker
Hauptplatz. Damit liegt der Anteil des Durchgangsverkehrs auf dem Hauptplatz nur bei ca. 20%.

Zentrale innerstadtische Hauptverkehrsstral3en, wie beispielsweise die Maisacher StralRe, die
Landsberger Stral3e, die Innere Schdngeisinger Strafe oder die Dachauer Stral3e, weisen dage-
gen keinen nennenswerten Anteil an Durchgangsverkehr auf.

&y
/
S

Abbildung 78 Werktagliche Durchgangsverkehr (DTVw) im StraBennetz von Firstenfeldbruck im Analysefall des
Verkehrsmodells
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Aussagen zum Durchgangsverkehr entlang der B 2

Ein besonders haufig diskutierter Punkt innerhalb des Verkehrsnetzes von Furstenfeldbruck ist
die Verkehrssituation auf dem Hauptplatz, der mit 19.000 Kfz-Fahrten/ 24h hoch belastet und
taglich zu den Spitzenstunden durch lange Staus gepragt ist, die die Aufenthaltsqualitat auf dem
zentralen Platz herabsetzen. Immer wieder wurden daher in der Vergangenheit mégliche Umfah-
rungen oder Moglichkeiten zur Verlegung der B 2 sowie deren Wirksamkeit diskutiert. Daher wer-
den im Folgenden die dortigen Verkehrsstrukturen analysiert.

Eine Analyse der Verkehrsstrome auf dem Hauptplatz mit dem Verkehrsmodell (s. Abbildung 79)
zeigt, dass der Durchgangsverkehr mit 4.000 Kfz-Fahrten/ 24h nur etwa 20% der Verkehre auf
dem Hauptplatz darstellt. Bestimmende Relationen im Durchgangsverkehr sind 2.500 Kfz-Fahr-
ten/ 24h, die entlang der gesamten B 2 durch Furstenfeldbruck durchfahren und 1.500 Kfz-Fahr-
ten, die zwischen Maisach (St 2054) und der sudlichen B 2 durch Firstenfeldbruck verkehren.

Bestimmend sind dagegen der Quell-Ziel-Verkehr von und nach Furstenfeldbruck sowie der
Binnenverkehr innerhalb der Stadt, auf die etwa 80% der Verkehre auf dem Hauptplatz entfallen.
Auf Basis dieser Auswertung lasst sich aussagen, dass die tUberortliche Verbindungsfunktion der
B 2 im zentralen innerstadtischen Bereich nur gering ausgepragt ist.

Abbildung 79 Werktaglicher Durchgangsverkehr tber den Hauptplatz der Stadt Firstenfeldbruck (DTVw) im
Analysefall des Verkehrsmodells
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Aussagen zum Durchgangsverkehr entlang der St 2054

Eine weitere Achse, die bereits im Rahmen des vorausgegangenen Gesamtverkehrskonzeptes
der Stadt Furstenfeldbruck aus dem Jahr 2001 thematisiert wurde, ist die St 2054, die von Aich
Uber die Landsberger Stral3e und die Innere Schdngeisinger Stral3e ins Zentrum von Furstenfeld-
bruck fuhrt. Von dort fuhrt die St 2054 Uber die B 2 nach Norden und anschlieRend weiter nach
Maisach. Bereits im vergangenen Verkehrskonzept von 2001 bestand der Wunsch, die St 2054
im Bereich der Landsberger StralRe und der Inneren Schdngeisinger Stral3e von einer Staats-
stral3e auf eine kommunale Stral3e herabzustufen und anschliel3end verkehrsberuhigend umzu-
gestalten, um den Straldenraum aufzuwerten.

Eine Analyse des Verkehrs auf der St 2054 (s. Abbildung 80) zeigt, dass von 10.000 Kfz/ 24h im
westlichen Bereich der St 2054 nur noch 500 Kfz-Fahrten/ 24h am nérdlichen Querschnitt ver-
bleiben. Diese fahren jedoch nicht durchs Zentrum, sondern tber andere Stral3en im Westen der
Stadt. Etwa 1.000 Kfz-Fahrten/ 24h verkehren zwischen der St 2054 und dem stidlichen Ast der
B 2. Allerdings nutzen diese Fahrzeuge vor allem die Route Uber die Rothschwaiger StralRe und
die Furstenfelder Stral’e und umfahren das Zentrum. Insgesamt lasst sich damit aussagen, dass
die St 2054 im innerstadtischen Bereich keine Uberortliche Verbindungsfunktion aufweist.

0

o

Abbildung 80 Verteilung des werktaglichen Verkehrs (DTVw) von der westlichen Zufahrt der StaatsstralRe 2054 im
Analysefall des Verkehrsmodells
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10.3 Prognose bis zum Jahr 2035
10.3.1 Einleitung zu den Prognose-Szenarien

Da der Verkehrsentwicklungsplan Ziele, Strategien und konkrete MafRnahmen fir die nachsten
10 bis 15 Jahre festlegt, ist ein Blick in die Zukunft ein wichtiger Bestandteil des Gesamtplans.
Daher wurde mit dem (im Rahmen der Analyse) erstellten Verkehrsmodell eine Reihe von Szena-
rien fur das Jahr 2035 berechnet, die sich im Hinblick auf die Nutzung des Fliegerhorstes, bzw.
im Hinblick auf die Verkehrsfiihrung unterscheiden. Diese umfassen die folgenden Szenarien:

e Basisszenario 0 (ohne Entwicklung des Fliegerhorsts)

e Fliegerhorst-Szenario 1a — 1c: 5.000 Einwohner, 2.750 Arbeitsplatze

o Fliegerhorst-Szenario 2: 1.500 Einwohner, 6.000 Arbeitsplatze

o Fliegerhorst-Szenario 3a — 3c: 5.000 Einwohner, 6.000 Arbeitsplatze

e Malinahmen der Verkehrsberuhigung in der Firstenfeldbrucker Innenstadt

e Zusatzliche Kfz-Verkehrswege (3. Amperquerung und Ostanschluss Fliegerhorst)

Das Nullszenario sowie die Szenarien zum Fliegerhorst (siehe Kapitel 10.3.2) bilden die Grund-
lage fir die spater folgende MaRRnhahmenuntersuchung (siehe Kapitel 10.3.3 und 10.3.4) indem
sie einen Referenzfall zu diesen Berechnungen darstellen. Daher wurden im Rahmen der Pro-
gnoseberechnung fir das Nullszenario und fur die Fliegerhorst-Szenarien lediglich strukturelle
Entwicklungen in Firstenfeldbruck sowie im ndheren Umfeld unterstellt, die bereits beschlossen
wurden bzw. deren Realisierung wahrscheinlich ist. Unter den strukturellen Entwicklungen sind
sowohl angebotsseitige Entwicklungen (Anderungen in der Verkehrsinfrastruktur) als auch nach-
frageseitige Entwicklungen (Anderungen in der Anzahl an Einwohnern, Beschaftigten, Verkaufs-
flachen, etc.) zu verstehen. Diese werden im Folgenden naher erlautert.

Randbedingungen zur Strukturentwicklung in den Nachbarkommunen

Die wesentlichen Randbedingungen zur Strukturentwicklung in den Gemeinden rund um Firsten-
feldbruck kdnnen der folgenden Tabelle 6 entnommen werden. Die Entwicklungen entstammen
dabei den Bevolkerungsvorausberechnungen des bayerischen Landesamts fiir Statistik [10] bzw.
den Unterlagen des Planungsverbands au3erer Wirtschaftsraum Miinchen [9]. Sie wurden zudem
im Rahmen des Workshops mit den Nachbarkommunen diskutiert und freigegeben.

Gemeinde Entwicklung Einwohnerzahl
Alling Ca. +0,93% p.a.
Emmering Ca. + 0,95% p.a.
Landsberied Ca. +0,81% p.a.
Maisach Ca. + 0,60% p.a.
Mammendorf Ca. + 0,45% p.a.
Olching Ca. +1,2% p.a.
Schongeising Ca. +0,89% p.a.
Tabelle 6 Randbedingungen zur Ermittlung der Verkehrsprognosen fiir die Nachbarkommunen
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Prognose zur Verkehrsnachfrage in Firstenfeldbruck (ohne den Fliegerhorst)

Eine wesentliche EingangsgréiRe fur die Entwicklung der Verkehrsnachfrage in Furstenfeldbruck
ist die voraussichtliche bauliche Entwicklung im gesamten Stadtgebiet (Wohnungen, Gewerbe-
flachen und auch sonstige Nutzungen). Diese wurde beim Amt fur Stadtplanung, Bauleitplanung
und Verkehrsplanung eingeholt (siehe Abbildung 81) und in Form von Raumstrukturdaten in das
Verkehrsmodell eingearbeitet, um den Prognose-Nullfall abzubilden.

Erganzend zur Entwicklung neuer Baugebiete wurde im Rahmen der Prognose ein Ansatz zur
allgemeinen Nachverdichtung bestehender Wohngebiete (50 Wohneinheiten pro Jahr) und zur
allgemeinen demographischen Entwicklung (unterschiedlich je nach Stadtteil) unterstellt. Beide
Entwicklungen wurden aus dem aktuellen Demografiebericht der Stadt Firstenfeldbruck bis zum
Jahr 2030 [8] entnommen und linear bis zum Jahr 2035 fortgeschrieben.

Als zweiter wesentlicher Parameter fir die Verkehrsprognose ist die Veréanderung im Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung zu sehen. Darunter fallen unter anderem Veranderungen der Wege-
haufigkeit, der Verkehrsmittelwahl sowie der Wegeldnge. In den bisherigen Berechnungen der
Szenarien fur 2035 wurde unterstellt, dass diese Parameter gegentiber der aktuellen Situation
unverandert bleiben und somit eine Status-Quo-Prognose erstellt. Veranderungen im Mobilitats-
verhalten sollen zu einem spéteren Zeitpunkt auf Basis der MalRhahmen begriindet werden.

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 81 Karte der voraussichtlichen baulichen Entwicklungen (ohne Fliegerhorst) bis zum Jahr 2035
(bereitgestellt durch die Stadt Furstenfeldbruck)

Agentur fiir Standort- und GE?E: l C!TV . : 293’_‘?5,;.“..._ Seite 184 von 247

Verkehrsentwicklung °




Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

Prognose zur Verkehrsnachfrage durch den Fliegerhorst

Fur den Fliegerhorst wurden in Zusammenarbeit mit der Lenkungsgruppe drei Szenarien zur
naheren Betrachtung ausgewahlt. Dabei stellt Szenario 1 einen Fall mit 5.000 Einwohnern sowie
2.750 Arbeitsplatzen dar und fokussiert sich auf den Wohnungsbau. Das Szenario 2 legt den
Schwerpunkt dagegen auf Arbeitsplatze und geht daher von ca. 1.500 Einwohnern und 6.000
Arbeitsplatzen aus. Das Maximalszenario 3 geht von einer deutlich erhéhten Nutzung aus und
sieht 5.000 Einwohner und 6.000 Arbeitsplatze vor.

Auf Basis dieser StrukturgrofR3en und den Eckdaten des aktuellen Mobilitatsverhaltens in der Stadt
Furstenfeldbruck wurde die Verkehrserzeugung durch die Bebauung des Fliegerhorsts ermittelt
(MIV-Anteil ca. 45%). In den Szenarien mit einem Wohnschwerpunkt (Szenarien 1 und 3) ist es
nach Aussage der Verwaltung voraussichtlich moglich, einen Nahversorger mit lokalem Bezug
sowie eine Grundschule unterzubringen, was sich positiv auf den Modal-Split der dortigen Bewoh-
ner auswirkt. Daher wurden fiir diese beiden Planfalle zusatzliche Unterszenarien (b) berechnet,
in denen ein Teil des Schuler-Verkehrs und des Einkaufsverkehrs entfallt. Zudem wurde in den
Szenarien mit Wohnschwerpunkt ein weiteres Unterszenario (c) mit einem niedrigeren MIV-Anteil
von 34% berechnet. Dies soll die Auswirkungen von infrastrukturellen Mal3nahmen sowie des
Mobilitatsmanagements auf das Mobilitatsverhalten der Bewohner veranschaulichen. Im gewerb-
lichen Bereich wird das Potential zur MIV-Reduktion geringer eingeschatzt, da Malinahmen
innerhalb von Firstenfeldbruck nur einen geringen Teil der Wege von Einpendlern betreffen.

R e e I
12 5750 eschittigte 8.600Kfz  5600Kfz  14.200 Kfz
b e T 7.800Kfz  5.600Kfz  13.400 Kz
1c rmesunedesMP 6600Kfz  5.600Kfz  12.200 Kfz
2 £ o00 Beschitigte 2.600 Kfz  13.100Kfz  15.700 Kfz
33 000 Beschiftigte 8.600Kfz  12.700Kfz  21.300 Kfz
3b neerndshUet  7800Kfz  12.700Kfz  20.500 Kfz
3¢ orneenngdesM 6.600Kfz  12.700Kfz  19.300 Kfz

Abbildung 82 Ergebnisse der Verkehrserzeugungsberechnungen fir die Szenarien der Fliegerhorst-Bebauung
auf Basis der in der Lenkungsgruppe abgestimmten Szenarien
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Unterstellte Entwicklungen im Bereich des Stral3enbaus

Neben der Veranderung in der Verkehrsnachfrage in Firstenfeldbruck und den umliegenden
Gemeinden spielt auch die voraussichtliche Verédnderung des Verkehrsangebots eine bedeuten-
de Rolle bei der Verkehrsprognose fir das Jahr 2035. Grundsatzlich wurden im Rahmen der Pro-
gnose alle Neu- und Ausbaumafinahmen im direkten Umfeld von Firstenfeldbruck bertcksichtigt,
die bereits unmittelbar geplant sind oder Eingang in den vordringlichen Bedarf des Bundesver-
kehrswegeplans gefunden haben. Dabei handelt es sich um die folgenden Projekte:

e Realisierung der Sidumfahrung Mammendorf,

e Realisierung der Stidwest-Umgehung Olching,

e Realisierung der Sidumfahrung Maisach,

e Realisierung der Westumfahrung Gilching,

e Ausbau der B 471 zwischen Geiselbullach und FFB Ost auf vier Fahrstreifen

Die unterstellten Entwicklungen im unmittelbaren Umfeld der Stadt Firstenfeldbruck (Stidumfah-
rung Mammendorf und Ausbau B 471) sind in der folgenden Abbildung 83 dargestellt. Mégliche
MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurden in eigenen Szenarien untersucht.

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 83 Unterstellte AusbaumaflZnahmen im Bereich des Straennetzes im Umfeld von Firstenfeldbruck
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10.3.2 Prognoseberechnungen fur den Nullfall und den Fliegerhorst

Die Prognoseberechnungen fur den Prognose-Nullfall und die Szenarien mit einer Realisierung
der Fliegerhorst Bebauung mit dem stadtischen Verkehrsmodell erfolgten auf Grundlage der in
Kapitel 10.3.1 beschriebenen Veranderungen in den Strukturdaten und den ebenfalls beschrie-
benen voraussichtlichen Veranderungen im Verkehrsnetz aul3erhalb des Stadtgebiets. Nachfol-
gend werden die Ergebnisse dieser Prognoseberechnungen vorgestellt:

Basis-Szenario 0 ohne Bebauung des Fliegerhorsts

Beim ersten berechneten Prognose-Szenario handelte es sich um ein Basis-Szenario 0 fir das
Jahr 2035, das die Verkehrssituation ohne eine Bebauung des Fliegerhorst-Areals abbildet. Die
Ergebnisse fur diese Modellberechnung sind in Abbildung 84 auf der nachsten Seite als absolute
Verkehrsmengen im Tagesverkehr sowie als Differenzenplot zum Analysefall dargestellit.

Die Umlegungsergebnisse zeigen, dass die Bundesstrale B 471 auch im Jahr 2035 die am
starksten belastete Stral3e in Furstenfeldbruck sein wird. Die Prognosezahlen reichen von 17.500
Kfz-Fahrten/ 24h im Stidwesten bis zu 33.500 Kfz-Fahrten/ 24h im Nordosten. Dies entspricht je
nach Abschnitt einer Mehrung um 1.500-9.000 Kfz-Fahrten/ 24h gegeniber der Analyse. Verant-
wortlich fur die starke Verkehrsmehrung im dstlichen Abschnitt der B 471 ist der im Bundesver-
kehrswegeplan vorgesehene vierstreifige Ausbau der StraRe 6Ostlich von Firstenfeldbruck. Mit
dem vierstreifigen Ausbau geht auch eine Entlastung von Teilen des Emmeringer Stra3ennetzes
einher, der sich im Bereich von rund 1.000 Kfz-Fahrten/ 24h bewegt.

Auch die Bundesstral3e B 2, die entlang der Achse Augsburger Strafl3e — Hauptstraf3e — Minchner
Straf3e durch Firstenfeldbruck fuhrt, weist gemaf der Prognoseberechnung weiterhin eine hohe
Verkehrsmenge auf. Von Nordwesten kommend weist die StralRe etwa 17.500 Kfz-Fahrten/ 24h
auf (+3.000 Kfz-Fahrten/ 24h gegeniiber der Analyse). Auf dem zentralen Abschnitt, der tiber den
Hauptplatz fuhrt, liegt die Verkehrsmenge bei ca. 20.000 Kfz-Fahrten/ 24h (+1.000 Kfz-Fahrten/
24h gegenilber der Analyse). An der siidostlichen Ortseinfahrt bzw. Ortsausfahrt liegt die Ver-
kehrsmenge der B 2 bei ca. 25.500 Kfz-Fahrten/ 24h und damit rund 2.500 Kfz-Fahrten Uber dem
Wert aus dem Analysefall.

Aufgrund des hohen Auslastungsgrads im Bereich des Hauptplatzes kommt es zu einer Verlage-
rung von zusatzlichen Verkehren auf die Achse Furstenfelder Stral3e/ Oskar-von-Miller-Straf3e.
Hier liegt die Verkehrsmenge im 0-Szenario zwischen 14.000 Kfz-Fahrten/ 24h im d&stlichen
Bereich und 18.500 Kfz-Fahrten/ 24h im westlichen Bereich. Dies entspricht einer Verkehrszu-
nahme um etwa 1.000 Kfz-Fahrten/ 24h gegeniuber dem Analysefall.

Die Achse Landsberger Stra3e/ Schdngeisinger StralRe, die zum Zeitpunkt des Prognosejahrs
2035 voraussichtlich von einer Staatsstraf3e zu einer Ortsstraf3e abgestuft sein wird, weist geman
der Modellberechnung eine Verkehrsmenge von 8.000 Kfz-Fahrten/ 24h bis 10.500 Kfz-Fahrten/
24h auf. Damit liegt die Verkehrsmenge je nach StraRenabschnitt um 500 bis 1.500 Kfz-Fahrten/
24h Uber dem Wert aus dem Analysefall.
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Prognose-Szenarien mit Bebauung des Fliegerhorsts

Im Folgenden werden die Berechnungen mit dem Verkehrsmodell fir die einzelnen Prognose-
Szenarien mit Realisierung des Fliegerhorsts dargestellt. Da die verkehrlichen Wirkungen der
Szenarien abgesehen von der absoluten Verkehrsmenge allesamt ahnlich ausfallen, wird bei den
Szenarien 1 und 3 auf die Darstellung des mittleren Szenarios (b) verzichtet. Die beiden darge-
stellten Szenarien a (Status Quo) und c (deutliche Verkehrsreduktion) spannen somit einen Be-
reich auf, in dem die Verkehrserzeugung voraussichtlich liegen wird. Alle Szenarien haben dabei
gemeinsam, dass wie auch im Basisszenario ein vierstreifiger Ausbau der B471 bis zur An-
schlussstelle Furstenfeldbruck Ost unterstellt wurde. Dieser wird bei Realisierung des Flieger-
horsts als erforderlich angesehen, um die Verkehrsmenge leistungsfahig abzuwickeln.

Prognose-Szenario 1a mit einem MIV-Anteil gemal} Status Quo

Die Verkehrsmodellumlegungen (absolute Verkehrsmengen und Differenz zum Analysefall) fiir
das Fliegerhorst-Szenario 1a mit 5.000 Einwohnern und 2.750 Beschaftigten, bei dem fir die
Bewohner der Status-Quo-MIV-Anteil (ca. 45%) unterstellt wurde, findet sich in Abbildung 85.

Prognose-Szenario 1¢ mit einem MIV-Anteil von 34%

Die Verkehrsmodellumlegungen (absolute Verkehrsmengen und Differenz zum Analysefall) fir
das Fliegerhorst-Szenario 1c mit 5.000 Einwohnern und 2.750 Beschaftigten, bei dem fir die
Bewohner ein verringerter MIV-Anteil von 34% unterstellt wurde, findet sich in Abbildung 86.

Prognose-Szenario 2 mit einem MIV-Anteil gemal3 Status Quo

Die Verkehrsmodellumlegungen (absolute Verkehrsmengen und Differenz zum Analysefall) fiir
das Fliegerhorst-Szenario 2 mit 1.500 Einwohnern und 6.000 Beschatftigte findet sich in Abbildung
87. Eine Untervariante mit verringerten MIV-Anteilen wurde fiir dieses Prognose-Szenario nicht
unterstellt, da die Bewohnerzahl nach Einschatzung der Verwaltung zu gering ist, um einen
Nahversorger und die Errichtung einer Grundschule zu erméglichen.

Prognose-Szenario 3a mit einem MIV-Anteil gemafd Status Quo

Die Verkehrsmodellumlegungen (absolute Verkehrsmengen und Differenz zum Analysefall) fir
das Fliegerhorst-Szenario 3a mit 5.000 Einwohnern und 6.000 Beschéftigten, bei dem fur die
Bewohner der Status-Quo-MIV-Anteil (ca. 45%) unterstellt wurde, findet sich in Abbildung 88.

Prognose-Szenario 3¢ mit einem MIV-Anteil von 34%

Die Verkehrsmodellumlegungen (absolute Verkehrsmengen und Differenz zum Analysefall) fir
das Fliegerhorst-Szenario 3¢ mit 5.000 Einwohnern und 6.000 Beschaftigten, bei dem fir die
Bewohner ein verringerter MIV-Anteil von 34% unterstellt wurde, findet sich in Abbildung 89.
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Abbildung 86 Werktagliche Verkehrsmengen (DTVw) im StraRennetz von Furstenfeldbruck im Prognose-

Szenario 1c (absolut und Differenz im Vergleich zum Basisszenario)
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Abbildung 87 Werktagliche Verkehrsmengen (DTVw) im Stralennetz von Furstenfeldbruck im Prognose-
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Abbildung 88 Werktagliche Verkehrsmengen (DTVw) im Straf3ennetz von Firstenfeldb
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Abbildung 89 Werktagliche Verkehrsmengen (DTVw) im Stralennetz von Furstenfeldbruck im Prognose-

Szenario 3c (absolut und Differenz im Vergleich zum Basisszenario)

Agentur fir Standort- und GEQE:[J C!TV ® e gevas Seite 194 von 247

Verkehrsentwicklung °

Schlussbericht




Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

10.3.3 Prognose-Szenarien zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt

In Bezug auf die Innenstadt von Furstenfeldbruck wird immer wieder Uber mégliche MaRnahmen
zur Verkehrsberuhigung und weitere Mal3nahmen zur Optimierung der Verkehrssituation an maf3-
geblichen innerstadtischen Knotenpunkten diskutiert. Daher wurden im Rahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans mehrere Szenarien im Hinblick auf deren Wirksamkeit betrachtet. Alle Berech-
nungen erfolgten dabei mit dem Basisszenario ohne Entwicklung des Fliegerhorst-Areals. Analo-
ge Berechnungen mit einer Bebauung des Fliegerhorst-Areals zeigten vergleichbare Wirkungen,
weshalb deren Effekte dem Bericht nicht zuséatzlich beigefligt wurden.

Szenario 1. MalRnahmenszenario - Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich in der Pucher
StralRe sowie der Schongeisinger StralRe und Einbahnstral3e in der Maisacher Stral3e

Das Szenario mit verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen (Tempo 20) in der Pucher Straf3e und
der Schongeisinger Stral3e filhrt zu einer Entlastung von etwa 2.500 Kfz-Fahrten/ 24h auf der
Schongeisinger Strafl3e und einer leichten Entlastung um 500 Kfz/ 24h auf der Hauptstral3e. Leich-
te Verkehrszunahmen ergeben sich auf der Marthabréustral3e und der Furstenfelder Stral3e.

Die Einbahnstraf3e in Richtung Norden auf der stidlichen Maisacher Straf3e fiihrt dort erganzend
zu einer deutlichen Verkehrsreduktion um 2.500 Kfz-Fahrten/ 24h und verlagert den Verkehr in
das HauptstraBennetz. Verkehrszunahmen erfahren vor allem die Augsburger Str. (+2.000 Kfz-
Fahrten/ 24h) und die KapellenstralRe (+1.000 Kfz-Fahrten/ 24h). Leichte Verkehrszunahmen er-
geben sich auch auf der Feuerhausstral3e und der HindenburgstalRe (+500 Kfz-Fahrten/ 24h), da
Verkehre von Norden mit Ziel an der Stadelbergerstral3e ihr Ziel nicht mehr direkt Gber die Mai-
sacher Stral3e erreichen kdnnen. Sie biegen daher bereits an der FeldstraRe nach links ab und
fahren anschliel3end weiter Uber die beiden benannten Stral3enzilge in Richtung Siden.

Mit EinbahnstralRe
Maisacher StralRe

Abbildung 90 Verkehrliche Wirkungen von verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen auf der Pucher StraRe und der
Schdngeisinger Stralle in Kombination mit einer Einbahnstrafl3e in der Maisacher Stral3e

Agentur fiir Standort- und G"QE:'J CITV . : ! Seite 195 von 247

Verkehrsentwicklung °



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

Szenario 2: Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich in der Pucher StraRe und der Schéngei-
singer Strafl3e mit einer Einbahnstralle am Ostende der Pucher StralRe in Westrichtung

Die Erganzung einer EinbahnstralRe am 6stlichen Ende der Pucher StralRe bringt lokal eine deut-
liche Entlastung von 1.500 Kfz-Fahrten/ 24h mit sich, flhrt jedoch gegenlber der Variante ohne
EinbahnstralRe zu einer leichten Verkehrserhéhung in der Schongeisinger Stral3e, wo die Entlas-
tung gegenuber dem Analysefall etwas geringer ausfallt als in Szenario 1. Auch die Aumillerstra-
Be bzw. die Jakob-Grol3 Stral3e erfahren eine Verkehrsmehrung gegeniiber dem Szenario 1.

Im Umfeld der Maisacher StralRe ergeben sich in dieser Variante keine nennenswerten Verande-
rungen gegentber dem Szenario 1 (nur mit verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen).

Basierend auf diesen Ergebnissen wird keine konkrete Empfehlung fir die Variante oder gegen
die Variante abgegeben. Die Entlastung im dstlichen Bereich der Pucher Stral3e ist gegentuber
der leichten Mehrbelastung auf der Schéngeisinger Strafle und der AumillerstralRe bzw. der
Jakob-Grol3 Stral3e abzuwégen. Eine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog erfolgte nicht.

Mit EinbahnstralRe
Maisacher Stral3e
& Pucher StralRe

Abbildung 91 Verkehrliche Wirkungen von verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen auf der Pucher Straf3e und der
Schdngeisinger Strafle in Kombination mit EinbahnstraRen in der Maisacher und Pucher Stral3e
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Szenario 3: Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich in der Pucher StraRe sowie der
Schdngeisinger StraBe mit einer Einbahnstrafle am dstlichen Ende der Pucher StralRe
sowie am dstlichen Ende der Schdéngeisinger StralRe

Die dritte Variante erganzt zusatzlich zur Einbahnstrafl3e auf der Pucher Stral3e eine weitere Ein-
bahnstraf3e in West-Ost-Richtung auf der Schéngeisinger StralRe. Diese fuhrt auf der Schéngei-
singer Stral3e zu einer weitergehenden zusatzlichen Verkehrsentlastung (-5.000 Kfz-Fahrten/ 24h
gegeniber der Analyse). Demgegeniiber steht jedoch eine deutliche Verkehrszunahme auf der
Pucher Stral3e (+1.500 Kfz-Fahrten/ 24h gegenliber dem Prognose-Nullfall). Auch weitere kleine
Stral3en in der Innenstadt (vor allem die Kapuzinerstral3e, die Aicher Strafl3e und die Puchermiihl-
stral3e) erfahren in Folge der Einrichtung einer Einbahnstral3e eine deutliche Verkehrsmehrung.
Aufgrund der Giberwiegenden Einfamilienhausbebauung in diesen Stral3en wird die Verkehrsmen-
ge dort als weniger vertraglich eingestuft, zumal auch weitere Linienbusse Uber die Pucher StralRe
gefuhrt werden mussten, wenn die Schdngeisinger StralRe zur EinbahnstralRe wirde.

Alternativ zur Fihrung der Linienbusse Uber die Pucher Strafl3e ware auch eine Beibehaltung der
Fuhrung in beiden Richtungen in der Schongeisinger StraRe moglich, allerdings wirde dann die
Madglichkeit zur Reduktion des Stral3enquerschnitts verloren gehen, da ein Begegnungsfall auch
im Einbahnabschnitt weiter garantiert werden misste. Zudem fordern die Richtlinien fur die
Anlage von StadtstraRen bei einer Fihrung von Linienbussen durch Einbahnstraf3en eine
bauliche Trennung zwischen der OPNV-Spur und der Kfz-Spur. Dies wiirde dem langfristigen Ziel
einer weichen Separation widersprechen. Im Umfeld der Maisacher Stral3e ergeben sich in dieser
Variante keine nennenswerten Veranderungen gegentber den beiden Szenarien 1 und 2.

Aufgrund der beschriebenen Effekte wurde letztendlich keine Empfehlung zur Einrichtung eines
EinbahnstraRensystems in der Pucher Stral3e und der Schongeisinger Stral3e abgegeben.

Mit Einbahnstralle
Maisacher Stralie,
Pucher Stralle &
Schongeisinger Str

Abbildung 92 Verkehrliche Wirkungen eines verkehrsberuhigten Einbahnstrallensystems auf der Pucher Stral3e
und der Schongeisinger Stral3e in Kombination mit einer Einbahnstral3e in der Maisacher Stral3e
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Szenario 4: Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich in der Pucher Strale sowie der
Schdngeisinger Strale mit einem Kreisverkehr am Knotenpunkt Augsburger StralRe/
Dachauer StralRe oder am Knotenpunkt Augsburger StralRe/ Maisacher Stral3e

Ein Kreisverkehr am Knotenpunkt Augsburger Strale/ p8" R b g

Breitband & Vermessung

Dachauer Straf3e wird sinnvollerweise mit einem Ver-
bot des Linksabbiegens von der Hauptstral3e in die Pu-
cher Stral3e verbunden. Dieser wirde stattdessen um
den Kreisverkehr gefiihrt und dann von der Dachauer
Stral3e geradeaus in die Pucher Stral3e gefiihrt wer-
den. Leistungsfahigkeitsberechnungen fur den Kno-
tenpunkt zeigen, dass mit dem Kreisverkehr eine gute
Verkehrsqualitat am Knotenpunkt eintreten wirde und
Fahrstreifen fUr Linksabbieger entfallen kbnnten. Auch
wenn eine Fihrung des Radverkehrs bei der prognos-
tizierten Verkehrsmenge im Kreisverkehr problembe- A AN
haftet ware, konnte dieser an der Stelle sinnvoll in den  apbiidung 93 Kreisverkehr am Knoten Augs-
StraBenraum gefiihrt werden, da die Fihrung auch in burger Str./ Dachauer Str.
benachbarten Stral3en im Mischverkehr erfolgt.

Die bessere Verkehrsqualitat gegentber der bestehenden Lichtsignalanlage fiihrt jedoch voraus-
sichtlich zu einer Verlagerung zusatzlicher Verkehre entlang der B 2 ins Stadtzentrum, sodass
entlang der B 2 eine Verkehrsmehrung von bis zu 3.000 Kfz-Fahrten/ 24h eintreten kann. In Kom-
bination mit einer Einbahnstraf3e in der Maisacher Strale kann es zudem zur Verlagerung zuséatz-
licher Verkehre in die Feuerhausstral3e kommen. Zudem ist durch die Einrichtung des Kreisver-
kehrs eine Verlagerung von Verkehren in die Pucher Stral3e zu erwarten

- e =z S
&!\\{“ ”,‘\‘ Kreisverkehr Siid
GV Nt

AT S

£

Abbildung 94 Verkehrliche Wirkungen eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt Augsburger Strae/ Dachauer Stral3e
in Kombination mit einer EinbahnstralRe in der Maisacher Stral3e
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Zusatzlich zum Kreisverkehr am Knotenpunkt Augs-
burger Stral3e/ Dachauer Stral3e wurde alternativ auch
ein Kreisverkehr am Knotenpunkt Augsburger Stral3e/
Maisacher Stral3e unterstellt, wobei davon ausgegan-
gen wurde, dass aus der Dachauer StralR3e nur noch
nach rechts (nach Norden) abgebogen werden kann.
In der Folge kann das bestehende Signalprogramm
am Knotenpunkt Hauptstral3e/ Dachauer Stral3e opti-
miert werden, sodass sich die Kapazitat deutlich er-
hoht. In der Folge tritt auch in dieser Variante eine Ver-
besserung der Verkehrsqualitéat ein, die zu einer Ver-
kehrsmehrung im Stadtzentrum fuhrt. Negative Eigen- ; W o 4
schaften des Kreisverkehrs sind, dass der Radverkehr Abbildung 95 Kreisverkehr am Knoten Augs-
im Kreisverkehr auf der Kreisfahrbahn gefiihrt werden burger Str./ Maisacher Str
muss, was bei der prognostizierten Verkehrsmenge problembehaftet ware. Gegentiber dem sudli-
chen Kreisverkehr kommt erschwerend hinzu, dass die Radverkehrsanlagen entlang der Augs-
burger StralRe auch bei einer spateren Fortfihrung bis zur Dachauer StralRe im Bereich der Mai-
sacher Stral3e unterbrochen werden misste. Die Kombination mit der Einbahnstral3e in der Phi-
lipp-Weil3-StralRe ist zudem untblich und kdnnte zu einer Unubersichtlichkeit fihren.

In Folge der geanderten Verkehrsfiihrung kommt es vor allem auf der Augsburger Stral3e zwi-
schen der Dachauer Stral3e und der Hauptstrafl3e zu einer deutlichen Verkehrsmehrung, die durch
Wendeverkehre erzeugt wird. Die Dachauer StraRe erfahrt aufgrund des Linksabbiegeverbots
eine deutliche Entlastung. Der Hauptplatz und die Minchner Stral3e erfahren in Folge der gean-
derten Verkehrsfuhrung eine Verkehrsmehrung um 1.000 bis 2.500 Kfz-Fahrten/ 24h.

’ Mit EinbahnstraRe
Maisacher StralRe &
é\ Kreisverkehr Nord

Abbildung 96 Verkehrliche Wirkungen eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt Augsburger Straf3e/ Maisacher Stral3e
in Kombination mit einer Einbahnstraf3e in der Maisacher Stralle
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10.3.4 Prognose-Szenarien mit zusatzlichen Kfz-Verkehrswegen

Erganzend zu den MalRnahmen-Szenarien im Bereich der Firstenfeldbrucker Innenstadt wurden
zwei mafgebliche zusatzliche Infrastrukturen im Hinblick auf deren verkehrliche Wirkungen hin
geprift. Die erste Untersuchung prift eine zusétzliche Amperquerung zwischen der stidlichen B
2 und der Von-Gravenreuth-Straf3e 6stlich der Innenstadt. Vorteil der MaRBnahme wére die Tatsa-
che, dass die B 2 voraussichtlich aus dem Zentrum verlegt werden kénnte. Zudem werden durch
die zusatzliche Amperguerung Verkehrsentlastungen in der Innenstadt und in Emmering erhofft.
Als zweiter zusatzlicher Verkehrsweg wurde ein weiterer Anschluss des Fliegerhorsts in Richtung
Osten untersucht, der Druck von der Anschlussstelle an die B471 nehmen kdnnte.

Zusétzliche Amperquerung Ostlich der Innenstadt

Wirkung im Basisszenario ohne Realisierung des Fliegerhorstes: Eine zusatzliche Amperquerung
ostlich der Innenstadt fihrt in Kombination mit einem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich im
gesamten Stadtzentrum (Hauptstral3e, Pucher StralRe, Schongeisinger Stral3e, Dachauer Straf3e)
und einer Einbahnstral3e in der stidlichen Maisacher StralRe gemaf dem Verkehrsmodell bereits
ohne Realisierung des Fliegerhorst-Areals (siehe Abbildung 97) zu einer deutlichen Entlastung
der Innenstadt, aber auch in der Nachbarkommune Emmering. Der Hauptplatz/ die Hauptstralle
erfahrt gegentber dem Basisszenario in Summe aller MaRnahmen eine Verkehrsentlastung von
ca. 10.000 Kfz-Fahrten/ 24h, im Ortszentrum von Emmering kommt es zu einer Verkehrsreduk-
tion um 3.000 Kfz-Fahrten/ 24h. Die dritte Amperquerung selbst erreicht gemaf der Verkehrsum-
legung eine Verkehrsmenge von rund 16.500 Kfz-Fahrten/ 24h.

Wirkung im Maximalszenario zur Bebauung des Fliegerhorstes: Wird zuséatzlich die Realisierung
einer maximalen Bebauung des Fliegerhorst-Areals (ohne etwaige verkehrsvermeidende Effekte
unterstellt), ergeben sich ahnliche Wirkungen im Vergleich zur Berechnung auf Grundlage des
Basisszenarios, wobei diese jedoch leicht starker ausfallen. Die Entlastung im Stadtzentrum liegt
auf dem Hauptplatz weiterhin bei rund 10.000 Kfz-Fahrten/ 24h, im Ortszentrum von Emmering
reduziert sich die Verkehrsmenge um ca. 3.000 Kfz-Fahrten/ 24h. Die dritte Amperquerung selbst
erreicht geman der Verkehrsumlegung eine Verkehrsmenge von 18.000 Kfz-Fahrten/ 24h. Sie
liegt um 1.500 Kfz-Fahrten/ 24h Gber dem Szenario ohne Fliegerhorst-Bebauung.

Zusatzlicher Ostanschluss des Fliegerhorsts

Ein zusatzlicher Ostanschluss fiihrt bei maximaler Nutzung des Fliegerhorsts entsprechend dem
Fliegerhorst-Szenario 3a zu einer Entlastung der westlichen Anbindung um rund 5.000 Kfz-Fahr-
ten/ 24h. Die neue Ostanbindung erreich einer Verkehrsmenge von ca. 7.000 Kfz-Fahrten/ 24h.
Entlastungen ergeben sich zudem auf der B 471 sidlich des Fliegerhorsts (-3.500 Kfz-Fahrten/
24h) sowie in der Nachbarkommune Emmering (teilweise bis zu 1.000 Kfz-Fahrten/ 24h. Auch ei-
nige Bereiche des innerstadtischen Straldennetzes erfahren durch die Realisierung der Ostanbin-
dung eine Verkehrsentlastung. Im Besonderen betrifft dies Teile der Maisacher Stral3e, der Augs-
burger Stral3e sowie die Umfahrung Neulindach. Die gesammelten verkehrlichen Wirkungen des
Ostanschlusses konnen Abbildung 99 entnommen werden.
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0-Szenario+Umgehung,
EinbahnstraBe Maisa-
cher Strae & Zentrum
Tempo-20
Verkehrsmengen im
Stadtgebiet [Kfz/24h] &7

0-Szenario+Umgehung,
EinbahnstraBe Maisa-
cher Stralle & Zentrum
Tempo-20

Differenz zum Basis-
Szenario 2035

Abbildung 97 Werktégliche Verkehrsmengen (DTVw) bei Realisierung der 3. Amperquerung, einer Einbahnstr. in
der sudl. Maisacher Str. und Tempo-20 im Zentrum (absolut und im Vergleich zum Basisszenario)
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Abbildung 98 Werktagliche Verkehrsmengen (DTVw) bei Realisierung des Fliegerhorsts gem. Szenario 3a, der 3.
Amperquerung, einer Einbahnstr. in der stdl. Maisacher Str. und Tempo-20 im Zentrum (absolut
und im Vergleich zum Fliegerhorst-Szenario 3a)
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Abbildung 99 Werktagliche Verkehrsmengen (DTVw) bei Realisierung des Fliegerhorst-Szenario 3a mit einer
zusatzlichen Anbindung in Richtung Osten (absolut und im Vergleich zum Fliegerhorst-Sz 3a)
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10.3.5 Ergebnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Die am haufigsten eingebrachten Punkte zum flieRenden Kfz-Verkehr im Rahmen des Crowd-
Mappings waren Anmerkungen zur Verkehrsfuhrung. Unter diese Kategorie fallen z.B. Hinweise
auf enge Stral3enabschnitte. Des Weiteren wurden geféhrliche Kreuzungen genannt, an denen
es vor allem durch den ruhenden Verkehr zu unibersichtlichen Situationen kommt.

An zweiter Stelle stehen Nennungen zur Missachtung von Verkehrsregeln. Hierbei wurde vor
allem die Missachtung von Parkverboten kritisiert. Zudem wird Fuf3g&ngern oftmals die Vorfahrt
an Zebrastreifen verwehrt und es werden Ampeln, Einbahnstralen oder Vorfahrtsregeln miss-
achtet. AuBerdem wurden fehlende Polizeikontrollen und Parkraumiberwachung kritisiert.

Die dritthaufigste Nennung war die Forderung nach der Sperrung von Stral3en, der Einfihrung
autofreier Bereiche und von Tempobegrenzungen, zugunsten von Radfahrern und Ful3gangern.
Zudem wurden Durchfahrtsverbote fir LKW und Busse (zumindest zeitweise) thematisiert.

Weitere Nennungen bezogen sich auf Konflikte mit Radfahrern und FuRgangern, den baulichen
Zustand von StrafRen, das Larm- und Schadstoffaufkommen, das Verkehrsaufkommen, den Lie-
ferverkehr, Umwegfahrten, den Berufsverkehr, den innerdrtlichen Durchgangsverkehr und die
Anbindung an das regionale und tberregionale Stral3ennetz.

Legende

. Anmerkungen bezuglich der Verkehrsfiihrung
. Bestehende Missachtung von Verkehrsregeln
O Forderung n. Einschrankungen fur den Kfz—VerkehrV.
O Sonstige Nennungen

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

*bei Zuordnung zu mehreren Kategorien erfolgt
die Darstellung der meistgenannten

Abbildung 100  Einschétzungen der Birger aus dem Crowdmapping zur aktuellen Situation im flieRenden Kfz-
Verkehr
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Im Rahmen der Stadtrundfahrt uf3erten teilnehmende Schuler vor allem den Wunsch nach mehr
SicherheitsmalRnahmen fur schwachere Verkehrsteilnehmer (Ful3- und Radverkehr) und sahen
deren L6sung vor allem in baulichen Mal3nahmen. Die Teilnehmer sprachen sich fir eine kreative
Geschwindigkeitsminderung sowie fir das Konzept des Shared Space aus. Verkehrsproblemen
begegneten sie mit kreativen und experimentellen Lésungsvorschlagen.

Eine Befragung im Hinblick auf die Wichtigkeit verschiedener Mal3Bhahmen (siehe Abbildung 101)
ergab, dass der Ausbau von Stral3en fir den Kfz-Verkehr von 52% der Befragten als wichtig oder
sehr wichtig eingestuft wird. Deutlich wichtiger erscheinen andere Mal3nahmen, wie der Umbau
der HauptstraRe zugunsten von FuRgangern und Radfahrern (77%), der Verkehrsberuhigung in
Wohngebieten sowie an Schulen (75%) und die Erhéhung der Verkehrssicherheit (46%).

28% 28%

38%

41% o sehr wichtig

27%

29% wichtig

weniger wichtig

17% w unwichtig

9% weil} nicht

6%

Abbildung 101  Wichtigkeit verschiedener MaRnahmen im Kfz-Verkehr geman der Haushaltsbefragung

10.4 Bewertung der Situation im flieBenden Kfz-Verkehr

Aus der Analyse zum flieBenden Kfz-Verkehr lasst sich im Zusammenspiel mit den Analysen zu
den anderen Verkehrsarten die folgende gesamtheitliche Bewertung ableiten:

Starken in Bezug auf den flieBenden Kfz-Verkehr

Auf Basis der Uberortlichen Erreichbarkeitsanalyse fur den Kfz-Verkehr I&sst sich zunachst aus-
sagen, dass die Stadt Furstenfeldbruck auch ohne die Lage direkt an einer Autobahn trotz temp-
orarer Kapazitatsengpéasse zu den Hauptverkehrszeiten im Hauptstra3ennetz zu den am besten
mit dem Kfz erreichbaren Standorten in der Metropolregion Miinchen zahlt. Dies bietet einen we-
sentlichen Standortvorteil fir die Stadt Furstenfeldbruck.

TR
=
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Zudem ist anzuftihren, dass das bestehende Verkehrsnetz eine klare Strukturierung und Hierar-
chisierung aufweist. Das Primarnetz umfasst die Hauptverkehrsstralen B 471, die Achse Augs-
burger/ Minchner Stral3e (B 2), die Achse Landsberger Stral3e/ Schongeisinger Stral3e (St 2054)
sowie die Achse Furstenfelder/ Oskar-von-Miller-Strafl3e (lokale Hauptverkehrsstralie), In der
zweiten Hierarchiestufe existieren StraRen mit Verbindungsfunktion, wie die Maisacher StralRe
oder die Stral3e Am Sulzbogen. Zur dritten Hierarchieebene sind die verkehrsberuhigten Erschlie-
BungsstralRen zu zahlen. Die Hierarchisierung wird durch eine Abstufung der Hochstgeschwin-
digkeit unterstitzt, die Tempo 50 auf HauptverkehrsstralRen, Tempo 40 auf StraRen mit Verbin-
dungsfunktion und Tempo 30 auf anderen StraRen ausweist.

Eine grol3e Starke besteht zudem darin, dass die B 471 einen grof3en Teil der Durchgangsverkeh-
re in Ost-West-Richtung am Stadtgebiet vorbeifiihrt und sich somit in weiten Teilen des Stadtge-
biets aus rein verkehrlicher Sicht vertragliche Verkehrsmengen von weniger als 10.000 Kfz/ 24h
ergeben. Diese sind zudem zum Grof3teil im bereits beschriebenen Hauptstralennetz gebindelt.

Schwachen in Bezug auf den flieBenden Kfz-Verkehr

Als Schwachstelle im Bereich des flie3enden Kfz-Verkehrs lasst sich feststellen, dass es trotz der
im allgemeinen vertraglichen Verkehrsmengen einige héherbelastete Bereiche/ Stralenzige
gibt, an denen es zu den Hauptverkehrszeiten zu temporaren Uberlastungen kommt. Dies betrifft
insbesondere die Achse Augsburger Stral3e/ Minchner StralBe. Durch die zukiinftig erwartete
Kfz-Verkehrsmehrung kann es auch an anderen StralRenziigen mit bereits erhohter Verkehrsbe-
lastung zu Engpassen in der Leistungsfahigkeit kommen. Dabei handelt es sich beispielsweise
um die Achse Oskar-von-Miller/ Firstenfelder Stral3e oder um die Anschlussstelle FFB Ost.

Bei einer Erweiterung der rein verkehrlichen Aspekte um den Aspekt der Aufenthaltsqualitat zeigt
sich eine weitere Schwachstelle in Bezug auf den flieRenden Kfz-Verkehr. So kommt es vor allem
auf dem Hauptplatz der Stadt Firstenfeldbruck durch die hohe Verkehrsmenge sowie den damit
verbundenen Larm zu einer Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitét. Vor allem fir schwéachere
Verkehrsteilnehmer stellt die B 2 zudem eine Barriere zwischen den beiden Stral3enseiten dar.

Trotz der im allgemeinen guten Blindelung des Kfz-Verkehrs kommt es auch im Bereich einzelner
Wohngebiete zu einer erhéhten Verkehrsmenge auf Sammelstral3en. Dies betrifft beispielsweise
die Rothschwaiger Straf3e im Brucker Westen. Diese wird zum Teil auch durch den Durchgangs-
verkehr zwischen der St 2054 und dem siiddstlichen Querschnitt der B 2 befahren.

Chancen in Bezug auf den flieBenden Kfz-Verkehr

Eine wesentliche Chance zur Reduktion des Kfz-Verkehrs bietet sich dadurch, dass es sich nur
bei einem geringen Anteil von 20% der Gesamtverkehre in Firstenfeldbruck um Durchgangsver-
kehre handelt. Die Ubrigen 80% der Verkehre haben einen direkten Bezug zur Stadt Firstenfeld-
bruck, sodass sich ein direktes Potential zur Gestaltung der Verkehre bietet.

Risken in Bezug auf den flieBenden Kfz-Verkehr

Wie auch bei den bisher beschriebenen Verkehrsarten, ergibt sich durch den starken Zuzug in
Furstenfeldbruck und in die Nachbarkommunen das Risiko einer steigenden Kfz-Verkehrsmenge,
die das bestehende Stral3ennetz vor eine grol3e Herausforderung stellt. Insbesondere im Bereich
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des Hauptplatzes ist die Verkehrsmenge aktuell bereits an der Kapazitatsgrenze, sodass ein wei-
terer Verkehrsanstieg zu einer Verdrangung von Kfz-Verkehren auf andere Hauptverkehrsstra-
Ren (z.B. auf die Achse Frstenfelder Stral3e/ Oskar-von-Miller-Straf3e), in Nachbarkommunen
oder in untergeordnete ErschlieBungsstral3en fiihren kann.

Im Besonderen soll in Bezug auf das Bevélkerungswachstum die Entwicklung des Fliegerhorst-
Areals hervorgehoben werden. Durch dieses Vorhaben ist aufgrund der hohen ausgelésten Neu-
verkehrsmenge in allen Szenarien davon auszugehen, dass die Anschlussstelle Firstenfeld-
bruck-Ost nicht mehr ausreichend bemessen ist, um den Verkehr abzuwickeln. Die Folge ist eine
Verlagerung von Verkehren in Richtung Olching durch die Nachbarkommune Emmering. Der
zusatzliche Druck auf die Hauptstrafl3e fihrt aul3erdem dazu, dass Emmering zunehmend als
Umfahrung genutzt wird. Dies birgt ein Konfliktpotential mit den Zielen der Nachbarkommune.

10.5 Leitziele in Bezug auf den flieBenden Kfz-Verkehr

Von den zehn im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes beschlossenen Leitzielen adressie-
ren im Besonderen die folgenden drei Leitziele das Thema des flieRenden Kfz-Verkehrs:

LZ 1: Die Zentren und Quartiere starken.

Die Zentren und Quartiere werden in ihrer Vielfalt gestarkt und durch attraktive Gestaltung in ihrer
Aufenthaltsfunktion und -qualitat aufgewertet. Die ErschlieBung wird fir die verschiedenen
Verkehrsarten sichergestellt, die zentralen Stra3enrdume werden in ihrer Verbindungs-
funktion reduziert, die Belastungen durch den Kfz-Verkehr deutlich verringert. Wohnquar-
tiere, Schulbereiche, Freizeit-, Kultur- und Geschaftszentren sowie bahnhofsnahe Bereiche wer-
den verkehrsberuhigt.

LZ 2: Den Fliegerhorst als nachhaltiges Stadtquartier entwickeln.

Es entsteht ein innovatives, eigenstandiges, gemischt genutztes Quartier der kurzen Wege, in
dem Wohnen und Arbeiten eng verzahnt sind und von Beginn an Nahversorgung und soziale
Infrastrukturen geschaffen werden. Eine hochwertige Anbindung ist Voraussetzung fir die
Entwicklung. Ein attraktiver OPNV sichert die Verbindung ins Stadtzentrum und die Region, ein
direkter S-Bahn-Anschluss wird angestrebt. Der Radverkehr wird innerhalb des Fliegerhorstes
sowie ins Stadtzentrum und ins Umland attraktiv vernetzt. Der Kfz-Verkehr wird direkt an das
Hauptverkehrsstralennetz angebunden.

LZ 10: Kfz-Verkehrsbelastungen in der Innenstadt und in den Wohngebieten reduzieren.

Die Belastungen durch den Kfz-Verkehr in der Innenstadt sowie in bewohnten Gebieten
werden verringert, dabei wird die Leistungsféahigkeit des Hauptverkehrsstralennetzes
verkehrstragerubergreifend sichergestellt und eine Verdrangung in Nachbarquartiere und
Nachbarkommunen vermieden. Die Potenziale der Fahrzeugtechnik, insbesondere die Forde-
rung alternativer Antriebe und der Ladeinfrastrukturen sowie das Verkehrsmanagement werden
genutzt, zeitliche, modale und raumliche Verlagerungsmaglichkeiten gepriift und Kfz-Fahr-
ten soweit wie nétig eingeschrankt.
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10.6 MaRBnahmen in Bezug auf den flieBenden Kfz-Verkehr

Aufbauend auf der Analyse und der Bewertung sowie den drei Leitzielen mit Bezug zum flieRen-
den Kfz-Verkehr wurde eine Reihe an MalRnahmen fir die Verkehrsart erarbeitet. Ein Schwer-
punkt liegt dabei auf Vorschlagen zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt.

Verkehrsberuhigung zentraler StraRenrdaume in der Innenstadt

Entsprechend der Zielstellung, zentrale Strallenraume in Ihrer Verbindungsfunktion zu reduzieren
sieht der Verkehrsentwicklungsplan, wo maoglich, eine Verkehrsberuhigung in der Innenstadt vor.
Hierzu werden in erster Linie die folgenden drei Mal3nahmen als notwendig erachtet.

H1 Verlegung der St 2054 aus dem Zentrum
auf die Umfahrung Neulindach

Eine Vorbedingung zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt ist die Verlegung der St 2054 von
der Landsberger Stral3e und der inneren Schéngeisinger StralRe auf die B 471 und die Umfahrung
von Neulindach. Entsprechend der Mal3nahme, die im Zuge des VEP durch die Stadt Furstenfeld-
bruck beantragt und durch das Staatliche Bauamt positiv beschieden wurde, soll die St 2054 zu-
kinftig von Westen (Aich) kommend nach Norden auf die B 471 abzweigen und bis zur An-
schlussstelle am Pucher Meer gemeinsam mit ihr gefiihrt werden. Von dort aus fuhrt die St 2054
Uber die Umfahrung von Neulindach in Richtung Hasenheide, wo sie auf den bisherigen Strecken-
verlauf trifft. Im Zuge der MaRnahme werden die Landsberger Stral3e, die innere Schéngeisinger
Stral3e, die HolzhofstraRe und der Abschnitt der St 2054 zwischen den Knotenpunkten Augsbur-
ger StralRe/ St 2054 und St 2054/ Maisacher StralRe zu Gemeindestral3en in stadtischer Entschei-
dungshoheit, die somit durch die Stadt Furstenfeldbruck nach ihren Vorstellungen gestaltet wer-
den kénnen. Die Umfahrung von Neulindach wird im Gegenzug zu einer Staatsstral3e.

11 und I2 Verkehrsberuhigung zentraler
StraBenraume in der Innenstadt

Ein maf3geblicher Baustein zum flieBenden Kfz-Verkehr ist die Einfuhrung mehrerer verkehrsbe-
ruhigter Geschaftsbereiche mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/ h (11) und die
Umgestaltung zentraler Stra3enraume nach dem Prinzip der weichen Separation (12), die zu einer
Verkehrsberuhigung in der Innenstadt fihren sollen. Da sich verkehrsberuhigte Geschéftsberei-
che nicht auf Gberortliche StraRen beziehen dirfen, ist deren Einfiihrung aktuell lediglich auf der
Pucher Stral3e und der KirchstralRe sowie ggfs. der Dachauer Stral3e moglich. Nach Abwagung
aller verkehrlichen Belange, insbes. der bestehenden Zweistreifigkeit in Richtung Westen, wird
ein verkehrsberuhigter Geschéftsbereich in der Dachauer StralRe nur perspektivisch festgehalten.
Sobald eine Abstufung der St 2054 erfolgt ist, kann auch die Schongeisinger Stral3e als verkehrs-
beruhigter Geschéaftsbereich ausgewiesen werden.

Im zweiten Schritt wird vorgeschlagen, die Pucher und die Schéngeisinger Strale gemaf dem
Prinzip der weichen Separation umzugestalten (12). Dieses Prinzip sieht in Anlehnung an einen
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»~ohared Space” eine weiche Trennung der Gehbereiche von der Fahrbahn vor, die z.B. iber eine
Muldenrinne, abgesenkte Borde oder einen Belagwechsel erfolgen kann, und wird bereits in
vielen Kommunen mit einem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich kombiniert.

I3 Umgestaltung des Viehmarktplatzes unter
Bertucksichtigung einer Tiefgarage

Die Umgestaltung und Aufwertung des Viehmarktplatzes ist ein primar stadtebauliches Thema
und wurde bereits im Rahmen eines Wettbewerbsverfahrens (Mehrfachbeauftragung) begonnen.
In Bezug auf den flieBenden Kfz-Verkehr wird jedoch im Rahmen der Umgestaltung eine umfas-
sende Verkehrsberuhigung (I13a) vorgesehen. An der Oberflache soll der Viehmarktplatz zum
Grol3teil Fuligéngern sowie Radfahrern vorbehalten werden. Die Bereiche, in denen Kfz-Verkehr
stattfindet, sollten je nach finaler Planung Uber stadtebauliche Mafinahmen und Uber verkehrs-
rechtliche Anordnungen (z.B. einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich) beruhigt werden.

I5 Anderung der Verkehrsfiihrung im sidlichen
Abschnitt der Maisacher Stral3e

Um die Situation im Radverkehr entlang des stdlichen Abschnitts der Maisacher Str. verbessern
zu kénnen ist mehr Platz im Straenquerschnitt erforderlich, der durch die Einfiihrung einer Ein-
bahnstral3e zwischen der Augsburger Strafe und der KapellenstraRe geschaffen werden kann
(I5a). Die Einbahnstraf3e wird dabei in Sud-Nord-Richtung vorgeschlagen, der Verkehr in Nord-
Sid-Richtung wirde Uber die Kapellenstral3e und die Augsburger Stral3e geftihrt. Erganzend wird
eine Anpassung am Knotenpunkt Augsburger Stral3e/ Maisacher Straf3e (I5¢) vorgeschlagen. Die
Maisacher Stral3e sollte zur Augsburger Stral3e hin abgekropft werden, um die nach rechts ab-
biegenden Fahrzeugen aus der Augsburger Strale zu entschleunigen. Zudem soll die Vorfahrt
am Knotenpunkt Maisacher Str./ FeuerhausstraRe/ FeldstraRe zugunsten der FeldstraRe geén-
dert werden (15d), um den Bedurfnissen der neuen Feuerwehr an der Flurstral3e zu entsprechen.

H9 Prufung der Machbarkeit einer dritten
Amperquerung Ostlich der Innenstadt

Eine dritte Amperquerung (die als Umfahrung der B 2 um Fuirstenfeldbruck ausgebaut wird) 6st-
lich der Innenstadt kann gem&R den Umlegungen aus dem Verkehrsmodell in Kombination mit
einer Verkehrsberuhigung auf dem bisherigen Verlauf der B 2 im Stadtzentrum einen wirksamen
Beitrag zur Verkehrsentlastung und damit auch zur Aufwertung der Innenstadt leisten. Die Ver-
legung der B 2 auf die dritte Amperquerung wirde dort ggfs. eine Reduktion der Abbiegestreifen
und die Einfuhrung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches ermoglichen. Ein wesentlicher
Vorteil der Verbindung bestiinde (gerade auch im Hinblick auf die Entwicklung des Fliegerhorsts)
in der Entlastung der Nachbarkommune Emmering von verdrangtem Schleichverkehr. Als magli-
cher Verlauf kommt auf Basis der Riickmeldungen aus dem Beteiligungsprozess lediglich eine
Verbindung zwischen der B 2 und der Von-Gravenreuth-StraRe in Frage. Aufgrund dieser
Wirkungen wird vorgeschlagen, die Auswirkungen und die Machbarkeit einer dritten Amperque-
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rung ostlich der Innenstadt vertieft auch abseits der verkehrlichen Belange zu prifen und ggfs. in
den nachsten Bundesverkehrswegeplan einzubringen. Eine Umsetzung durch die Stadt Firsten-
feldbruck alleine erscheint aufgrund der sehr hohen Kosten und des Umsetzungsaufwands als
unrealistisch und misste daher durch das Staatl. Bauamt erfolgen.

Weitere Mallnahmen in Bezug auf den Kfz-Verkehr

Uber die MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung hinaus wurden vier allgemeine MaRnahmen mit
Bezug zum flieBenden Kfz-Verkehr in den VEP aufgenommen. Diese werden im Folgenden inklu-
sive der indirekt unterstiitzenden MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit erlautert:

M2 Weiterentwicklung von Verkehrsuntersuchungen
zu Mobilitatsuntersuchungen und -konzepten

Zukunftig sollten die im Rahmen von gré3eren Bauleitplanverfahren durchgefiihrten Verkehrsun-
tersuchungen zu ganzheitlichen Mobilitdtsuntersuchungen weiterentwickelt werden und auch ver-
tiefte Betrachtungen zur verkehrsmitteltibergreifenden Erschlief3ung und zu mdglichen Mobilitats-
angeboten beinhalten. Weiterhin bleibt jedoch die Fragestellung zur Abwicklung des entstehen-
den Kfz-Verkehrs (M2c) (inklusive ggfs. notwendiger Optimierungen) ein wichtiges Thema, wes-
halb sich Mobilitdtsuntersuchungen detailliert auch mit dieser Fragestellung beschaftigen sollten.

K2 Umgestaltung von Knotenpunkten mit Defiziten
im Hinblick auf Leistungsfahigkeit und Sicherheit

Die folgenden sechs Knotenpunkte sollten aufgrund der bestehenden Defizite im Hinblick auf eine
Umgestaltung prioritér behandelt werden:

K2a Schongeisinger/ Rothschwaiger Straf3e: Fir den Knotenpunkt Schéngeisinger Stral3e/ Roth-
schwaiger Str. lauft aktuell die Untersuchung eines Umbaus zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit. Aufbauend auf einer ersten Empfehlung des beauftragten Biros erscheint eine einfache LSA
mit verschiedenen Anzahlen an Aufstellstreifen in den Zufahrten als sinnvoll.

K2b B 2/ Zur Kaisersaule: Der Knotenpunkt B 2/ Zur Kaisersaule sollte nach Mdglichkeit in einen
Kreisverkehr umgebaut und der bestehende Bypass fiir den privaten Kfz-Verkehr gesperrt wer-
den. Im Zuge der Umplanung sollte auch die Radverkehrsfiihrung optimiert werden.

K2c Minchner Stral3e/ Oskar-von-Miller-Straf3e: Der benannte Knotenpunkt weist aktuell eine un-
attraktive FuRganger- und Radverkehrsfiihrung auf und wirde insb. bei einer Durchtrennung der
Bahnhofstral3e, der Bebauung am Krebsenbach und der Realisierung des Radschnellwegs eine
Verkehrszunahme erfahren, die einen Knotenpunktumbau als sinnvoll erscheinen lasst.

K2d Munchner Stral3e/ Zum Krebsenbach: Im Rahmen der Realisierung des Bauvorhabens am
Krebsenbach ist am benannten Knotenpunkt voraussichtlich eine Signalisierung erforderlich.

K2e Rothschwaiger StralRe/ Cerveteristral3e: Der benannte Knotenpunkt weist aktuell eine un-
gunstige Radverkehrsfiihrung auf und wird zukinftig eine weitere Verkehrszunahme erfahren.
Als mdgliche Losung kommt bei gegebener Grundstiicksverfligbarkeit ein Kreisverkehr in Frage.
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K2f B 471/ Schdngeisinger StralRe: Der Knotenpunkt war bereits als Unfallschwerpunkt kategori-
siert und sollte unter besonderer Berucksichtigung der Verkehrssicherheit umgestaltet werden.

F6 Leistungsfahige Einbindung des Fliegerhorst-
Areals in das HauptverkehrsstralRennetz

Um eine Verdrangung von Kfz-Verkehr in Nachbarkommunen zu vermeiden, sollte der Kfz-Verk-
ehr aus dem Fliegerhorst moglichst direkt und leistungsfahig an das Hauptstraf3ennetz angebun-
den werden. Hierzu dienen die folgenden Teilbausteine:

F6a Umwegige Fuhrung des Kfz-Verkehrs durch das Bauvorhaben: Innerhalb des Vorhabens
sollte der Kfz-Verkehr moglichst umwegig gefihrt werden, um bei Realisierung eines Ost-An-
schlusses etwaigen Durchgangsverkehr durch den Fliegerhorst zu vermeiden, aber zeitgleich
eine Durchfahrt fur quartiersinternen Verkehr zu ermdglichen.

F6b Abstimmung mit Maisach bzw. Olching Uber eine Ostanbindung: Eine Anbindung des Flieger-
horst-Areals in Richtung Gernlinden kénnte (langfristig) der Vermeidung von Umwegen aus dem
Areal dienen. Daher sollten Gesprache mit den Nachbarkommunen hierzu gesucht werden.

F6c Konstruktive Begleitung des Ausbaus der B 471: Der vierstreifige Ausbau der B 471 ist im
Bundesverkehrswegeplan beinhaltet und stellt die leistungsfahige Erschlieung des Flieger-
horst-Areals sicher. Das Zentrum von Firstenfeldbruck sowie Emmering werden entlastet.

F6d Ertlchtigung der Anschlussknotenpunkte an die B 471: Die Anschlussknotenpunkte der B
471 an die Von-Gravenreuth-StraRe sollten unter Berilicksichtigung des Radverkehrs als LSA
ertlichtigt werden. Dies dient der Vermeidung von Riickstau auf die B 471.

BF4 Bauliche Umgestaltung der Bahnhofstralle
inklusive einer Vermeidung der Durchbindung

Im Rahmen der Analyse und Bewertung wurde ein Defizit darin erkannt, dass der Busbahnhof in
Furstenfeldbruck aktuell an der Kapazitatsgrenze ist und es zu Konflikten zwischen dem MIV und
dem OPNV kommt, da der Bahnhofsvorplatz von vielen Pkw als Abkiirzung zwischen der Miinch-
ner StraRe und der Oskar-von-Miller-StraRe verwendet wird. Zudem kommt es in Folge der star-
ken Befahrung des Bahnhofsplatzes durch Busse und Pkw zu einer Gefahrdung der FuRganger
(insbesondere auch der Schiiler, die mit der S-Bahn anreisen) sowie zu den Hauptverkehrszeiten
zu einer Uberlastung des Busbahnhofs.

Eine vollstandige Auflésung der Situation ist lediglich mit einem gesamtheitlichen Umbau des
Bahnhofsvorplatzes inklusive einer Erweiterung oder einer Verlegung des Busbahnhofs an die
Oskar-von-Miller-StrafRe (im Rahmen der Bebauung der bestehenden Parkplatze) moglich, der
eine Durchtrennung der Verkehrsfiihrung beinhaltet. So kann die Erreichbarkeit des Bahnhofs fir
mobilitdtseingeschrankte Personen sichergestellt und zeitgleich eine Durchfahrung durch
externen Durchgangsverkehr unterbunden werden. Die Verhdltnisse fur Ful3ganger und Rad-
fahrer sowie die sichtbare Unterbringung alternativer Mobilitatsangebote kénnen im Rahmen der
Uberplanung verstarkt Beriicksichtigung finden.
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01, 02, 03, 04, 05, 06 Unterstiitzung durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Unterstlitzt werden die spezifischen Malinahmen im Bereich des flieRenden Kfz-Verkehrs durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, Information und Kommunikation. Relevant ist hierbei vor
allem die Einrichtung einer interkommunalen Arbeitsgruppe Mobilitét, da zur Realisierung einer
Ostanbindung des Fliegerhorstes zwingend eine Abstimmung mit den Nachbarkommunen Mai-
sach und Olching erforderlich ist. Auch die Effekte regional wirksamer Mal3Bhahmen wie der drit-
ten Amperquerung sollten in der Arbeitsgruppe diskutiert werden. Weiterhin kénnen Veranstaltun-
gen zur Mobilitat im Allgemeinen sowie ein Mobilithitsmanagement fur Betriebe und Grundschu-
len auf eine Reduktion der Belastungen durch den flieBenden Kfz-Verkehr beitragen. Mdgliche
Maflinahmen hierzu sind spezielle Thementage zur Kfz-freien Mobilitat und alternative Angebote
im Umweltverbund (z.B. der Bus mit FliRen an den Grundschulen, Jobrader, Jobtickets, etc.). Zur
Umsetzung der MafRnahmen ist zudem ein regelmagiger interner und externer Austausch, bei
dem wesentliche Stakeholder an Planungsvorhaben beteiligt werden.
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11 Teilaspekt ruhender Kfz-Verkehr
11.1 Einfuhrung zum ruhenden Kfz-Verkehr

Einer Auswertung aus der deutschlandweiten Mobilitatserhebung ,Mobilitat in Deutschland® [7]
zufolge sind Pkw im Jahresmittel lediglich 45,7 Minuten pro Tag und damit 3,2% der Zeit in Bewe-
gung. Demgegenuber stehen 96,8% der Zeit, in denen die Pkw geparkt sind. Hieraus wird ersicht-
lich, dass neben dem flieBenden Kfz-Verkehr auch der ruhende Kfz-Verkehr eine bedeutende
Rolle im Verkehrssystem spielt. Daher widmet sich der Verkehrsentwicklungsplan in den folgen-
den Unterkapiteln diesem Teilaspekt und dabei nicht nur der Anzahl an Stellplatzen in maf3gebli-
chen Straf3enziigen und Parkierungseinrichtungen bzw. deren Auslastung und Bewirtschaftung,
sondern auch dem Kfz-Besitz bzw. den im Rahmen der Stellplatzsatzung geforderten Stellplat-
zen sowie Moglichkeiten zur Reduktion der Stellplatzpflichten. Diese Auswertungen, die zum En-
de des Kapitels in Handlungsanséatzen miinden, werden im Folgenden erlautert. Dabei wird zu-
nachst in Kapitel 11.2 die Bestandssituation analysiert. Wesentliche Bestandteile der Analyse
sind die Stellplatzpflichten fir Wohnungen und der tatsachliche Pkw-Besitz sowie das Parkraum-
angebot und die Parkraumnachfrage in der Innenstadt und im Brucker Westen. Zudem wird das
bestehende Parkraumkonzept aus dem Jahr 2010 analysiert. Im Anschluss an die Analyse erfolgt
eine Bewertung des Bestandes (siehe Kapitel 11.3), eine Beschreibung der Leitziele mit Bezug
zum ruhenden Kfz-Verkehr (siehe Kapitel 11.4) und die zugehérigen MalRnahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans werden dargelegt (siehe Kapitel 11.5).

11.2 Analyse der Bestandssituation im ruhenden Kfz-Verkehr
11.2.1 Abgleich der Forderungen aus der Stellplatzsatzung mit dem Kfz-Besitz
Analyse der vorgegebenen Richtwerte aus der Stellplatzsatzung

Eine wichtige Stellschraube fur die Organisation des ruhenden Verkehrs stellt die Stellplatzsat-
zung dar, die die zu errichtende Anzahl der Kfz-Stellplatze bei Bauvorhaben festlegt und so einen
Einfluss auf den Kfz-Besitz, aber auch auf den Parkdruck im Umfeld von Planungsvorhaben hat.

Eine Betrachtung der Richtzahlen fir Wohngeb&ude in der Firstenfeldbrucker Stellplatzsatzung
zeigt, dass aktuell bei Einzel-, Doppel- und Reihenhdusern bis 135 gm Wohnflache zwei Stell-
platze nachzuweisen sind. Bei einer Wohnflache von mehr als 135 gm muissen drei Stellplatze
geschaffen werden. Fur Mehrfamilienh&user ab zwei Wohnungen gelten abweichende Werte von
einem Stellplatz bei Wohnungen unter 65 gm Wohnflache und zwei Stellplatzen bei Wohnungen
tiber 65 gm Wohnflache. Abweichend von den allgemeinen Stellplatzpflichten ist in der Satzung
ein Innenstadtbereich definiert (s. Abbildung 102), in dem fiir Wohnungen bis 90 gm Wohnflache
lediglich ein Stellplatz und bei Wohnungen tber 90 gm 1,5 Stellplatze geschaffen werden mus-
sen. Die gleichen Richtzahlen gelten auch fur 6ffentlich geférderten Wohnungsbau. Aktuell bietet
die bestehende Stellplatzsatzung keine Mdoglichkeit zur Reduktion der notwendigen Stellplatze
durch den Nachweis eines Mobilitdtskonzeptes. Zudem sind im unmittelbaren Bereich rund um
die S-Bahn-Haltestellen keine separaten Bereiche mit verringerten Richtwerten definiert. Eine Ab-
I6se von Stellplatzen ist gemanR der Stellplatzsatzung in begrindeten Ausnahmeféllen gegen ein-
en Geldbetrag moglich. Dieser Ablésebetrag liegt bei 15.340 Euro je Stellplatz.
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Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 102  Ausdehnung des in der Stellplatzsatzung definierten Innenstadtbereiches mit verringerten Stellplatz-
Richtzahlen flr bestimmte Nutzungen

Analyse der Kfz-Besitze gemal der Haushaltsbefragung

Aus der im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans durchgefiihrten Befragung der Firstenfeld-
brucker Haushalte lasst sich der durchschnittliche Kfz-Besitz der Haushalte zwar nicht analog zur
Stellplatzsatzung je gm Wohnflache entnehmen, es lasst sich dafiir aber der Kfz-Besitz in Ab-
hangigkeit von der in einem Haushalt lebenden Personenanzahl auswerten.

Diese Auswertung zeigt, dass Einpersonenhaushalte einen durchschnittlichen Kfz-Besitz von ca.
0,7 Pkw je Wohneinheit aufweisen. Zwei- bis Dreipersonenhaushalte haben im Mittel ca. 1,4 Pkw.
Vierpersonenhaushalte und gréRere Haushalte kommen auf einen Mittelwert von ca. 1,8 Pkw je
Haushalt. Im Mittel besitzen die Firstenfeldbrucker tiber alle Haushaltsgréf3en ca. 1,2 Pkw.

Abgleich der Stellplatzsatzung mit dem Stellplatzbedarf

Ein Abgleich zwischen den Richtzahlen der Stellplatzsatzung und den Ergebnissen der Haush-
haltsbefragung zeigt, dass ein Stellplatz je Wohneinheit fur kleine Wohnungen mit einer bis zwei
Personen ausreichend sein durfte. Ein direkter Sprung auf den Richtwert von zwei Stellplatzen je
Wohneinheit erscheint jedoch auf Basis der Auswertung aus der Haushaltsbefragung nicht als
sinnvoll, da eine Gruppe mit 1,5 Pkw je Wohneinheit folgt. Die Forderung von zwei Stellplatzen
je Wohneinheit erscheint erst bei gréReren Vierpersonenhaushalten als angemessen.

Agentur fiir Standort- und GRE: 1 CITV ® e gevas Seite 214 von 247

o0
Verkehrsentwicklung °



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

11.2.2 Ergebnisse der Parkraumerhebung in der Innenstadt

Der fur die Parkraumerhebung in der Innenstadt definierte Untersuchungsumgriff umfasst neben
den Stellplatzen im unmittelbaren Stadtzentrum auch die Wohngebiete im 6stlichen Teil der Stadt.
Zudem reicht das Untersuchungsgebiet im Suden bis zu den Parkierungsanlagen am S-Bahnhof
Furstenfeldbruck und schlief3t auch die Gebiete zwischen Innenstadt und Bahnhof mit ein.

Eine Analyse der angebotsseitigen Randbedingungen in diesem Gebiet zeigt, dass von den rund
2.900 insgesamt erfassten Stellplatzen ca. 44% durch Parkscheinautomaten bewirtschaftet sind.
17% der Stellplatze werden zeitlich durch Parkscheibenregelungen bewirtschaftet. Etwa 31% der
Stellplatze weisen keine Bewirtschaftung auf und kénnen frei beparkt werden. Ein Uberblick tiber
die Lage der verschiedenen Bewirtschaftungsformen ist der Abbildung 103 zu entnehmen.

Grundsatzlich zeigt die raumliche Verteilung der Parkregelungen, dass freies Parken vor allem in
den Wohngebieten am sudlichen und am (nord-) 6stlichen Rand der Innenstadt mdéglich ist. Mit
zunehmend zentraler Lage steigt der Anteil der bewirtschafteten Stellpléatze an. Die dominierende
Bewirtschaftungsform im Straf3enraum ist die Parkscheibenregelung. Sie findet sich unter ande-
rem entlang der Achsen Minchner Strafl3e/ Hauptstral3e/ Augsburger StraRe und Schdngeisinger
Stral3e, aber auch in einigen innenstadtnahen kleineren Straf3en. Mit Parkscheinautomaten wer-
den vor allem gré3ere Parkierungseinrichtungen bewirtschaftet. Dabei handelt es sich zum Bei-
spiel um die Parkplatze am Viehmarktplatz und Auf der Lande, die privaten Tiefgaragen des Klini-
kums und des Amper-Einkaufszentrums sowie um die Park&Ride-Anlagen am Bahnhof.

7.
r’, ;‘)
AL
» 3
. b3
" \\ -
P N )
o AN e 1 '
e
’ A} -
I 1 ,—‘:‘
I AR e =
T g
70 i e AdaiY
Ias \ i gt \
A ] - \
* L] 1
\ ] \
! iy LY
\ i |
\ " ‘ oot X
\ g
3 . TN e
- ——
-
“o \ I: —_— "~“
' | 1 RSNY
A
“ y \‘ o
\ \
"—-’ \
-
P e \
X - \
< v
Pl A
\ <4 ,
A ‘ \
\ \
\ \ o ' U,
\ g
\ [}
e e - \
% /- \
4 \ -
i N A 5%, \emT
LY w ) *
Y - -, s* % +® L
A Ly ’r' Pas »
ST 7, .
7,
/. >
Y s
7 * Pl
P~ : 4 » :
P
Lo N ;
— "~ "‘
B T ————
"‘l _ | m——————————

freies Parken
907 SP (31%)

Parkscheibe
512 SP (17%)

Parkscheinautomat
1.290 SP (44%)

Behindertenstellplatze
44 SP (1%)

Elektroautostellplatz
55SP

temporare Halteverbote*
168 SP (6%)

Lieferverkehr (nur an der
HauptstraRe)
14 SP

* z.B. Halteverbot Mo-Fr 7-18 Uhr
in der Hans-Sachs-StrafRe

Abbildung 103  Erfasste Stellplatze bei der Parkraumerhebung

differenziert nach ihrer Bewirtschaftungsform

im Bereich der Innenstadt von Firstenfeldbruck,

GREZFH C!ITY

Agentur fiir Standort- und
Verkehrsentwicklung

Seite 215 von 247



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

Um einen Uberblick zur Parkraumauslastung in der Innenstadt zu vermitteln sind in Abbildung
104 die Auslastungen einzelner Bereiche im Tagesverlauf dargestellt. Daraus wird ersichtlich,
dass morgens vor 7:00 Uhr in der gesamten Innenstadt eine geringe Parkraumauslastung
festzustellen ist. Diese nimmt anschlieend Uber den Vormittag hinweg zu, bis um 10:00 Uhr der
Hochststand erreicht wird. Bis 11:00 Uhr bleibt die Parkraumauslastung anschlielRend hoch und
nimmt danach wieder ab. Uber den Nachmittag hinweg ist anschlieBend ein stetiger Riickgang
der Auslastung zu beobachten, wobei einzelne Bereiche weiterhin mit einem mittleren bzw. hohen
Parkdruck konfrontiert sind. Der zeitliche Verlauf mit einer geringen Auslastung morgens und
abends sowie einer hohen Auslastung am Vormittag deutet darauf hin, dass die hohe Auslastung
des Parkraums nicht mafgeblich durch Bewohner, sondern durch Besucher des Innenstadtbe-
reichs hervorgerufen wird. Insgesamt zeigt sich somit, dass die Parkraumsituation in der Innen-
stadt Uber die meisten Zeitbereiche hinweg relativ entspannt ist, sich jedoch zur vormittaglichen
Spitzenzeit um 10:00 bis 11:00 Uhr Engpasse ergeben. Daher wird der Zeitbereich mit der héchs-
ten Parkraumauslastung in der Innenstadt im Folgenden noch einmal differenziert betrachtet.
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Abbildung 104

Parkraumauslastung in der Innenstadt im Tagesverlauf nach verschiedenen Parkbereichen
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Eine nach StraRenziigen und Parkierungseinrichtungen differenzierte Darstellung der Parkraum-
auslastung in der Furstenfeldbrucker Innenstadt ist in Abbildung 105 fir die Zeitscheibe mit der
hochsten Gesamtauslastung von 79% um 10:00 Uhr dargestellt. Daraus wird ersichtlich, dass
sich die Auslastung zwischen den einzelnen StraRenziigen und Parkierungseinrichtungen in der
Innenstadt teilweise deutlich unterscheidet.

Die zum Grof3teil mit einer Parkscheibenregelungen zeitlich bewirtschafteten Bereiche im Zent-
rum (z.B. Schongeisinger Stral3e, Hauptplatz, Pucher Straf3e) sind durch Kurzzeitparker (ein bis
drei Stunden) sowie Ultra-Kurzzeitparker (eine Stunde und weniger) gepréagt und weisen sehr
hohe Auslastungsgrade von 80% und mehr auf. Dies spricht fur eine sehr starke Nutzung durch
Personen, welche kurze Einkaufe und Erledigungen im Zentrum durchfihren.

Die hohen Auslastungsgrade von Stral3en mit freiem Parken in den Bereichen rund um die Alt-
stadt erklaren sich vor allem durch externe Parker, die auch langere Parkdauern von drei Stunden
und mehr aufweisen. In einigen Straf3en wird die hohe Auslastung zudem durch temporare Hal-
teverbote mit hervorgerufen, die den Parkraum untertags ggi. den Nachtzeiten verknappen.

Die P&R-Stellplatze am Bahnhof sind maximal zu 70% ausgelastet. Allerdings ist die Auslastung
unterschiedlich verteilt. Wahrend der kleine Parkplatz direkt am Bahnhof eine Auslastung von
Uber 90% erreicht, weisen die grof3en P&R-Anlagen Auslastungen von weniger als 80% auf.

Eine nochmals detailliertere Auflistung zu einzelnen Stra3enziigen kann dem separaten Auswer-
tungsbericht zur Parkraumerhebung in der Firstenfeldbrucker Innenstadt entnommen werden.

Auslastung | Parkdruck

80%-90% hoch
70%-80% mittel
60%-70%

gering

Falschparker

Parkraumangebot
. 2.772
gesamt [in Stpl]
! Parkraumbelegung
. 2.1595
gesamt [in Kfz]
Parkraumauslastung 79%

Abbildung 105  Parkraumauslastung in der Innenstadt bezogen auf Straf3enzuge und Parkierungseinrichtungen zur
am starksten ausgelasteten Zeit um 10:00 Uhr
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11.2.3 Ergebnisse der Parkraumerhebung im Brucker Westen

Das zweite Untersuchungsgebiet der Parkraumerhebung im Brucker Westen fokussiert sich v.a.
auf das direkte Umfeld rund um den S-Bahnhof Buchenau. Zudem sind die Livry-Gargan-Stral3e,
die Balduin-Helm-Straf3e und die Ettenhoferstral3e bei der Erhebung beriicksichtigt.

Bei einer Zusammenstellung der Formen der Parkraumbewirtschaftung zeigt sich, dass von ca.
1.000 insgesamt erfassten Stellplatzen 19% keine Bewirtschaftung aufweisen und frei beparkt
werden kdnnen. Weitere 19% der Stellplatze werden mit Parkscheinautomaten monetar bewirt-
schaftet. Etwa 15% der Stellplatze werden zeitlich durch Parkscheibenregelungen bewirtschaftet.
Bei etwa 47% der erfassten Stellplatze handelt es sich um Privatstellplatze. Ein grafischer Uber-
blick Uber die Lage der verschiedenen Bewirtschaftungsformen ist Abbildung 106 zu entnehmen.

Grundsatzlich zeigt die raumliche Verteilung der Parkregelungen, dass freies Parken vor allem in
den Stral3enraumen der Wohngebiete nordlich des Bahnhofs méglich ist. Im direkten Umfeld des
Bahnhofs ist freies und zeitlich unbegrenztes Parken nur im Miedersweg mdglich.

Die dominierende Parkraumbewirtschaftungsform im 6ffentlichen StralBenraum rund um den S-
Bahnhof Buchenau ist die Parkscheibenregelung. Mit Parkscheinautomaten wird im Umfeld des
S-Bahnhofs lediglich die Park&Ride-Tiefgarage bewirtschaftet.

Bei einem grof3en Teil der erfassten Stellplatze handelt es sich um Privatstellplatze in der Tief-
garage des Amper-Einkaufszentrums und des expert Techno Markts.

freies Parken
198 SP (19%)

mm  Parkscheibe
160 SP (15%)

B parkscheinautomat
194 SP (19%)

Privatparkplétze (AEZ und
expert Technomarkt)
488 SP (47%)

Behindertenstellplatze
8 SP (1%)

Abbildung 106  Erfasste Stellplatze bei der Parkraumerhebung im Bereich des Brucker Westens, differenziert nach
ihrer Bewirtschaftungsform
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Um einen Uberblick zur Parkraumauslastung im Brucker Westen zu vermitteln, sind in Abbildung
107 die Auslastungen einzelner Bereiche im Tagesverlauf dargestellt. Daraus geht hervor, dass
die StralBenrdume im nérdlichen Bereich des Untersuchungsgebiets tagsuber, vor allem aber
auch morgens und abends eine hohe Auslastung aufweisen. Die Gruppe derjenigen Parker, die
ab 6 Uhr oder bis 20 Uhr in den Straf3en parken, weisen einen hohen Anteil auf. Kurzzeitparker
spielen eine untergeordnete Rolle. Diese Verteilung deutet auf eine Nutzung durch umliegende
Bewohner hin. Demgegentiber stehen die Bereiche rund um den S-Bahnhof Buchenau, die einen
sehr hohen Anteil an Kurzzeitparkern aufweisen (Kurt-Huber-Ring, Geschwister-Scholl-Str.). Hier
spielen Personen, die kurze Einkéufe oder Erledigungen tatigen, eine gréRere Rolle und dominie-
ren die Nachfrage. Die P&R-Tiefgarage am Bahnhof ist max. zu rund 80% ausgelastet. Es beste-
hen damit noch ausreichend Restkapazitaten, um Parksuchverkehre zu vermeiden.

H/( H/( H/(

| IS:OOMUhr

H/( H/(f

9 9 [S)

20:00 Uhr Auslastung in %
Nr.|Bezeichnung 06:00 | 08:00 | 10:00 | 12:00 | 14:00 | 16:00 | 18:00 | 20:00
1 |Gymnasium Viscardi 84% 87% | 71% | 73%
2 |Buchenau Zentrum
3 |Tiefgarage AEZ

' 4 |Tiefgarage P+R

5 |Ettenhoferstralle
6 |Parkplatz expert TechnoMarkt 76%
Parkraumangebot gesamt [inSP] [1.048|1.048|1.048|1.048(1.048]1.

647
62%

674
64%

Parkraumbelegung gesamt [in Kfz]| 257 | 514 | 685
9
Parkraumauslastung 65%

Abbildung 107  Parkraumauslastung im Brucker Westen im Tagesverlauf nach verschiedenen Parkbereichen
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11.2.4 Analyse des bestehenden Parkraumkonzeptes fur die Innenstadt

Fur die Furstenfeldbrucker Innenstadt liegt bereits ein alteres Parkraumkonzept aus dem Jahr
2010 vor, welches durch das Planungsburo Stadt Land Verkehr erstellt wurde [29]. Dieses Park-
raumkonzept beinhaltet ausgehend von der Ermittlung der damaligen Parkregelungen und Stell-
platzauslastungen unter anderem zwei Vorschlage fur die Ausgestaltung einer Parkraumbewirt-
schaftung in der Furstenfeldbrucker Innenstadt sowie Vorschlage fir Bereiche mit Bewohnerpar-
ken. Diese werden in den folgenden Absatzen kurz zusammengefasst.

Vorschlag 1: Beschrankung auf eine zeitliche Bewirtschaftung

Der erste Vorschlag aus dem Parkraumkonzept sieht eine Segmentierung des Parkraums alleine
Uber eine zeitliche Parkraumbewirtschaftung vor. Dem Vorschlag zufolge werden die Schoéngei-
singer Stral3e, die Pucher Stral3e, die Kirchstral3e, die Dachauer Straf3e und die Augsburger Stra-
3e mit einer Hochstparkdauer von 60 Minuten versehen. Der Hauptplatz erhalt eine Hochstpark-
dauer von 30 Minuten. Alle anderen Bereiche werden mit einer Hochstparkdauer von 120 Minuten
versehen. Der Volksfestplatz dient als Auffangparkplatz mit unbegrenzter Héchstparkdauer.

Vorschlag 2: Monetére und zeitliche Parkraumbewirtschaftung

Als Alternative zur rein zeitlichen Bewirtschaftung wird im Parkraumkonzept eine zweite Variante
skizziert, die eine umfassende monetare Parkraumbewirtschaftung vorsieht. Demnach werden in
der Schongeisinger Stralie, der Pucher StralRe, der Kirchstral3e, der Dachauer StraRe und der
Augsburger StralRe eine monetare Parkraumbewirtschaftung mit einer Hochstparkdauer von einer
Stunde vorgeschlagen. Der Hauptplatz erhalt gemafld dem Konzept eine monetére Parkraumbe-
wirtschaftung mit einer Hochstparkdauer von einer halben Stunde. Die innenstadtnahen Parkie-
rungseinrichtungen sind aufgrund der damals geplanten Bebauung zum Grof3teil kein Bestandteil
des Parkraumkonzeptes. Der Volksfestplatz dient auch in dieser Variante als Auffangparkplatz
mit einer unbegrenzten Hochstparkdauer ohne Gebiihrenpflicht.

Aussagen zum Bewohnerparken aus dem Parkraumkonzept:
Im Hinblick auf das Bewohnerparken schlagt das Parkraumkonzept zwei Bereiche vor.

Bereich rund um das Klinikum: Der erste Bereich erstreckt sich rund um das Klinikum und umfasst
die Adolf-Kolping-Stral3e sowie Teile der Stadelbergerstral3e, der Feuerhausstralie, der Josef-
Spital-StrafRe und der Polzstral3e. Hier wurde ein hoher Parkdruck durch Angestellte und Besu-
cher des Klinikums bei einem gleichzeitigen Missverhaltnis zwischen den zugelassenen Pkw und
den Stellplatzen auf Privatgrund festgestellt.

Bereich sudlich der Innenstadt: Der zweite Bereich liegt stidlich der Innenstadt und umfasst die
Bullachstral3e, die LuitpoldstralRe, die Hans-Sachs-Stralie, den Stockmeierweg sowie Teile der
Furstenfelder StraBe. Auch hier wurde ein hoher Parkdruck bei einem zeitgleich vorliegenden
Missverhaltnis zwischen den zugelassenen Pkw und den Stellplatzen auf Privatgrund festgestellt.

Das Parkraumkonzept schlagt fir beide Bereiche eine gemischte Bewirtschaftung vor, bei denen
Bewohner mit Parkausweis von der Pflicht zum Auslegen einer Parkscheibe und der Hochstpark-
dauer befreit werden. Fir alle anderen Parkenden gilt eine Hochstparkdauer von 120 Minuten.
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11.2.5 Ergebnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung

In Bezug auf den ruhenden Kfz-Verkehr wurden von den Birgern v.a. Behinderungen anderer
Verkehrsteilnehmer bemangelt. Diese entstehen z.B. dadurch, dass trotz Halteverboten in Kurven
und Kreuzungsbereichen sowie auf Fuf3- und Radwegen geparkt wird. In der Folge entstehen
Fahrbahnverengungen, Sichtbehinderungen und geféhrliche Situationen. Zum Teil wurden auch
zusatzliche Halteverbote und starkere Kontrollen von deren Einhaltung gefordert.

Ein weiterer hdufig angemerkter Punkt war der Parkplatzmangel in einigen Bereichen der Stadt.
Nennungen, die dieser Kategorie zuzuordnen sind, finden sich vor allem im Bereich rund um den
Hauptplatz, aber auch in einigen Wohngebieten. In den Wohngebieten mit einer gefiihlt sehr ho-
hen Parkraumauslastung wurde die Ausweisung von Bewohnerparkgebieten gewtlinscht.

Fur die Innenstadt wurde zudem von einigen Teilnehmern des Crowdmappings die Entwicklung
eines Parkraumkonzeptes gewiinscht. Die Anregungen bezogen sich beispielsweise darauf,
durch eine Verlagerung der Parkplatze an den Rand der Innenstadt eine Verkehrsreduktion zu
erreichen. FuUr den Bahnhof wurde die Einrichtung einer Mehrfachparkkarte gewlnscht.

Weitere Nennungen lobten beispielsweise den vorhandenen Wohnmobilstellplatz oder kritisierten
die gesamtstadtisch schlechte Parkraumsituation an Tagen, an denen der Volksfestplatz auf-
grund einer anderweitigen Nutzung nicht als Parkplatz zur Verfligung steht.

Legende

. Behinderung von anderen Verkehrsteilnehmern
O Feststellen eines Parkplatzmangels
O Forderung nach einem Parkraumkonzept

O Sonstige Nennungen

*bei Zuordnung zu mehreren Kategorien erfolgt
die Darstellung der meistgenannten

Quelle Hintergrund: Bayerisches Landesamt fur
Digitalisierung, Breitband und Vermessung

Abbildung 108  Einschéatzungen der Birger aus dem Crowdmapping zur aktuellen Situation im ruhenden Kfz-Verkehr
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11.3 Bewertung der Situation im ruhenden Kfz-Verkehr

Aus der Analyse zum ruhenden Kfz-Verkehr lasst sich im Zusammenspiel mit den Analysen zu
den anderen Verkehrsarten die folgende gesamtheitliche Bewertung ableiten:

Starken in Bezug auf den ruhenden Kfz-Verkehr

Eine wesentliche Stérke im Bereich des ruhenden Verkehrs ist die Tatsache, dass die P&R-Anla-
gen im Bereich rund um die S-Bahnhofe im Gegensatz zu den Anlagen in vielen vergleichbaren
Stadten noch Restkapazitaten aufweisen und aktuell ausreichend bemessen sind. Dies deckt
sich mit der Beobachtung aus der Haushaltsbefragung, dass das Kfz auf dem Weg zum Bahnhof
fur die Bewohner Firstenfeldbrucks nur eine untergeordnete Rolle spielt.

In Bezug auf die Stellplatzsatzung ist positiv hervorzuheben, dass dort ein zentrumsnaher Bereich
definiert ist, in dem abweichende Stellplatzanforderungen fir Bauvorhaben definiert sind. Diese
Regelung stellt einen ersten Schritt dahingehend dar, die Stellplatzsatzung flexibler zu gestalten
und die Stellplatzpflichten am tatsachlichen Bedarf eines Vorhabens auszurichten.

Schwaéachen in Bezug auf den ruhenden Kfz-Verkehr

Insgesamt ist auf Basis der bisherigen Ergebnisse aus Analyse und Prognose festzuhalten, dass
der Parkraum in einigen Bereichen des Stadtgebiets an die Kapazitatsgrenze gelangt. Dies hat
in verschiedenen Bereichen der Stadt auch unterschiedliche Grinde. In weiten Teilen des
Stadtzentrums ist die Auslastung des Parkraums nachts eher gering. Dies deutet darauf hin, dass
ausreichend Parkraum fir die Bewohner zur Verfligung steht. Tagsuber steigt die Auslas-tung
jedoch durch Besucher des Stadtzentrums (Beschéftigte, Kunden, etc.) deutlich an. Im Brucker
Westen ist bereits die Grundauslastung zwischen 6 und 22 Uhr sehr hoch, was auf eine verstarkte
Nutzung des Parkraums durch Bewohner hinweist. Tagstiber kommen dann einige ex-terne
Parker hinzu, die dann zu einer hohen Gesamtauslastung des Parkraums fihren.

Eine Folge des Parkdrucks ist die Tatsache, dass in einigen Stral3en sehr nahe an Knotenpunkten
geparkt wird, sodass sich eine Unterschreitung des Mindestabstands ergibt. Dies fiihrt nach Ein-
schatzung der Birger zur Gefahrdung schwécherer Verkehrsteilnehmer, vor allem von Ful3gan-
gern und Radfahrern, die im Bereich der Knotenpunkte erst spéat gesehen werden.

Eine weitere Schwachstelle ergibt sich aus der bestehenden Stellplatzsatzung, die die im Rah-
men von Bauvorhaben nachzuweisenden Stellplatze definiert. In dieser Satzung ist bisher ledig-
lich ein Innenstadtbereich mit reduzierten Stellplatzrichtzahlen definiert. Eine Reduzierung auf
Basis einer sehr _guten ErschlieBung durch den 6ffentlichen Nahverkehr oder auf Basis eines
Mobilitatskonzepts ist dagegen aktuell nicht mdglich.

Eine aktuelle Schwachstelle im Hinblick auf die Park&Ride-Platze an den Bahnhéfen Firstenfeld-
bruck und Buchenau ist das Fehlen von Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge. Zudem wurden
aus der Birgerschaft fehlende Zeitkartenmodelle fur Parkscheine beméngelt.

Die bestehende Parkraumbewirtschaftung im Stadtzentrum ist zwar grundsétzlich einheitlich und
nachvollziehbar zoniert, die Lenkungswirkung ist jedoch gering ausgepragt. Wahrend der Volks-
festplatz als kostenloser Auffangparkplatz nur gering ausgelastet ist, sind weite Teile der Innen-
stadt dicht beparkt. Aufféllig ist zudem die Tatsache, dass der Parkraum im Stral3enraum weitest-
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gehend gratis zur Verfigung steht (Hochstparkdauern sind vorhanden), wahrend die stadtischen
Parkplatze monetar bewirtschaftet werden. Dies fuhrt zu einer erhdhten Attraktivitéat des Parkens
im StralBenraum gegeniber den Parkierungseinrichtungen. Dieser ruhende Verkehr fuhrt (u.a. in
der Schongeisinger Stral3e) zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern (Ein- und Ausparken)
und beansprucht einen grofRen Teil des vorhandenen StralRenquerschnitts.

Chancen fur den ruhenden Kfz-Verkehr

Auch fur den ruhenden Kfz-Verkehr besteht eine wesentliche Chance durch den Zuzug in die
Stadt und die damit verbundene Baugebietsentwicklung. In diesen Baugebieten bietet sich ein
Spielraum dafiir, Kfz-Verkehr vermeidende Mobilitdt zu realisieren und den Stellplatzbedarf bzw.
den Pkw-Besitz der zukiinftigen Bewohner gering zu halten. Méglichkeiten hierzu bieten sich
durch innovative Mobilitatskonzepte fir einzelne Bauvorhaben, die beispielsweise Carsharing,
eine erhohte Anzahl an Fahrradabstellplatzen und weitere Mobilitatsangebote beinhalten kdnnen.
Wenn die Angebote in den neuen Quartieren auch fiir umliegende Bewohner gedffnet werden,
kann von den Bauvorhaben zudem eine positive Wirkung auf bestehende Gebiete ausgehen.

Risiken in Bezug auf den ruhenden Kfz-Verkehr

Der Zuzug nach Furstenfeldbruck stellt jedoch nicht nur eine Chance, sondern auch ein Risiko
fir den Bereich des ruhenden Kfz-Verkehrs dar, da dieser ohne eine Verkehrsverlagerung zu
einer steigenden Parkraumnachfrage, insbesondere in zentralen Bereichen, fihren wiirde. Dies
kann die bestehenden Problemlagen, die unter den Schwachen benannt wurden, verscharfen.

11.4 Leitziele mit Bezug zum ruhenden Kfz-Verkehr

Von den zehn im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans beschlossenen Leitzielen adressie-
ren im Besonderen die folgenden beiden Leitziele das Thema des ruhenden Kfz-Verkehrs:

LZ 3: Die bauliche Entwicklung verkehrssparsam gestalten.

Die strukturelle Entwicklung wird genutzt, um Kfz-Verkehr zu vermeiden und auf gesundheits-,
umwelt- und stadtvertragliche Verkehrsarten zu verlagern. Bei aktuellen und zukinftigen Bauvor-
haben werden gute fuRlaufige Erreichbarkeit, hochwertige Fahrradinfrastruktur, gute OV-Anbin-
dung und innovative Mobilitatskonzepte umgesetzt und damit der Bedarf an Kfz-Stellplatzen
minimiert. Gelegenheiten, um Licken im Ful3- und Radwegenetz zu schlieRen, werden genutzt.

LZ 9: Den ruhenden Kfz-Verkehr vertraglicher gestalten.

Im historischen Zentrum und den Stadtquartieren wird die Parkraumbewirtschaftung so
gestaltet, dass die StraBenrdume vom ruhenden Kfz-Verkehr entlastet und Beeintrachti-
gungen des Ful3- und Radverkehrs verringert werden. Der ruhende Verkehr wird vorrangig
in fuBlaufig erreichbaren und platzsparenden Stellplatzanlagen gebindelt, der Parksuch-
verkehr mit Hilfe eines Parkleitsystems minimiert. Der Lieferverkehr wird so gestaltet, dass
andere Verkehrsarten nicht behindert werden.
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11.5 MaRBnahmen mit Bezug zum ruhenden Kfz-Verkehr

Die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erarbeitete Malihahmenkonzeption umfasst acht
verschiedene MalRnahmen, die eine Wirksamkeit im Hinblick auf den ruhenden Kfz-Verkehr
entfalten. Diese werden im Folgenden inklusive der indirekt unterstitzenden MafRnahmen und
Wechselwirkungen mit anderen Teilaspekten erlautert:

Als Einleitung und Hilfestellung zur Verortung der Maflnahmen im Stadtgebiet dient die
nachfolgende Abbildung x.

M1 Anderung und ggfs. Zusammenlegung der
Stellplatzsatzungen fur Kfz- und Fahrrader

Als erste Malinahme in Bezug auf den ruhenden Kfz-Verkehr wird vorgeschlagen, die Kfz-Stell-
platzsatzung anzupassen. Fir den ruhenden Kfz-Verkehr sind dabei insbesondere die Vor-
schlage relevant, die nachzuweisenden Stellplatze fir Wohngebaude gesamtstadtisch zu redu-
zieren (M1a) und eine Mdoglichkeit zur Ablésung von Stellplatzen Gber den Nachweis eines
Mobilitatskonzeptes in die Stellplatzsatzung aufzunehmen (M1c). Auf Basis der Erhebungen aus
der Haushaltsbefragung wird vorgeschlagen, die Stellplatzpflichten bei Mehrfamilienhdusern
zukunftig in drei Kategorien aufzuteilen, die die Grenzwerte bei 60 gm und 120 gm setzen. Dabei
wird vorgeschlagen, bis unter 60 gm lediglich einen Stellplatz einzufordern. Zwischen 60 und 120
gm wird die Forderung von 1,5 Stpl. vorgeschlagen. Ab 120 gm wird weiterhin ein Vorschlag von
zwei Stpl. je Wohneinheit gemacht. Bei Einzel-, Doppel-, und Reihenh&dusern wird vorgeschlagen,
unabhangig von der Wohnflache, zwei Stellpléatze zu verlangen. Die Forderung von drei Stellplat-
zen ab 135 gm wird zur ersatzlosen Streichung vorgeschlagen.

In Bezug auf die Moglichkeit zur Ablésung von Stellplatzen Gber ein Mobilitatskonzept wird vor-
geschlagen, zunachst Grundbedingungen fiir Mobilitatskonzepte festzulegen (OPNV-Erschlie-
Bung, Supermarkt im Umfeld oder Lage in einem bestimmten Gebiet). Zum Inhalt der Mobilitéts-
konzepte kbnnen entweder konkrete Vorgaben (Erhéhung der Fahrradabstellplatze um x%, Be-
trieb von Carsharing) oder die Abstimmung eines spezifischen Konzeptes mit der Stadt zur Be-
dingung gemacht werden. Es ist sinnvoll, die Verpflichtung zu einem Monitoring in Zeitabstanden
aufzunehmen. Auch die maximal mdgliche Stellplatzersparnis kann festgelegt werden (z.B. 20%).
Um sinnvolle Mobilitatskonzepte fir neue Quartiere erarbeiten zu kdnnen, wird zudem die Weiter-
entwicklung von Verkehrsuntersuchungen zu Mobilitatsuntersuchungen und -konzepten vorge-
schlagen. Diese MalRhahme wurde unter dem Teilaspekt zur Raumstruktur n&her beschrieben.

M3, M4, F5b Schaffung von Carsharing-Angeboten durch Mobilitatsstatio-
nen und die Bereitstellung stadtischer Dienstfahrzeuge fur Carsharing

Zur Reduktion des ruhenden Kfz-Verkehrs sollen Carsharing-Angebote im Stadtgebiet bereitge-
stellt werden, die die Anschaffung eines eigenen Pkw ersetzen sollen. Diese Angebote sollen im
Rahmen von grof3en Mobilitatsstationen L aus dem Landkreis-Konzept (M3a), im Rahmen von
zukUnftigen Mobilitatsstationen im Rahmen von zukinftigen Planungsvorhaben (M3c) und dabei
insbesondere im Fliegerhorst-Areal (F5b) sowie im Rahmen der Bereitstellung von stadtischen
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Dienstfahrzeugen fur Carsharing (M4) geschaffen werden sollen. Genaue Erlauterungen zu den
MalRnahmen finden sich unter dem Teilaspekt zum ruhenden Kfz-Verkehr.

F3 Anwendung von innovativen Ansatzen im Bereich
des ruhenden Kfz-Verkehrs im Fliegerhorst

Da die Gefahr eines Ausweichens von ruhendem Verkehr in benachbarte Wohngebiete im Flie-
gerhorst-Areal gering ist, bietet sich dieser zur Erprobung innovativer Konzepte im ruhenden Kfz-
Verkehr an, die durch die Anderung der Stellplatzsatzungen entsprechend der Mal3nahme M1
moglich werden. Daher werden fir den Fliegerhorst die folgenden Teilbausteine vorgeschlagen:

F3a Anwendung eines reduzierten Stellplatzschlissels: Fir den Fliegerhorst wird die Anwendung
eines abgesenkten Stellplatzschliissels vorgeschlagen, der nach einer Anderung der Stellplatz-
satzung gegen den Nachweis eines fundierten Mobilitatskonzeptes erbracht werden kann.

F3b Blundelung der Kfz-Stellplatze in Quartiersgaragen: Bei der Bebauung des Fliegerhorsts wird
eine weitgehende Blindelung der Stellplatze in Quartiersgaragen angeregt. So kann der ruhende
Kfz-Verkehr im StralBenraum reduziert werden und die Attraktivitat zur Nutzung des Kfz auf
kurzen Wegen wird durch die weiteren FuBwege zum Pkw reduziert. Es kommen dabei sowohl
Hoch- als auch Tiefgaragen in Frage. Sofern Hochgaragen umgesetzt werden sollen, ist eine
frihzeitige Festlegung im Rahmen des stadtebaulichen Wettbewerbs erforderlich, da sich diese
nachtraglich nur schwierig in einen Entwurf integrieren lassen.

F3c Bewirtschaftung von Stellplatzen im Straf3enraum: Wenn (Besucher-) Stellpléatze oder Stell-
platze zum Be- und Entladen bzw. Ein- und Aussteigen im StraRenraum realisiert werden, sollten
diese mit einer zeitlichen Bewirtschaftung versehen werden.

I3 Umgestaltung des Vienmarktplatzes
unter Berlicksichtigung einer Tiefgarage

Die bauliche Umgestaltung und Aufwertung des Viehmarktplatzes ist ein primér stadtebauliches
Thema und wurde bereits im Rahmen eines Wettbewerbsverfahrens begonnen. Aus Sicht des
ruhenden Verkehrs ist im Rahmen dieser Maflinahme vor allem die Realisierung einer grol3eren
Tiefgarage relevant, die weiterhin Parkraum an zentraler Stelle zur Verfligung stellt, gleichzeitig
aber eine Umgestaltung des Viehmarktplatzes erméglicht. In Bezug auf die ErschlieBung sollte
eine Verbindung mit der Tiefgarage unter dem Citypoint angestrebt werden. Die 6ffentlichen Stell-
platze, welche in der Tiefgarage entstehen, sollten in das Parkraumkonzept fur die Furstenfeld-
brucker Innenstadt (vergleiche Maflinahme 16) aufgenommen werden.

16 Neuordnung und Erweiterung der monetaren
Parkraumbewirtschaftung im Bereich der Innenstadt

Im Bereich der Innenstadt wird eine Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs mit einer gestaffel-
ten monetéren und zeitlichen Bewirtschaftung gemaf dem folgenden Konzept vorgeschlagen:

I6a Parkgebihren im StralRenraum der Pucher, Augsburger, Schdngeisinger, Dachauer und
KirchstralRe: In den benannten Stral3enziigen wird eine Hochstparkdauer von zwei Stunden bei
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der hochsten Gebihrenstufe vorgeschlagen. Sofern die Bewirtschaftung einzelner Stellplatze
nicht rentabel ist, wird eine Kurzparkregelung oder ein eingeschrénktes Halteverbot empfohlen.

I6b Innenstadtnahe Parkplatze gegeniber dem StraBenraum aufwerten: Die innenstadtnahen
Parkplatze Viehmarktplatz, Kirchstral3e, Feuerhausstral3e, etc. werden mit langeren Hochstpark-
dauern ausgestattet, die auch innerhalb der einzelnen Parkierungseinrichtungen gestaffelt sein
konnen. Die Parkgebiihren werden hier gegentiber dem Stral3enraum reduziert.

I6¢c Einbeziehung des Hauptplatzes in die Parkraumbewirtschaftung: Die Aufnahme des Haupt-
platzes in die monetére Bewirtschaftung sollte im Hinblick auf Kosten und Nutzen geprft werden.
Alternativ kommt auch die Ausweisung eines eingeschrénkten Halteverbots in Frage.

I16d Volksfestplatz: Der Volksfestplatz bleibt weiterhin gebuhrenfrei sowie mit einer unbegrenzten
Hochstparkdauer versehen und wird somit als zentrumsnaher Auffangparkplatz definiert.

I7 Einflhrung von Bewohnerparken in Bereichen
mit einem sehr hohen Parkdruck durch Externe

In Wohngebieten mit einem hohen Parkdruck durch Externe konnen Bewohnerparkgebiete einge-
fuhrt werden. Dabei dirfen tagstiber max. 50% und nachts max. 75% der Stellplatze im Stral3en-
raum als Bewohnerstellplatze ausgewiesen werden. Dies ist Uber gut verteilte spezifische (unter
Umstanden auch zeitlich begrenzte) Bewohnerstellplatze mdéglich. Als Alternative kommt eine
monetare oder zeitliche Parkraumbewirtschaftung in Verbindung mit einer Befreiung von Bewoh-
nern von der Regelung in Frage. Zur Durchsetzung ist eine Parkraumiiberwachung erforderlich.

Im Rahmen der Erhebungen zum ruhenden Verkehr haben sich im Besonderen die Stral3en rund
um das Klinikum im Westen der Innenstadt und die Stral3en sidlich der Innenstadt als Potential-
gebiete fiir Bewohnerparken identifizieren lassen. Aufgrund der angedachten Anderungen in der
Parkraumbewirtschaftung kénnen sich die Gebiete auch dndern, sodass der Bedarf nach der Ein-
fihrung der der Parkraumbewirtschaftung nochmals geprift werden sollte.

I8 Konzipierung eines neuen Parkleitsystems fur die
Offentlichen Parkierungseinrichtungen in der Stadt

Da das bestehende Parkleitsystem in der Stadt Furstenfeldbruck dem ortsunkundigen kaum
Informationsgehalt bietet und lediglich nummerierte Parkierungseinrichtungen beinhaltet, wird die
Neukonzeption eines Parkleitsystems fiir die gréReren 6ffentlichen Parkierungseinrichtungen in
der Innenstadt von Furstenfeldbruck vorgeschlagen. Mégliche groRere Parkierungseinrichtun-
gen, die in das Parkleitsystem aufgenommen werden sollten, sind der Viehmarktplatz (bzw. das
spatere Parkhaus darunter), die Tiefgarage unter dem Citypoint und der Volksfestplatz.

19 EinfiUhrung von (zeitlich begrenzten)
Ladezonen im Bereich der Innenstadt

Ein standardisiertes Vorgehen fiir die Ausweisung von Lieferzonen existiert aktuell in Deutsch-
land nicht, da die Beschilderung einer Flache als Lieferzone gemaf? StVO nicht méglich ist.
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Verschiedene Stadte haben dabei unterschiedliche Losungsansétze entwickelt, die zur Freihal-
tung von unerwinschten haltenden/ parkenden Fahrzeugen nicht nur auf verkehrsrechtliche An-
ordnungen, sondern auch auf Markierungen zuriickgreifen: Eine erste Mdglichkeit ist die Aus-
weisung eines eingeschrankten Halteverbots oder einer Parkverbotszone in Verbindung mit einer
rechtlich unbedeutenden Markierung als Ladezone, die Uber lhr Erscheinungsbild das Halten
anderer Fahrzeuge zu verhindern versucht. In den betreffenden Bereichen kann sogar das Par-
ken durch Lieferverkehr erlaubt werden. Da das Halten in diesen Zonen/ Bereichen weiterhin fiir
alle Fahrzeuge erlaubt ist, ist die abschreckende Wirkung begrenzt und die freihaltende Wirkung
nur gering ausgepragt. Als zweite Moglichkeit verwenden zahlreiche Stadte die Beschilderung
als Halteverbot in Verbindung mit einer Markierung und einer Freigabe fur den Lieferverkehr,
auch wenn diese Variante verkehrsrechtlich nicht mdglich ist, da die Beschilderung als Halte-
verbot gemafl StVO nicht mit dem Zusatz Lieferverkehr frei kombiniert werden kann. Der Vortell
der Variante liegt in der abschreckenden Wirkung der Beschilderung.

BF6 Realisierung eines Parkhauses am Oskar-
von-Miller-Ring und Bebauung auf den Parkflachen

Als Reaktion auf die festgestellten Entwicklungspotentiale im Umfeld des S-Bahnhofs Firsten-
feldbruck wird vorgeschlagen, die bestehenden flachenineffizienten Parkflachen der Deutschen
Bahn am Oskar-von-Miller-Ring in einer Hoch- oder Tiefgarage mit einem Anschluss fir Ful3-
ganger und Radfahrer an den Bahnhofsvorplatz zu bindeln und die freiwerdenden Flachen fir
eine bahnhofsnahe Bebauung zu nutzen, die einer verkehrssparsamen Innenentwicklung ent-
spricht. Gegebenenfalls kdnnte auch der Busbahnhof von der BahnhofstraRe auf die bestehen-
den Parkflachen verlegt werden, um diesen zu erweitern und die BahnhofsstraRe zu entlasten.

Zur Realisierung der MaRnahme ist eine enge Abstimmung und Zusammenarbeit mit der Deut-
schen Bahn erforderlich, in deren Eigentum die Flachen liegen.

02, 03, 05, 06 Unterstiitzung durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Insbesondere bei den groReren Veranderungen in der Parkraumbewirtschaftung ist eine breit
angelegte Information und Kommunikation gegeniiber der Offentlichkeit essenziell. Auch auf die
Mdglichkeit zur Ablése von Stellplatzen tiber den Nachweis eines Mobilitatskonzeptes sollte fort-
laufend informiert werden. In diesem Themenfeld kénnte beispielsweise auch die Stelle fir Mobi-
litatsmanagement aktiv werden.

Wechselwirkungen mit anderen MalRnahmen

Der ruhende Kfz-Verkehr ist zudem von einer Vielzahl an MaRhahmen in den Hauptverkehrsnet-
zen betroffen, welche oftmals die Neuaufteilung des Stral3enquerschnitts erfordern. Bei allen
groReren MalRnahmen sind daher Abwagungen zwischen dem FuR3verkehr, dem Radverkehr,
dem ruhenden Kfz-Verkehr und dem flieRenden Kfz-Verkehr zu treffen. Eine abschlieRende Ab-
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wagung der Aspekte ist lediglich fallbezogen im Rahmen einer Feinuntersuchung fir die einzel-
nen StralRenabschnitte moglich und erfolgt daher nicht auf der Ebene des VEPs. Betroffene Stra-
Renrdume sind dabei beispielsweise die Achse Augsburger Strale/ Miinchener Stral3e, die
Landsberger StralRe, der westliche Bereich der Oskar-von Miller Stral3e, die Achse Am-
Sulzbogen/ HeimstattenstralRe sowie zentrale StralBenrdume und Platze in der Innenstadt
(Pucher Stral3e, Schongeisinger StralRe, Viehmarktplatz, Hauptstral3e, etc.)
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12 Ableitung des Gesamtplans sowie des Umsetzungs- & Evaluierungskonzepts
12.1 EinfUhrung zum Gesamtplan sowie zum Umsetzungs- & Evaluierungskonzept

Nach der verkehrsmittelbezogenen Zusammenfassung soll im abschlieRenden Kapitel des VEPs
das Zusammenfuhren aller MaBnahmen zu einem Gesamtplan erlautert werden. Die folgenden
Unterkapitel widmen sich daher zunachst dem Gesamtplan sowie den SchlisselmafRnahmen zur
priorisierten Umsetzung (siehe Kapitel 12.2), bevor Bestandteile flir ein Monitoring bzw. eine Eva-
luation der Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans erlautert werden (siehe Kapitel 12.3).

12.2 Gesamtplan und SchlisselmalRnahmen zur priorisierten Umsetzung

Uber alle Verkehrsmittel hinweg lasst sich das MaRnahmenprogramm des Verkehrsentwicklungs-
plans in sieben MalRnahmenbereiche bzw. Handlungsfelder gliedern:

e Innenstadt (Handlungsfeld I)

o Fliegerhorst-Areal (Handlungsfeld F)

o Bahnhofe und OPNV (Handlungsfeld B)

o Hauptverkehrsnetze (Handlungsfeld H)

e Kleinteilige Netzerganzungen (Handlungsfeld K)

o Mobilitatsangebote &-konzepte (Handlungsfeld M)

» Offentlichkeitsarbeit (Handlungsfeld O)

Im Rahmen eines Umsetzungskonzeptes wurden aus den gesamten Mafnahmen des Verkehrs-
entwicklungsplan Schliisselmal3nahmen hervorgehoben, auf die sich die Stadt in den ersten Jah-
ren der Umsetzung konzentrieren soll. Fir einen ersten Umsetzungsschritt wurden daher aus al-
len Handlungsfeldern 18 Schliisselmallinahmen ausgewahlt, die aus Sicht des Planerteams

o direkt durch die Stadt Furstenfeldbruck beeinflussbar sind,

e aktuell in einem eher frithen Umsetzungsstadium sind,

e eine moglichst hohe Effektivitat und Effizienz aufweisen,

o eine erhohte Dringlichkeit und schnelle Umsetzbarkeit aufweisen

e und fir die Lenkungsgruppe eine moglichst hohe Wichtigkeit aufweisen.

Zudem ist bei der Auswahl der seitens der Verwaltung abgeschatzte Verwaltungsaufwand einge-

flossen. Die 18 SchliisselmalBnahmen wurden in zwolf Handlungsschwerpunkte zusammenge-
fasst, die im Folgenden kurz beschrieben und begriindet werden.

Die SchlisselmalRhahmen unterliegen einer vorrangigen Bearbeitung durch die Verwaltung.
Dabei sollen innerhalb eines Jahres in mindestens einem Teilprojekt je Handlungsschwerpunkt
erste Fortschritte erkennbar sein. Die Handlungsschwerpunkte werden jéhrlich aktualisiert. Mal3-
nahmen, die nicht als Schlisselmalinahmen eingestuft sind, werden bei laufenden Projekten
bertcksichtigt und nach Moglichkeit parallel fortgefiihrt. Im Idealfall kbnnen auch diese MalRnah-
men innerhalb eines Jahres erste Fortschritte aufweisen.
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Ableitung der zwdlf Handlungsschwerpunkte
INNENSTADT (Handlungsfeld I)

Das Maflinahmenprogramm des VEP enthalt in Bezug auf die Innenstadt die folgenden elf
Malnahmen, aus denen wiederum einzelne Teilprojekte folgen (siehe unten). Da einige der
Malnahmen aufgrund groRerer erforderlicher baulicher Malinahmen vstl. erst mittelfristig bis
langfristig umsetzbar sind (12, 13, 14, 15 & 111) und andere MafRnahmen erst hach einer geanderten
Situation im ruhenden Verkehr umgesetzt werden sollten (17 & 18), wurden als Schltusselmali-
nahmen die Einfihrung von verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen im Stadtzentrum (11)
sowie eine Optimierung des ruhenden Verkehrs unter der Berlicksichtigung des Liefer-
verkehrs und Radverkehrs (16, 19 & 110) definiert. Sie sind eine Vorbedingung fir weitere
Maflinahmen und mit relativ geringem Aufwand umsetzbar. Zudem bestehen im Hinblick auf die
Beschilderung Synergien zwischen ihnen.

e |1: Einfuhrung von verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen im Stadtzentrum

e |2: Umgestaltung der Pucher und Schoéngeisinger Stral3e nach dem Prinzip der weichen
Separation

¢ |3: Umgestaltung des Viehmarktplatzes unter Berticksichtigung einer Tiefgarage

e 14: Liuckenschlisse durch das BV Aumihle/ Auf der Lande fir den Ful3- & Radverkehr
herstellen

e 15: Anderung der Verkehrsfiihrung im siidlichen Abschnitt der Maisacher StraRe

e [6: Neuordnung und Erweiterung der monetaren Parkraumbewirtschaftung im
Bereich der Innenstadt

e |7: Einflihrung von Bewohnerparken in Bereichen mit einem sehr hohen Parkdruck durch
Externe

o I8: Konzipierung eines neuen Parkleitsystems far die offentlichen
Parkierungseinreichtungen in der Stadt

¢ |9: Einfihrung von zeitlich begrenzten Ladezonen im Bereich der Innenstadt
e |10: Verbesserung der Fahrradabstellmdglichkeiten in der Innenstadt

e [11: Aufwertung der Ful3- und Radverbindung zw. der Innenstadt und dem Bahnhof
Firstenfeldbruck

Handlungsschwerpunkt 1:
11 Einfuhrung von verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen im Zentrum :

Die Einfuhrung von verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen (Tempo-20-Zonen) auf einigen Stra-
Ren in der Innenstadt entfaltet eine verkehrsmitteliibergreifende Wirksamkeit auf den Ful3verkehr,
den Radverkehr sowie den flieBenden Kfz-Verkehr, aber auch eine positive Wirkung auf die Auf-
enthaltsqualitat und entspricht damit zahlreichen Leitzielen des Verkehrsentwicklungs-plans. Die
Innenstadt als Zentrum wird durch die MaRnahme im Hinblick auf die Aufenthaltsqualitat aufge-
wertet und somit gestérkt. Der FulR3verkehr und der Radverkehr profitieren durch eine héhere
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Attraktivitat und Verkehrssicherheit in deren Netzen. Die Belastungen durch den flieRenden Kfz-
Verkehr werden durch eine Verkehrsverlagerung in das Hauptverkehrsnetz und die Beruhigung
des verbleibenden Kfz-Verkehrs verringert.

Die alleinige Umsetzung der verkehrsberuhigten Geschaftsbereiche ist zwar nicht so effektiv wie
die gemeinsame Umsetzung mit einer Umgestaltung der StraRenabschnitte, sie ist jedoch schnell
umsetzbar und aufgrund der geringeren Kosten effizienter. Daher wird die Einfihrung von
verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen im Stadtzentrum nach Abstufung der St 2054 (H1) zur
priorisierten Umsetzung als SchlisselmalRnahme vorgeschlagen. Eine bauliche Umgestaltung
der StralRenraume (12) kann auf einzelnen StralRenabschnitten in einem weiteren Schritt folgen.

Handlungsschwerpunkt 2:
Zusammenfassung 16, 19 & 110: Optimierung des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt unter
der Bericksichtiqung des Lieferverkehrs und Radverkehrs

Erganzend wird im Bereich der Innenstadt die priorisierte Umsetzung einer Optimierung des
ruhenden Verkehrs unter Beruicksichtigung des Lieferverkehrs und des Radverkehrs als Schlis-
selmalRnahme vorgeschlagen.

Hierzu gehort die Neuordnung und Erweiterung der monetaren Parkraumbewirtschaftung im
Bereich der Innenstadt (16), um das Parken auf den zentralen Parkflachen attraktiver zu machen
als das Parken im StralRenraum und den ruhenden Kfz-Verkehr verstarkt an den Rand der
Innenstadt zu verlagern. Im Zuge der geanderten Regelungen sollte der Lieferverkehr durch die
Markierung von informellen Lieferzonen optimiert werden (19) und dem Radverkehr sollten
erweiterte Abstellmdglichkeiten, vor allem auch fir Lastenrader zugutekommen (110).

Durch die Kombination der drei MalRnahmen werden unter anderem die Belastungen durch den
ruhenden Kfz-Verkehr verringert und die Innenstadt gewinnt an Aufenthaltsqualitat. Die
Erreichbarkeit der Innenstadt wird durch die Reduzierung von langeren Parkvorgangen im
Strallenraum sowie die Schaffung von Fahrradabstellanlagen erhdht und eine verkehrssparsame
bauliche Entwicklung wird begtinstigt.

Alle drei Teilbausteine weisen niedrige bis mittlere Kosten auf und die Effizienz aus Kosten und
Zielerreichung ist mindestens als ausgeglichen oder besser klassifiziert. Eine Umsetzung der
Mafinahmen ist zeitnah moéglich und vor allem die Verbesserungen fiir den Lieferverkehr an der
Hauptstraf3e sind auch von hoher Dringlichkeit. Das Verhéltnis aus Zustimmung/ Wichtigkeit und
(deutlich weniger) Ablehnung im Rahmen der Lenkungsgruppe lag fir alle drei MalRnahmen im
mittleren Bereich. Daher wird die Optimierung des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt unter der
Bertiicksichtigung des Lieferverkehrs und Radverkehrs zur priorisierten Umsetzung als Schliissel-
mafinahme vorgeschlagen. In den ndchsten Jahren umzusetzende FolgemalRnahmen kénnten
die Prufung von Bewohnerparken auf Basis der Wirkungen der veranderten Parkraumbewirt-
schaftung (17) sowie die Konzipierung eines auf die geanderte Parkraumbewirtschaftung abge-
stimmten Parkleitsystems (18) sein.
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FLIEGERHORST-AREAL (Handlungsfeld F)

In Bezug auf die Konversion des Fliegerhorstes enthalt das MalRBhahmenprogramm des VEP
folgende acht MaRnahmen, aus denen wiederum einzelne Teilprojekte folgen (siehe unten). Da
die Konversion erst nach dem Abzug der Bundeswehr in der zweiten Hélfte des Jahrzehnts
erfolgen kann, ist die Umsetzung von baulichen MalBhahmen aktuell noch nicht méglich. Aufgrund
der umfangreichen/ anspruchsvollen Aufgabe der Fliegerhorst-Konversion sollte jedoch als
Schlusselmalinahme bereits jetzt mit der vorbereitenden Durchfihrung eines stadtebau-
lichen Wettbewerbs (F1) begonnen werden, weshalb diese mit hoher Prioritat eingestuft
wurde. Ggfs. bietet sich auch die Umsetzung von Teilprojekten aus der Mal3Bhahme F8 bereits
vor der Fliegerhorst-Konversion zur Umsetzung an, da diese auch allgemein zu einer Verbesse-
rung der Situation im Radverkehr beitragen. Insgesamt werden alle Ma3nahmen zu Leitplanken
fur die Entwicklung des Fliegerhorstes.

e F1: Durchfihrung eines stadtebaulichen Wettbewerbs zur Bebauung des
Fliegerhorst-Areals

e F2: Realisierung eines gemischt genutzten Quartiers der kurzen Wege im Fliegerhorst

¢ F3: Anwendung von innovativen Ansatzen im Bereich des ruhenden Kfz-Verkehrs

e F4: ErschlieBung des Fliegerhorsts Uber hochwertige Express-/Buslinien méglichst auf
eigener Trasse

e F5: Realisierung von OPNV-Knotenpunkten und Mobilitatsstationen im Fliegerhorst
o F6: Leistungsfahige Anbindung des Fliegerhorst-Areals an das Hauptverkehrsstral3ennetz
o F7: Realisierung von hochwertiger Ful3- & Radverkehrsinfrastruktur im Fliegerhorst-Areal

e F8: Ertichtigung der Radverkehrsinfrastruktur im Stral3en- und Wegenetz rund um den
Fliegerhorst

Handlungsschwerpunkt 3:
F1 Durchfiihrung eines stadtebaulichen Wettbewerbs zur Bebauung des Fliegerhorst-
Areals unter Beriuicksichtigung der MaRnahmen F2 bis F8

Die bereits angestoRene Durchfiihrung eines stadtebaulichen Wettbewerbs zum Fliegerhorst-
Areal stellt eine wichtige Grundlage fir alle weiteren Umsetzungsschritte im Rahmen der
Konversion dar und sollte priorisiert als Schliisselmaflinahme fortgefiihrt werden. Im Rahmen des
Wettbewerbs sollten die weiteren Mal3Bhahmen mit Bezug zum Fliegerhorst Berlicksichtigung
finden, sodass diese nach dem Ende der Nutzung des Fliegerhorsts durch die Bundeswehr
(voraussichtlich in der zweiten Halfte der 2020er Jahre) umgesetzt werden kénnen. Es sei an
dieser Stelle darauf hingewiesen, dass bei den vorgeschlagenen Maflinahmen mit Bezug zum
Fliegerhorst das Verhaltnis aus Zustimmung/ Wichtigkeit und (deutlich weniger) Ablehnung durch
die Lenkungsgruppe fast ausschlief3lich im oberen Bereich lag. Demzufolge stellen die
Mafinahmen sinnvolle Leitlinien im Rahmen der Konversion des Fliegerhorst-Areals dar. Durch
die frihzeitige Bertcksichtigung der MaRnahmen kann der stadtebauliche Wettbewerb zum
Fliegerhorst-Areal indirekt eine Wirksamkeit auf beinahe alle Leitziele des VEP entfalten.
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BAHNHOFE UND OPNV (Handlungsfeld B)

Das Maflinahmenprogramm enthalt in Bezug auf die Bahnhdofe Flrstenfeldbruck und Buchenau
bzw. den OPNV im Allgemeinen die folgenden acht MaRnahmen, aus denen wiederum einzelne
Teilprojekte folgen (siehe unten). Da einige MalRnahmen lediglich im informellen Einsetzen fir
Verbesserungen bestehen (BA1 & BA2), bzw. aufgrund groRRerer baulicher Malinahmen und dem
Bedarf eines Grunderwerbs vstl. erst mittel- bis langfristig umsetzbar sind (BF4, BF6 & BB8), bzw.
in der Effektivitat eher gering sind (BB9), wurde als Schlusselmalnahme der Ausbau der
Fahrradabstellanlagen an den beiden Bahnhofen (BF5 & BB7) definiert. Der Vollstandigkeit
halber sei erwahnt, dass die MalBhahme BF3 auf Basis der Rickmeldungen aus der Lenkungs-
gruppe nicht mehr verfolgt wird.

e BALl: Einsetzen fir weitere Verbesserungen im schienengebundenen 6ffentlichen
Personennahverkehr

o BA2: Einsetzen flir weitere Verbesserungen im Busverkehr zwischen FFB und den
Nachbarkommunen

e BF4: Bauliche Umgestaltung der Bahnhofstrale inklusive einer Vermeidung der
Durchbindung

o BF5: Ausbau der Fahrradabstellanlagen am S-Bahnhof Firstenfeldbruck

e BF6: Realisierung eines Parkhauses am Oskar-von-Miller-Ring und Bebauung auf
bestehenden Parkflachen

e BB7: Ausbau der Fahrradabstellanlagen am S-Bahnhof Buchenau
e BB8: Realisierung einer Busabstellung am Kurt-Huber-Ring am Bahnhof Buchenau

e BBO9: Verbesserung der Vernetzung fur Radfahrer in Richtung Schéngeising

Handlungsschwerpunkt 4:
Zusammenfassung BF5 & BB7: Ausbau der Fahrradabstellanlagen an den S-Bahnhofen
Furstenfeldbruck und Buchenau

Da die Fahrradabstellanlagen an den Bahnhéfen Furstenfeldbruck und Buchenau vor allem an
sonnigen Tagen hoch ausgelastet sind, wird eine hohe Dringlichkeit bei deren Erweiterung
gesehen, was den malfdgeblichen Grund fiir die Empfehlung zur priorisierten Umsetzung als
SchlisselmaRnahme darstellt. In der Lenkungsgruppe lag das Verhaltnis aus Zustimmung/ Wich-
tigkeit und (deutlich weniger) Ablehnung im mittleren bis hohen Bereich. In Bezug auf die Leitziele
wirde die MalRnahme vor allem den Radverkehr starken und Uber die attraktivere Moglichkeit
zum Bike & Ride auch den OPNV férdern. Die Bahnhofe wirden als Zentren verkehrlich gestéarkt..
In einem ersten Schritt wird im Rahmen der MalBnahme die priorisierte Umsetzung der Bike &
Ride Offensive vorgeschlagen. Am Bahnhof Buchenau wird erganzend die zeitnahe Aufwertung
des bestehenden unterirdischen Abstellraums zur Realisierung empfohlen. Die Errichtung eines
Fahrradparkhauses am Bahnhof Firstenfeldbruck kann in einem zweiten Schritt sinnvoll werden,
insbesondere auch im Zusammenspiel mit der Neugestaltung des Bahnhofsumfelds (BF4) und
einer Bebauung auf den Parkflachen entlang der Oskar-von-Miller-Stral3e (BF6).

°
Agentur fiir Standort- und GQE: ll C'TV *0 o Seite 234 von 247
Verkehrsentwicklung : ¢



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Firstenfeldbruck Schlussbericht

HAUPTVERKEHRSNETZE (Handlungsfeld H)

Das MaRRnahmenprogramm enthalt in Bezug auf das Handlungsfeld Hauptverkehrsnetze die
folgenden elf MalZnahmen, aus denen wiederum einzelne Teilprojekte folgen (siehe unten). Da
sich einige MalRnahmen bereits kurz vor der Fertigstellung befinden (H1, H3a&b), andere
Maflnahmen in den politischen Prioritdten eher im hinteren Bereich liegen (H2 & H3c), deren
Realisierbarkeit von externen Entwicklungen abhangt (H5, H6, H7 & H9) oder deren Effektivitat
vergleichsweise gering eingeschéatzt wurde (H10), wurden als Schlusselmalnahmen die Mal3-
nahmen H4, H8 und H11 definiert. Sie umfassen die Umgestaltung der Stral3enziige Firs-
tenfelder StraRe/ Oskar-von-Miller-StralRe und Am Sulzbogen/ Heimstattenstralle sowie
kleinteilige, lineare Netzerganzungen im Radverkehr.

e H1: Verlegung der St2054 aus dem Zentrum auf die Umfahrung Neulindach

e H2: Neuaufteilung des Strallenraums zugunsten des Radverkehrs entlang der
Landsberger Stral3e

e H3: Realisierung von Radverkehrsinfrastruktur entlang der &auf3eren Schongeisinger
Stral3e

e H4: Umgestaltung des Stral3enzuges Furstenfelder Stral3e/ Oskar-von-Miller-Stral3e

¢ H5: Umgestaltung des Stral3enraums entlang der Achse Augsburger Stral3e/ Minchner
StralRe

o H6: Netzergdnzungen im Radverkehrsnetz im Nordosten der Kernstadt Firstenfeldbruck

e H7: Einbindung des zuktinftigen Radschnellwegs in Richtung Minchen in das stadtische
Netz

o HB8: Kleinteilige Netzergdnzungen in Form einer Verbreiterung oder Neuanlage von
Schutzstreifen

e H9: Prufung der Machbarkeit eines dritten Amperibergangs 0Ostlich der Innenstadt
o H10: Realisierung einer wegweisenden Beschilderung fir das lokale Radverkehrsnetz

e H11: Weitere Umgestaltung des Strallenzuges Am Sulzbogen/ Heimstéttenstralle

Handlungsschwerpunkt 5:
Zusammenfassung H4 & H11: Umgestaltung der StraRenziige Fiirstenfelder StraRe/ Oskar-
von-Miller-StralRe und Am Sulzbogen/ HeimstattenstralRe

In den kommenden Jahren sollen die stadtischen Stral3enziige Firstenfelder StralRe/ Oskar-von
Miller StraBe sowie Am Sulzbogen/ HeimstattenstralBe, die den Hauptverkehrsnetzen des
Radverkehrs, bzw. des Kfz-Verkehrs zuzuordnen sind, umgestaltet werden. Essenziell ist dabei
eine Abwagung zwischen den Belangen des FuRverkehrs, des Radverkehrs, des OPNV sowie
des ruhenden und flieBRenden Kfz-Verkehrs, die aufgrund der immer wieder wechselnden
baulichen Randbedingungen abschnittsweise vorgenommen werden muss. Sofern die Bedurf-
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nisse der Verkehrsmittel in Einklang gebracht werden kénnen, wirden insbesondere der Radver-
kehr und der FuBverkehr von der MaRnahme profitieren. Die Belastungen durch den ruhenden
sowie den flieBenden Kfz-Verkehr werden verringert. Eine generell verkehrssparsame bauliche
Entwicklung wird begunstigt. Da eine gesamtheitliche Umgestaltung der Stralen zu hohen
Kosten fihrt, wird als erster, zeitnaher Schritt eine umfangreiche Voruntersuchung, gegebenen-
falls auch in mehreren Varianten fir die beiden Stral3enzlige als Schliisselmalinahme des Ver-
kehrsentwicklungsplans vorgeschlagen. Hierbei sollte auch eine Abwagung zwischen den Kosten
und dem Nutzen erfolgen. Die in den Steckbriefen benannten Losungsansétze dienen als erste
Anregungen/ Umgestaltungsansatze fiur die kommenden Voruntersuchungen.

Handlungsschwerpunkt 6:
H8 Kleinteilige lineare Netzerganzungen (SofortmalRnahmen Radverkehr)

Die kleinteiligen Netzergdnzungen in Form einer Verbreiterung oder Neuanlage von Schutz-
streifen weisen im Gegensatz zu anderen MaRnahmen in den Hauptverkehrsnetzten einen ver-
gleichsweise geringen Planungsaufwand auf, sind kurzfristig umsetzbar und flihren zu einer Auf-
wertung von fir den Radverkehr unattraktiven Streckenabschnitten in den Verkehrsnetzen. Durch
die geringen Eingriffe (Markierung und ggfs. Beschilderung) sind die Kosten gegeniber umfang-
reichen Strallenumbauten vergleichsweise gering. Aufgrund der zahlreichen Vorschlage ist die
Umsetzung der Malinahmen kontinuierlich Gber die n&chsten Jahre angelegt und kann auch ein-
zelne Bestandteile von groReren réaumlich spezifischen MalRnahmen beinhalten (z.B. Schutz-
streifen und Radfahrstreifen an gro3eren Achsen).

KLEINTEILIGE NETZERGANZUNGEN (Handlungsfeld K)

In Bezug auf kleinteilige Netzergdnzungen enthalt das MafRRnahmenprogramm folgende acht
MalRnahmen, aus denen wiederum einzelne Teilprojekte folgen (siehe unten). Aufgrund der
langen Planungshorizonte und Umsetzungskosten der Projekte unter K2, der erforderlichen
Detailprifungen zur Umsetzung der MaRnhahmen K4 & K6 sowie dem fortlaufenden Charakter
der MalRnahmen K7 & K8 wurden als SchlisselmaBnahmen die MaBnahmen K1 (Punktuelle
Verbesserung der Querungssituation) sowie K3 & K5 (Sofortprogramm Optimierung von
Knotenpunkten) definiert. In weiterer Folge erscheint eine schrittweise Umsetzung der Mal3-
nahmen K4 & K6 als sinnvoll. Die MalBnahme K2 sollte ebenfalls schrittweise umgesetzt werden,
sobald eine Umplanung aufgrund von Abstimmungsbedarfen und/ oder den finanziellen Ressour-
cen maoglich ist.

e K1: Punktuelle Verbesserung der Querungssituation an StrafRen mit hoher
Verkehrsbelastung

e K2: Umgestaltung von Knotenpunkten mit Defiziten im Hinblick auf Leistungsfahigkeit und
Verkehrssicherheit

e K3: Prifung der Einfuhrung von Grinen Pfeilen fir Radfahrer und von
Abbiegespiegeln
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e K4: Realisierung von vorgezogenen Haltlinien und Aufstellbereichen fir Radfahrer
¢ Kb5: Roteinfarbung von Fahrradfurten in Konfliktbereichen an Knotenpunkten
e K6: Umsetzung einer OPNV-Priorisierung an Knotenpunkten in Firstenfeldbruck

o K7: Weiterflhrung des jahrlichen Postens zur Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit im
Haushalt

e K8: Verbesserung der quartiersinternen Vernetzung durch die Offnung von Barrieren

Handlungsschwerpunkt 7:
K1 Punktuelle Verbesserung der Querungssituation

Im Rahmen dieser Schlusselmalinahme werden vergleichsweise kurzfristig umsetzbare punk-
tuelle Verbesserungen der Querungssituation an bekannten Konfliktstellen vorgenommen, was
vor allem dem FuR3- und Radverkehr zugutekommt und die Belastungen durch den Kfz-Verkehr
reduziert. Im Anschluss erfolgt im Rahmen des jahrlichen Haushaltspostens zur Barrierefreiheit
und Verkehrssicherheit (K7) eine schrittweise weitere Verbesserung der Situation im Ful3verkehr.

Handlungsschwerpunkt 8:
Zusammenfassung K3 & K5 Sofortprogramm Optimierung von Knotenpunkten

Das Programm zur Knotenoptimierung zielt mittelfristig auf eine schrittweise Uberplanung der
Knotenpunkte in den Hauptverkehrsnetzen, vor allem im Hinblick auf die Radverkehrsfiihrung
und die Priifung/ Umsetzung einer OV-Priorisierung (an LSA). Im ersten Schritt wird dabei die
Rotfarbung noch nicht eingefarbter Furten, die Anbringung von Abbiegespiegeln sowie die Pri-
fung einer Anbringung von Grinen Pfeilen nur fir Radfahrer nach MafRgabe der neuen VwV-
StVO als SchliisselmafRnahme definiert. Eine logische Fortfuhrung ist die schrittweise Umplanung
von Knotenpunkten nach Maf3gabe von K4 und K6 sowie der grof3eren Umbaumafinahmen (K2).

MOBILITATSANGEBOTE & -KONZEPTE (Handlungsfeld M)

Das MalRnahmenprogramm enthélt in Bezug auf die Integration von Mobilitdtsangeboten & -
konzepten die folgenden sechs Mal3Bnahmen, aus denen wiederum einzelne Teilprojekte folgen
(siehe unten). Da die Malinahme M2 ohne grof3en Aufwand sofort umsetzbar ist, die MaRnahme
M4 lediglich geringe Wirkungen aufweist und die Mafinahmen M5 sowie M6 fortlaufend zu
verstehen sind, wurden als SchliisselmaRnahmen die MakRnahmen M1 (Anderung und ggfs.
Zusammenlegung der Stellplatzsatzungen fur Kfz und Fahrrader) und M3 (Realisierung
von Mobilitatsstationen im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck) definiert. Zwischen den
MalRnahmen ergeben sich zudem Wechselwirkungen.

e M1: Anderung und ggfs. Zusammenlegung der Stellplatzsatzungen fir Kfz und
Fahrrader

e M2: Weiterentwicklung von VUs zu Mobilitdtsuntersuchungen und -konzepten
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e M3: Realisierung von Mobilitatsstationen im Stadtgebiet von Firstenfeldbruck
o M4: Zeitweise Bereitstellung von stadtischen Dienstfahrzeugen fiir Carsharing
o Mb5: Beibehaltung der Férderung fir Lastenfahrrader und Elektromobilitat

e MB6: Schrittweiser Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur

Handlungsschwerpunkt 9:
M1 Anderung und ggfs. Zusammenlegung der beiden Stellplatzsatzungen

Die Regelungen in den Stellplatzsatzungen sind als Stellschraube fir die zukinftige Mobilitats-
entwicklung besonders relevant, da sich deren Vorgaben im Rahmen von allen Bauvorhaben in
der gesamten Stadt manifestieren und in der Regel Uber viele Jahre bestehen bleiben. Eine
Anpassung der Stellplatzsatzungen im Hinblick auf aktuelle Entwicklungen im Mobilitatsverhalten
(mit Blick in die Zukunft) ist daher essenziell fir die gesamtstadtische Entwicklung und sollte
priorisiert angegangen werden. Durch die MalRBnahme werden bei geringen Kosten die Belas-
tungen durch die hohe Anzahl an nachzuweisenden Stellplatzen reduziert und ein niedrigerer
Kfz-Besitz sowie eine verkehrssparsame Entwicklung begtnstigt. Durch Mobilitatskonzepte und
,Lastenradstellplatze” erfolgt zudem eine Integration von Mobilitadtsangeboten. Ful- und Radver-
kehr sowie der OPNV kénnen durch innovative Mobilitatskonzepte begiinstigt werden. Belas-
tungen durch den flieBenden Kfz-Verkehr werden reduziert.

Handlungsschwerpunkt 10:
M3 Realisierung von Mobilitatsstationen im Stadtgebiet von FFB

Die Realisierung von Mobilitatsstationen weist hohe Kosten auf, bringt aber durch die Schaffung
zahlreicher neuer Angebote einen hohen Nutzen im Hinblick auf die Leitziele mit sich. Dies
umfasst nicht nur eine Forderung des Umweltverbunds, sondern auch die Forderung einer
verkehrssparsamen Entwicklung sowie eine Starkung der Zentren und Quartiere. Trotz der hohen
Kosten sollte die MaRnahme daher priorisiert angegangen werden. Die Umsetzung sollte in
einem ersten Schritt die Mobilitatsstationen aus Prioritat 1 des LK-Konzeptes umfassen. Anschlie-
Rend sollte ein bedarfsgerechter Ausbau erfolgen, der durch die Anderung der Stellplatzsatzung
begunstigt werden kann, in dem die Vorhabentréager im Rahmen der Planungsvorhaben zusétz-
liche Angebote schaffen und diese in das Netz aus Mobilitdtsstationen integrieren.

OFFENTLICHKEITSARBEIT (Handlungsfeld O)

In Bezug auf das Handlungsfeld Offentlichkeitsarbeit enthalt das MaRnahmenprogramm die
folgenden sechs Maflinahmen, aus denen wiederum einzelne Teilprojekte folgen (siehe unten).
Da die MalRnahmen 02, O3 und O6 bereits umgesetzt werden und im Rahmen des VEP lediglich
deren Fortfihrung und/ oder Ausbau angeregt werden, wurden als SchlisselmalRhahmen die
MalRnahmen O1 (Initiierung einer interkommunalen AG Mobilitat) sowie eine Kombination
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der MaBnahmen O4 und O5 (Einfuhrung eines Mobilitatsmanagements an den Grundschu-
len sowie eines Mobilitatsmanagements fur Betriebe) definiert.

e O1: Initilerung einer interkommunalen AG Mobilitat

e O2: Durchfuihrung von Mobilitatsveranstaltungen

e O3: Fortlaufende Information der und Kommunikation mit der Bevolkerung tber
Mobilitatsthemen

e O4: Einfuhrung von Mobilitastsmanagement an den Grundschulen
e O5: Einfuhrung eines betrieblichen Mobilitstsmanagements
e 0O6: RegelméaRiger interner und externer Austausch

Handlungsschwerpunkt 11:
01 Initiierung einer interkommunalen AG Mobilitét

Aufgrund der Verkehrsverflechtungen zwischen Furstenfeldbruck und den Nachbarkommunen,
der laufenden und anstehenden regionalen Konzepte (z.B. das Konzept fir Mobilitatsstationen
und mdgliche regionale Projekte im Rahmen der IBA) sowie der im Idealfall als gemeindetiber-
greifend verstandenen Aufgabenstellung einer optimalen Vernetzung des Fliegerhorstes mit den
benachbarten Siedlungsgebieten im Umweltverbund wird die Initiierung einer interkommunalen
Arbeitsgruppe Mohbilitat durch die Stadt Furstenfeldbruck angeregt. Die Dringlichkeit und die
Bedeutung der regional wirksamen Maflinahmen fiihren zur Einstufung der Arbeitsgruppe als
Schlusselmal3nahme, die die regionale Entwicklung entscheidend mit beeinflussen kann.

Handlungsschwerpunkt 12:
Zusammenfassung O4 & O5: Einfilhrung eines Mobilitdtsmanagements an den
Grundschulen sowie eines Mobilitaitsmanagements fiir Betriebe

Die Einfuhrung eines Mobilitdtsmanagements bei der Stadt Firstenfeldbruck (mit Fokus auf
Betriebe und Schulen) kann entscheidenden Einfluss auf zahlreiche weitere Projekte im
Stadtgebiet entfalten und diese aktiv unterstiitzen, weshalb die MalRnahme zur priorisierten
Umsetzung als SchliisselmalRnahme vorgeschlagen wird. So kénnen beispielsweise Uber das be-
triebliche Mobilitatsmanagement die Sharing Mobilitdt und der Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfra-
struktur beeinflusst werden, die eigenstandige MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans dar-
stellen. Zudem kann ein Einfluss auf eine verkehrssparsame Entwicklung genommen werden und
das Mobilitatsverhalten zugunsten des Umweltverbundes beeinflusst werden.
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12.3 Monitoring und Evaluation

Verkehrsentwicklungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess. Mit der erfolgreichen Beschluss-
fassung zu den Leitzielen (September 2020) und zum MafRnahmenprogramm (Dezember 2021)
sind die Grundlagen fiir eine erfolgreiche, strategische Umsetzung und Weiterentwicklung einer
nachhaltigen Mobilitat in der GroRRen Kreisstadt Fiurstenfeldbruck gelegt.

Der Prozess der fortlaufenden Beobachtung (Monitoring) und Beurteilung (Evaluation) der
Entwicklung und der Effekte ist jedoch nicht abgeschlossen.

Dieser Prozess hat auch bereits mit den ersten Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan,
mit der umfangreichen Bestandsaufnahme, der Analyse bestehender MaBhahmenplanungen und
der Begleitung laufender Vorhaben bereits vor etwa vier bis finf Jahren begonnen.

Es ist von strategischer Bedeutung fir den Umsetzungserfolg des VEP, dass die Verwaltung und
die Politik nach Abschluss des Auftrags zur Erstellung des VEP diesen Prozess engagiert fortset-
zen. Damit wird auch dokumentiert, dass die Grol3e Kreisstadt Firstenfeldbruck den Verkehrsent-
wicklungsplan zu ihrem Projekt macht.

Die Veroffentlichung der Kernergebnisse durch die Broschire sowie eine entsprechende offentli-
che Veranstaltung zum ,Abschluss® des bisherigen Prozesses und zum ,Auftakt” in eine konse-
quente Umsetzung kénnen wichtige Meilensteine auf diesem Weg sein.

12.3.1 Monitoring: Prozessevaluation

Alle MaRnahmen sind in den Steckbriefen so detailliert wie zum jetzigen Zeitpunkt méglich be-
schrieben und — in enger Abstimmung mit der Verwaltung der Stadt — auch in Hinblick auf die
weiteren Umsetzungsschritte dargestellt worden, z.B. in Bezug auf:

- die Zustandigkeit und mdgliche Partner fir die Umsetzung der Mallhahmen

- die Dringlichkeit und den zeitlichen Umsetzungshorizont der jeweiligen MaRhahme sowie

- die Abschéatzung des finanziellen Aufwands, des Personal- und Sachmitteleinsatzes
sowie potentielle Férdermdglichkeiten.

Das Malinahmenprogramm wurde mit dem Beschluss durch den Stadtrat in seiner Gesamtheit
beflirwortet und zur Grundlage der weiteren Schritte gemacht.

Auch sind insgesamt 18 SchlisselmalRnahmen in zwolf Handlungsschwerpunkten fur die priorita-
re Umsetzung in den ersten Jahren identifiziert und vom Stadtrat beschlossen worden.

Diese Schlisselmafinahmen sind
- direkt durch die Stadt Firstenfeldbruck beeinflussbar,
- befinden sich aktuell einem frihen Umsetzungsstadium
- weisen eine mdoglichst hohe Effektivitat und Effizienz auf und
- weisen aus Sicht der Lenkungsgruppe eine hohe politische Wichtigkeit auf.
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Die SchlisselmaRnahmen werden mit dem Ziel einer kurzfristigen Umsetzung mit Prioritat ve-
rfolgt. Sie unterliegen damit einer vorrangigen Bearbeitung durch die Verwaltung. Bereits inner-
halb eines Jahres sollen mindestens in einem Teilprojekt erste Fortschritte erkennbar sein.

Die weiteren Malinahmen werden bei laufenden Projekten weiterhin bericksichtigt und nach
Mdglichkeit erganzend fortgefuhrt. Auch hier kénnten im Idealfall zeitnah erste Fortschritte sicht-
bar werden, aus Grunden der begrenzten Ressourcen wird sich die Verwaltung diesen MalRnah-
men jedoch nur eingeschrankt widmen kdnnen.

Bereits beschlossene und laufende MalRnahmen bleiben hiervon unberihrt.

Das Malinahmenprogramm mit ausgewahlten SchliisselmalRnahmen ist im November 2021
einstimmig vom Stadtrat der GroRRen Kreisstadt Furstenfeldbruck beschlossen worden.

Die Verwaltung ist mit diesem Beschluss beauftragt worden, jahrlich Gber den Umsetzungs-
fortschritt zu berichten und ggf. neue Schliisselmaflihahmen vorzuschlagen.

Vor diesem Hintergrund wird in Bezug auf das kontinuierliche Monitoring und die Prozessevalua-
tion empfohlen, dass die Verwaltung der Stadt Firstenfeldbruck

- fur jede SchlisselmalRnahme — und ggf. auch zu weiteren behandelten Vorhaben —
beobachtet und dokumentiert, welche Umsetzungsschritte zu welchem Zeitpunkt erfolgen,

- welche vertieften Planungsschritte und Umsetzungsbeschliisse erfolgen,

- welcher Personalaufwand innerhalb der Verwaltung fir die Begleitung der
entsprechenden Vorhaben entsteht,

- welche Sachkosten, investive Mittel und Betriebskosten sowie ggf. externe Beauftra-
gungen fur die Umsetzung der Mal3nahmen erforderlich werden und

- welche Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten genutzt werden kénnen.

Einmal im Jahr — am besten jeweils vor der Sommerpause — ist dem Stadtrat ein aktueller Bericht
uber den Umsetzungsfortschritt sowie den absehbaren Bedarf fur die erfolgreiche Fortfiihrung
des Umsetzungserfolgs in den kommenden Jahren vorzulegen. Dieses Monitoring ist bei der
entsprechenden Haushaltsplanung zu beriicksichtigen.

Die Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen zur fristgerechten Umsetzung kommt dabei eine
wesentliche Bedeutung zu. Die entsprechenden personellen und finanziellen Aufwendungen sind
nicht zu unterschétzen, insbesondere, wenn weiterhin vielfaltige Anfragen und ggfs. Antrége aus
der Politik zu beantworten sind. Auch fiir eine Fortschreibung des Mal3Bhahmenprogramms ist die-
se Form der Prozessevaluation unerlasslich.

Das MalRnahmenprogramm dient der Verwaltung dabei als Richtschnur. Bei begrenzten Mitteln
wird sich die Verwaltung vorrangig auf die Bearbeitung der Schlusselmaflinahmen fokussieren,
ggfs. sind erganzende Ressourcen bedarfsgerecht nachzusteuern, um den Umsetzungserfolg
nicht zu geféhrden.

Der konstruktiven Zusammenarbeit mit den beteiligten Akteuren wird fur die erfolgreiche Umset-
zung eine bedeutende Rolle zukommen. Dies betrifft, neben den Vertretern der Stadt Fiurstenfeld-
bruck selbst, sowohl die Beteiligung der Burgerinnen und Burger, Besucher und Beschaftigten
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sowie der Gewerbetreibenden in Flrstenfeldbruck wie auch die Abstimmung mit den Nachbar-
kommunen. Weitere Partner fir die Umsetzung der Vorhaben sind u.a. der Landkreis Furstenfeld-
bruck, der MVV, der Regionale Planungsverband, die Europaische Metropolregion Miinchen
sowie die beteiligten Behdrden, Ministerien und Fordermittelgeber des Freistaates Bayern und
des Bundes. Eine Fortsetzung der Beteiligung und Kooperation in diesem Sinne ist eine Grundvo-
raussetzung fur die weitere Umsetzung der MalRnahmen.

Nach spatestens 5 Jahren (also z.B. im Jahr 2026, mit einem neu gewé&hlten Stadtrat) erfolgt eine
Uberprifung des Umsetzungsstands und der erzielten Wirkungen (vgl. Kapitel 12.3.2).

Darauf aufbauend kann auch das MalRnahmenprogramm nachjustiert werden. Dabei ist zu er-
warten, dass die Priorisierung der SchlisselmaRnahmen erneut gepruft wird und hier ggf. neue/
andere Schlisselmaflinahmen vorgeschlagen und politisch beschlossen werden. Ggfs. sind auch
Malinahmen ganz aus dem Programm zu streichen (nach erfolgreicher Umsetzung oder bei ab-
sehbar nicht realistischer Umsetzungsperspektive), neue Malinahmen zu erganzen (z.B. bei
technologischen Innovationen bzw. bisher nicht erkennbaren Notwendigkeiten) oder bestehende
MalRnahmen an aktuelle Rahmenbedingungen anzupassen (z.B. rechtliche, finanzielle, forder-
technische Mdglichkeiten).

Die Umsetzung jeder einzelnen MafRnahme wird im Laufe der Zeit an die aktuellen Gegeben-
heiten angepasst und jeweils spezifisch beurteilt, beschlossen und realisiert. Wichtig ist, dass
dabei stets die 10 Leitziele als verbindlicher gemeinsamer Orientierungsrahmen Bestand haben.

Erst nach erfolgter Beurteilung des Gesamtvorhabens in Hinblick auf Prozess- und Wirkungseva-
luation kdnnen auch die Leitzeile und die Praambel selbst einer fachlichen Uberpriifung und ggf.
politischen Neuausrichtung zugefihrt werden.

12.3.2 Evaluation: Beurteilung der Wirkungen

Richtschnur fur die weitere inhaltliche Beurteilung der Ma3nahmen in Hinblick auf inre Wirkungen,
ihr Ergebnis und ihren Erfolg sind die vom Stadtrat der Gro3en Kreisstadt nach eingehender
Beratung in einer zweitdgigen Klausurtagung im Sommer 2020 einstimmig beschlossenen
Leitziele — einschlief3lich der entsprechenden Praambel (siehe Kapitel 1.3).

Daran sollte sich die Wirkungsevaluation strikt orientieren — auch vor dem Hintergrund einer
allgemeinglltigen Bezugnahme auf die strategischen Ziele einer nachhaltigen Entwicklung in
okonomischer, sozialer und 6Okologischer Dimension. Globale Zielsetzungen (wie z.B. die
Sustainable Development Goals der UN) oder grundsatzliche Kriterien und Indikatoren einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung konnen eine wichtige Grundlage fir die Orientierung sein (vgl.
dazu auch die parallel zum VEP entstandene Masterarbeit von Zita Kuch [30]). Die konkrete
Beurteilung vor Ort muss sich jedoch an den vom Stadtrat beschlossenen Zielen orientieren. Die
10 Leitziele fir FFB sind dabei auch als ,smart“ zu bezeichnen:

- sie sind ,spezifisch, d.h. fur die konkrete Aufgabe und Situation einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung in Furstenfeldbruck heruntergebrochen und auf die jeweiligen
Themenbereiche und Verkehrsarten bezogen,
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- sie sind ,motivierend®, weil sie auf der Grundlage einer eingehenden politischen Beratung
gemeinsam formuliert und als Qualitatsziele mit einem hohen Anspruch beschlossen
worden sind — und schon aufgrund dieses Charakters nicht in allen Belangen mit
guantitativ messbaren Einzelindikatoren ausgestattet werden sollten,

- sie sind ,akzeptiert’, einstimmig beschlossen vom Stadtrat der GroRen Kreisstadt
Furstenfeldbruck, als gemeinsamer Orientierungsrahmen und vor dem Hintergrund einer
ausfuhrlichen Beteiligung der Blrgerschaft, der Nachbarkommunen, Experten und Beirate
umfassend politisch beraten und in einer zweitdgigen Klausur abschlie3end abgewogen
und ausformuliert,

- sie sind ,realistisch®, weil sie auf der Basis einer umfassenden fachlichen Analyse,
gutachterlichen Beurteilung und modellgestitzten Wirkungsabschatzung eine nachvoll-
ziehbare und in der konkreten Situation umsetzbare Schwerpunktsetzung aufzeigen, und

- sie sind ,zeitgebunden®, in dem sie einen mittelfristigen Betrachtungshorizont Uber die
nachsten 10 bis 15 Jahre verfolgen, dabei kurz- mittel- und langfristige Umsetzungs-
horizonte aufzeigen und eine Grundlage fir die zeitliche Priorisierung der Schliisselmalf3-
nahmen darstellen.

Sie stellen eine Orientierung fur die Entwicklung und Umsetzung von konkreten MafRnahmen fir
eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat fur die Grof3e Kreisstadt Furstenfeldbruck dar. In der
Praambel heil3t es weiterhin: der Verkehr wird stadtvertraglich, sicher, 6konomisch effizient,
sozial gerecht, gesundheitsfoérdernd, umweltfreundlich und klimaschonend gestaltet. Damit fiigt
sich der VEP in die Zielsetzungen einer nachhaltigen Mobilitatskultur ein, tragt zur Entwicklung
einer lebenswerten Stadt bei, positioniert sich als Referenz in der Européischen Metropolregion
Minchen und Gbernimmt globale Verantwortung fur die Zukunft.

Diesen Anspruch gilt es auch weiterhin zu verteidigen. Bei allen zukiinftigen Maflinahmen im
Bereich des Verkehrs und auch der integrierten Stadtentwicklung in Furstenfeldbruck kénnen und
sollen die Grundséatze und Ziele einer nachhaltigen Verkehrsentwicklungsplanung herangezogen
werden. Jede Veradnderung geplanter und bestehender MalRhahmen muisste auch weiterhin einer
multikriteriellen Beurteilung und qualitativen Bewertung der politisch gesetzten Zielerreichung
standhalten. Die Verwaltung ist zu dieser kontinuierlichen Prifung durch die Praambel und
Leitziele legitimiert.

Es wird der Stadt Furstenfeldbruck weiterhin empfohlen, das Mobilitatsverhalten, das Verkehrs-
geschehen sowie deren Wirkungen und die Beurteilung und Zufriedenheit der Bevolkerung zu
beobachten. Dazu kann auch eine erneute Teilnahme an der nationalen Erhebung ,Mobilitat in
Deutschland“ dienen (zu erwarten ca. 2024/2025). Diese sollte jedoch durch qualitative Erhe-
bungen in der Ortsbevolkerung und konkreten Beteiligungsmoglichkeiten bei der Realisierung der
Maflinahmen erganzt werden.

Auch die experimentelle Umsetzung von ausgewahlten Mafinahmen, z.B. im Rahmen von zeitlich
befristeten Verkehrsversuchen, wird im Zusammenspiel mit einer gezielten Wirkungs- und Pro-
zessevaluation grundsatzlich empfohlen. Insbesondere die Gestaltung von StralRenraumen, Kon-
zepte der Parkraumbewirtschaftung, Mal3hahmen des Mobilitdtsmanagements oder auch ver-
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kehrstechnische Steuerungsmaglichkeiten und vieles mehr kdnnen zunachst ,auf Probe“ umge-
setzt werden und Uberzeugen in der Regel auf der Grundlage von konkreten Erfahrungen.

Vor dem Hintergrund einer weiteren dynamischen Entwicklung des Mobilitatssektors in den kom-
menden Jahren wird der Stadt Furstenfeldbruck empfohlen, die Potenziale und Grenzen von inn-
ovativen Mobilitatsangeboten und -dienstleistungen zu beobachten und zu bewerten.

Mit diesem kontinuierlichen Qualitdtsmanagement kénnen anhand der Leitziele jederzeit aktuelle,
auf die konkrete Situation vor Ort ausgerichtete Mal3nahmen aufgezeigt und in geeigneter Frist
realisiert werden.

Es ware winschenswert, wenn sich die Grol3e Kreisstadt Furstenfeldbruck damit erfolgreich am
Wettbewerb um die guten Ideen fir die Zukunft der Mobilitat in Metropolregionen beteiligen wird
und damit ausgezeichnete Losungen als Vorbild fur viele weitere Akteure prasentieren kann —
zum Beispiel im Rahmen der geplanten Internationalen Bauausstellung ,Raume der Mobilitat®,
als Beitrag zum Mobilitatspreis der Europaischen Metropolregion Miinchen oder als Partner des
BMBF-Zukunftsclusters MCube.

Wir wiinschen der Umsetzung des VEP fir die GroRRe Kreisstadt Furstenfeldbruck viel Erfolg!
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