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Landesverkehrsmodell Bayern
Mobility-as-a-Service

Integriertes Mobilitatskonzept ,Mittlere Isarregion & Ampertal*
Mobilitat in Deutschland

motorisierter Individualverkehr

Munchner Verkehrsgesellschaft mbH
Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
nichtmotorisierter Individualverkehr
Nordrhein-Westfalen

Nahverkehrsplan

Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr
Ortsentwicklungsplanung

Ortsumfahrung
Personenbefdrderungsgesetz
Personenkraftwagen

Park & Ride
Richtlinien fir die Gewahrung von Zuwendungen des Freistaates Bayern fir den
offentlichen Personennahverkehr

Schienenpersonennahverkehr

strategisches StralRennetz

Staatsstralle

Staatliches Bauamt Freising

Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr
Bayerisches Staatsministerium des Innern, fir Bau und Verkehr
Bayerisches Staatsministerium fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie

StralRenverkehrs-Ordnung

Schwerverkehr

Vordringlicher Bedarf im BVWP

Vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung im BVWP
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1 Aufgabenstellung und Methodik

1.1 Untersuchungsgebiet und Zielsetzung

Die Region im Umfeld der Stadt Freising weist aufgrund ihrer Lage innerhalb der prosperierenden
Metropolregion Miinchen eine positive Entwicklungsdynamik auf. Die Nahe zur Landeshauptstadt
Minchen und zum Flughafen bewirken auch weiterhin ein deutliches Bevolkerungs- und
Arbeitsplatzwachstum. Aus dieser geographischen Situation folgen in den letzten Jahren stark
zunehmende verkehrliche Probleme - bis hin zu einer Verkehrsuberlastung.

Die 19 Gemeinden der integrierten Iandlichen Entwicklung (ILE) ,Kulturraum Ampertal und der Leader-
Aktionsgruppe ,Mittlere Isarregion“ haben sich zusammengeschlossen, um diese Probleme langfristig
zu lésen. Im Rahmen eines Integrierten Mobilitdtskonzeptes “Mittlere Isarregion & Ampertal” (MIA)
sollen gemeinsam tragbare Lésungsansatze entwickelt werden.

Langenbach (Freising)

Allershausen

Neufahm b. Freising Oberding

Verbundzugehdorigkeit
ILE Ampertal
LAG Mittlere Isarregion
Mitglied beider Verbiinde

Abbildung 1: Planungsraum fiir das Integrierte Mobilitdtskonzept “Mittlere Isarregion & Ampertal”

Ziel dieser Untersuchung ist es, aktuelle Planungen und Entwicklungen in der Region
zusammenzutragen und im Rahmen einer fundierten Analyse eine integrierte Ubersicht und
Datengrundlage zu liefern. Betrachtet werden hierbei die raumliche Struktur und Veranderungsdynamik
sowie die verkehrlichen Themenbereiche motorisierter Individualverkehr (MIV), nichtmotorisierter
Individualverkehr (NMIV) und 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV).

Im weiteren Verlauf werden aufbauend auf der Analyse konzeptionelle Grundlagen erarbeitet und
Potenziale fir den Planungsraum identifiziert. Die zukunftsfahige Gestaltung der Mobilitat ist ein
zentraler Aspekt, der bei der Erarbeitung von MaRnahmen in Zusammenarbeit mit den beteiligten
Akteuren im Vordergrund steht. Unter Berticksichtigung der spezifischen, lokalen Rahmenbedingungen
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und Potenziale werden insbesondere interkommunale Ma3nahmen ausgearbeitet, um die Probleme in
der Region gemeinschatftlich zu I6sen.

1.2 LoOsungsansatz und Beteiligung

Die Partizipation der Akteure aus der Region und den einzelnen Kommunen stellt fir die
Arbeitsgemeinschaft ein wichtiges Grundprinzip und Selbstverstandnis dar. Der Beteiligungsprozess ist
maf3geblich durch die Kriterien der Offenheit und der Transparenz gekennzeichnet. Das Ergebnis ist
nicht vorab festgelegt und der Input der Akteure wird nach bester Mdoglichkeit bei der
Entscheidungsfindung berticksichtigt. Vorgehensweise und Entscheidungsfaktoren werden offengelegt.

1.2.1 Gesamtprozess und Hintergrund der Akteursbeteiligung

Das integrierte Mobilitédtskonzept fur die mittlere Isarregion und das Ampertal wird in der Region,
gemeinsam mit den relevanten regionalen Akteuren entwickelt. Von besonderer Bedeutung ist, dass die
Akteure die Entwicklung des Mobilitdtskonzepts als ihren Prozess verstehen und sich mit ihm
identifizieren (,ownership®). Dies ermdglicht spater in der Implementierungsphase ein gemeinsames
Leben der erarbeiteten Vision, und die mit den Fachexperten entwickelten MaRnahmen und Ziele
erhalten die beste Chance auf Umsetzung.

Durch die Besonderheit des landkreisibergreifenden Gebietes wird der MIA-Raum neu gedacht. Der
Austausch in der Region und die Zusammenarbeit der beiden Institutionen LAG mittleren Isarregion und
ILE Kulturraum Ampertal ermdglicht die Generierung und Nutzung von Synergieeffekten.

Beteiligt sind Vertreterinnen und Vertreter aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft und organisierter
Zivilgesellschaft aus allen 17 Mitgliedskommunen, die sich den gemeinsamen Entwicklungsprozess des
Mobilitatskonzeptes zu eigen machen und die Zukunft ihrer Region Uber Landkreisgrenzen hinweg
gemeinsam denken.

Die Beteiligung ist auf einen Zeitraum von eineinhalb Jahren konzipiert und ermdglicht die Mitgestaltung
des Prozesses von Beginn an bis zum Ende. In finf unterschiedlichen Formaten werden
unterschiedliche Akteursgruppen adressiert.

i = DT W @ —

Okt 2018 Dez 2018 — Jan 2019 Feb 2019
Auftaktveranstaltung Online Beteiligung Zukunftsworkshop
2 l
Jul — Sep 2019 Nov 2019 Apr 2020
Gemeindebereisung Ergebnisworkshop Abschlussveranstaltung

Abbildung 2: Beteiligungsprozess zum integrierten Mobilitdtskonzept “Mittlere Isarregion & Ampertal”
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1.2.2 Beteiligungsformate

Auftaktveranstaltung: 22. Oktober 2018

Die Auftaktveranstaltung zum Integrierten Mobilitatskonzept fur die mittlere Isarregion & Ampertal fand
Ende Oktober 2018 im Sitzungssaal des Freisinger Rathauses statt. Neben Vertreterinnen und
Vertretern der Mitgliedskommunen richtete sich das Format an die breite Offentlichkeit. Durch E-Mail-
Anschreiben und Presseberichte im Vorfeld wurden interessierte Biirgerinnen und Birger eingeladen.

Nach der BegriiBung durch Tobias Eschenbacher, Oberbirgermeister der Stadt Freising, und Rupert
Popp, Birgermeister der Gemeinde Allershausen, folgten inhaltliche Impulsvortrdge von Vertreterinnen
und Vertretern der Arbeitsgemeinschaft bestehend aus der Technischen Universitat Minchen,
Schlothauer & Wauer GmbH und Green City Experience GmbH. An die Beantwortung von
Verstandnisfragen im Plenum schloss eine Arbeitsphase an, in der die Teilnehmenden die Gelegenheit
erhielten, ihre Ideen, Vorschlage und Meinungen an drei verschiedenen Stationen mit den
Themen Siedlungsentwicklung, Verkehrsangebot und Mobilitat der Zukunft festzuhalten und mit den

Experten zu diskutieren. Die Ergebnisse wurden in die Analysephase einbezogen.

Impressionen: Impulsvortrag und Arbeitsphase wahrend der Auftaktveranstaltung. Fotos: Green City
Experience

Online-Befragung: Dezember 2018 — Januar 2019

Von Mitte Dezember 2018 bis Ende Januar 2019 wurden Akteure aus Verwaltung, Politik, Wirtschaft
und Gesellschaft mit lokalem Expertenwissen per E-Mail eingeladen, an einer Online-Befragung
teilzunehmen. Die Erhebung ermdglichte eine Aufbereitung der Sichtweisen und des Wissens der
Akteure in der Region, die im Zukunftsworkshop als Arbeitsgrundlage diente und alle Akteure auf einen
gemeinsamen Stand brachte. Zudem wurde durch die 68 vollstandig ausgefillten Fragebdgen ein
jeweils ortsspezifischer Blickwinkel mit eingebracht. Die Ergebnisse der Befragung (vgl. Abschnitt 2.5)
bestatigten die Erkenntnisse der Bestandsanalyse des motorisierten Individualverkehrs. Insgesamt sei
eine gute Verkehrsinfrastruktur in der Region vorhanden, die allerdings im MIV teilweise an die
Belastungsgrenzen stoRt und von (berlasteten OPNV-Hauptachsen gepragt ist. Als Haupt-Hindernisse
fir Innovationen im Mobilitatsbereich benannten die Akteure politische und finanzielle Aspekte.
Allgemein wurde das Wachstum (Wirtschaft und v. a. Bevilkerung) in der Region als Herausforderung
mit resultierendem Handlungsbedarf gesehen.
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Zukunftsworkshop: 22./23. Februar 2019

Ziel des zweitagigen Zukunftsworkshops war die gemeinsame Betrachtung und Diskussion der Ist-
Situation sowie die Entwicklung von Leitsatzen und Maf3nahmen fur die MIA Region. Die Veranstaltung
gliederte sich in drei Phasen: Problemphase, Visionsphase und Realisierungsphase.

Am Freitag, 22.02.2019, erhielten die rund 70 Teilnehmenden aus Verwaltung und Politik sowie
ausgewahlte Akteure des Projektraums im Freisinger Landratsamt zun&chst Prasentationen zu den
Ergebnissen der Analysen und der Online-Befragung. Nach Verstandnisfragen im Plenum wurden die
Ergebnisse in Evaluationsgruppen riickgekoppelt und zur Diskussion gestellt. Die Riickmeldungen aus
dieser Arbeitsphase wurden im Plenum prasentiert und schlossen die Bestandsanalyse und
Problemphase des Workshops ab. Wahrend der Mittagspause konnten verschiedene ,Best Practice
Beispiele* und Angebote beim Markt der Moglichkeiten kennengelernt werden. In der Visionsphase
entwickelten Fachgruppen mithilfe der Moderation von Expertinnen und Experten Leitsatze zu
ausgewahlten Themenfeldern, die als Visionsbausteine im Plenum vorgestellt und beraten wurden. Ein
abschlieBendes Stimmungsbild ermdéglichte die Festigung der Leitsatze.

Am Samstag, 23.02.2019, wurden wahrend der Realisierungsphase riickblickend vom Zieljahr 2035 aus
MaRnahmen definiert, die zur Erreichung der Ziele umgesetzt werden mussen. An betreuten
Themeninseln konnten Vorschlage eingebracht, diskutiert und ausgearbeitet werden. AnschlieRend
wurden Einschatzungen der Teilnehmenden zu den Vorschlagen gesammelt, sodass ortsspezifische

Blickwinkel und verschiedene Erfahrungswerte umfangreich einflossen.

Impressionen: Arbeitsgruppen wahrend des Zukunftsworkshops. Fotos: Green City Experience

10
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Gemeindebereisung: Juli und September 2019

Im Juli und September 2019 fanden die Gemeindebereisungen durch Expertinnen und Experten aus
den Fachbiros Schlothauer & Wauer, Green City Experience und der Professur fur Siedlungsstruktur
und Verkehrsplanung der Technischen Universitat Miinchen statt. Eine aus den Ergebnissen der
Analysen und Beteiligungsbausteine erstelle Auswahl an MaRnahmen wurde in ortsspezifischen
Einzelgespréchen in den Mitgliedskommunen diskutiert. An den ca. 1-2-stiindigen Terminen nahmen in
erster Linie die BUrgermeisterin / der Blrgermeister teil sowie ausgewahlte Vertreterinnen und Vertreter
der Kommunalverwaltung aus den Fachbereichen Mobilitat und Verkehr (z. B. OPNV-Verantwortliche,
Bauamtsleiterinnen und -leiter, Radverkehrsbeauftragte). Der Fokus der Gesprache lag auf dem
individuellen Mehrwert, den jede Kommune aus dem integrierten Mobilitatskonzept schépfen kann,
sowie der Thematisierung von Vorstellungen, Fragen oder Bedenken der Kommunen. Auch
gemeindelbergreifende Pilot- und Umsetzungsprojekte wurden betrachtet.

Ergebnisworkshop: 05. November 2019

Uber 60 Vertreterinnen und Vertretern aus den Projektkommunen wurden die Erkenntnisse aus der
Gemeindebereisung in einer Abendveranstaltung prasentiert und mit den Ergebnissen des
Zukunftsworkshops verglichen. Die Fachexpertinnen und -experten stellten acht Schliisselprojekte vor,
die sich aus der Bewertung aller vorliegenden Informationen ergaben. Nach Ruckfragen im Plenum
wurden die Schliisselprojekte bewertet und in Gruppen konkretisiert und Uberarbeitet. Eine Diskussion
ermdglichte letzte Klarungen und wurde auch fir zahlreiche positive Rickmeldungen zum Prozess

genutzt.

Impressionen: Arbeitsgruppen und Plenumsdiskussion wahrend des Ergebnisworkshops. Fotos: Green
City Experience

11
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Abschlussveranstaltung

In einer 6ffentlichen Abschlussveranstaltung werden die geblindelten Ergebnisse allen Interessierten
vorgestellt. Den Fokus bildet hierbei der entwickelte Ma3nahmenkatalog. Nach Ruckfragen im Plenum

erhalt auch die Offentlichkeit hier die Mdglichkeit, den Umsetzern Hinweise und Einschatzungen
zukommen zu lassen.

12
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2 Bestandsaufnahme und Analyse

2.1 Raumliche Struktur und Veranderungsdynamik

Die Gebiete der mittleren Isarregion und des Ampertals sind beide sehr stark durch landliche Strukturen
auf der einen Seite und durch ihre Lage in der Metropolregion Miinchen auf der anderen Seite gepragt.
Die meisten Gemeinden weisen geringe Bevolkerungsdichten und einen hohen Anteil an
landwirtschaftlichen Nutzflachen an ihrer Gesamtflache auf. Zugleich ist das Untersuchungsgebiet aber
auch Standort des Minchner Flughafens, moderner Technologiezentren und des Hochschulstandortes
Freising. Die Region kann somit als Paradebeispiel fiir die bayerische Verbindung von ,Lederhose und
Laptop®, also von Tradition und Moderne, gesehen werden. Dies zeigt sich auch an der Rolle, welche
die Region in der Metropolregion Minchen einnimmt. Einerseits fungiert sie Dank des Flughafens als
.1or zur Welt“. Andererseits ist sie das Bindeglied zwischen Miinchen und den Hopfenanbauregionen
der Hallertau sowie der niederbayrischen Stadt Landshut.

Im Zentrum des Untersuchungsgebietes liegt die groRe Kreisstadt Freising. Als Oberzentrum ist sie fur
beide Raume, das Ampertal und die mittlere Isarregion, der bedeutendste Ort in der Region. Zudem ist
Freising aufgrund des TUM-Campus in Weihenstephan und der Hochschule fiir angewandte
Wissenschaften Weihenstephan-Triersdorf ein bedeutender Wissenschaftsstandort. Freising ist auch
fur den OPNV ein wichtiges Ziel in der Region. Die Lage als Endhaltestelle der S-Bahn Linie S1 und als
wichtiger Zwischenhalt der Regionalexpresse zwischen Miinchen und Landshut bzw. Regensburg
machen Freising daher auch zu einem attraktiven Ziel fir Pendler aus den anderen Gemeinden des
MIA-Raumes.

Nach dem zweiten Weltkrieg kam es zwischen 1950 und 1960 zu Urbanisierungsprozessen, in deren
Verlauf alle Gemeinden mit Ausnahme Freisings einen Riickgang der Einwohnerzahlen zu verzeichnen
hatten. Ab den 1970er Jahren setzte im GroRraum Minchen eine Tendenz zur Suburbanisierung ein
und in diesem Zuge haben sich die Einwohnerzahlen in fast allen Kommunen seitdem mehr als
verdoppelt. Aus der allgemeinen Entwicklung stechen vor allem Hallbergmoos und Neufahrn heraus,
deren Einwohnerzahlen sich in diesem Zeitraum sogar mehr als vervierfacht haben. Hierbei diirfte vor
allem die starke Anbindung beider Gemeinden an Miinchen durch die S-Bahn eine entscheidende Rolle
gespielt haben, ebenso wie der Bau des Miinchner Flughafens. Seit der Jahrtausendwende hat es
jedoch - bis auf einige Ausnahmen - eine relativ hohe Bevdlkerungswachstum in séamtlichen Gemeinden
des Untersuchungsgebietes gegeben (siehe Abschnitt 2.1.1). Die Wachstumsraten lagen stellenweise
deutlich Gber dem Durchschnitt des Freistaates Bayern und der Region Minchen.

Seit der Jahrtausendwende lasst sich ebenfalls der beinahe vollstandige Rickgang kleinerer
landwirtschaftlicher Betriebe (unter 5 Hektar) beobachten. Dies fiihrt zu einer Veranderung in der
Beschaftigungsstruktur vor Ort. Die ehemals in der Landwirtschaft tatigen Personen, die zuvor in
unmittelbarer Nahe zu ihrem Wohnort ihrer Arbeit nachgingen, sind nun auch darauf angewiesen
Arbeitsplatze an anderen Orten zu finden.

GroRRen Einfluss auf die heutige und zukinftige rAumliche Struktur und die damit einhergehenden
Mobilitdtsmuster haben die N&he zur Landeshauptstadt Minchen und dem Flughafen Minchen.
Aufgrund aktueller und zukinftiger Entwicklungen um den Flughafen - wie den derzeit entstehende
LabCampus — wird es in absehbarer Zeit zu einer weiteren Zunahme an Arbeitsplatzen kommen. Damit
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steigt auch der Bedarf nach einer geeigneten Infrastruktur fir die Angestellten. Zudem wird das
anhaltende Wachstum Miinchens, sowohl was die Einwohnerzahlen als auch was die Arbeitsplatze
betrifft, in Verbindung mit der dort bestehenden Knappheit an verfugbaren Flachen die MIA-Region stark
beeinflussen.

Zugleich werden diese Tendenzen aber auch die Rolle der MIA-Region als bedeutender
Wachstumsmotor weiter festigen. Bereits heute zeichnet sich die Region durch eine weit unter dem
deutschen (4,9 %) und dem bayerischen (2,7 %) Durchschnitt liegende Arbeitslosigkeit aus. Die
Landkreise Erding (1,7 %) und Freising (1,9 %) haben neben Ebersberg (1,7 %) und Dachau (1,7 %)
zudem die geringsten Arbeitslosenquoten in der Region Minchen (Bundesagentur fir Arbeit, 2019).

2.1.1 Bevolkerungsentwicklung und —verteilung

Wie im vorherigen Kapitel dargestellt ist die Bevolkerungsstruktur im Untersuchungsgebiet von einem
starken Wachstum gepragt, welches sich insbesondere in den letzten zwanzig Jahren nochmals
deutlich beschleunigt hat.

Bevolkerungsentwicklung
in der mittleren
Isarregion und Ampertal
von 2000 bis 2018
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Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung ,Mittlere Isarregion und Ampertal®im Zeitraum 2000 bis 2018

In Abbildung 3 sind die Einwohnerzahlen und die Bevolkerungsentwicklung im Untersuchungsgebiet
dargestellt. Die Kommunen mit den meisten Einwohnern befinden sich im Suden der MIA-Region.
Freising ist mit rund 48.000 Einwohnern die bevolkerungsreichste Kommune, gefolgt von Neufahrn
(circa 20.000 EW) und Hallbergmoos (circa 10.000 EW).

Das prozentuale Bevolkerungswachstum war seit 2000 - bis auf wenige Ausnahmen - im gesamten
Untersuchungsgebiet hoch, wenngleich das absolute Wachstum besonders hoch in den
einwohnerstarken Kommunen Freising, Neufahrn und Hallbergmoos ausfiel. Gleichwohl ist im
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Gesamtraum ein starkes Wachstum zu beobachten, was sich auch durch die starke
Wohnbaulandausweisung in der Mehrzahl der Kommunen zeigt.

Die gesamte Region Minchen wird aller Voraussicht nach auch in den kommenden Jahrzehnten
deutschlandweit als starker Wachstumsraum charakterisiert sein, sodass auch die Region MIA im
deutschlandweiten Vergleich Uberdurchschnittlich stark wachsen wird (vgl. Tabelle 1). Es ist allerdings
zu betonen, dass die Bevolkerungsvorausberechnung des Statistikamt Bayerns weder die
Wachstumsambitionen der einzelnen Kommunen bertcksichtigt, noch eine detaillierte Analyse der
einzelnen Wachstumspotenziale erfolgt.

Tabelle 1: Bevolkerungsvorausberechnung in das Jahr 2031
(Daten: (Bayerisches Landesamt fur Statistik, 2019))

Allershausen 5.734 6.500 13,4%
Attenkirchen 2.729 2.760 1,1%
Berglern 2.898 3.150 8,7%
Eitting 2.822 3.160 12,0%
Fahrenzhausen 4.976 5.430 9,1%
Freising 48.318 49.300 2.0%
Haag 2.935 3.030 3,2%
Hallbergmoos 10.946 13.000 18,8%
Hohenkammer 2.635 2.760 4,7%
Kirchdorf a.d. Amper 3.186 3.650 14,6%
Kranzberg 4.153 4.350 4,7%
Langenbach 4.027 4.150 3,1%
Langenpreising 2.806 3.070 9,4%
Marzling 3.231 3.640 12,7%
Neufahrn 20.096 21.000 4,5%
Oberding 6.325 7.000 10,7%
Paunzhausen 1.499 1.620 8,1%
Wolfersdorf 2,576 2.780 7,9%
Zolling 4.928 5.430 10,2%
Gesamt 136.820 145.780 6,5%

Ferner ist zu unterstreichen, dass die Kommunen selbst zum Teil bereits deutlich hdhere
Bevolkerungszahlen melden. So meldete die Kreisstadt Freising beispielsweise bereits am 01. Januar
2019 49.309 Einwohner mit Hauptwohnsitz. Es zeigt sich, dass in den vergangenen Jahren die
Bevolkerungsvorausberechnung das tatsachliche stattfindende Bevoélkerungswachstum nicht vorhersah
und somit die Wachstumsdynamik unterschatzte. Folglich sind die vorliegenden
Bevolkerungsvorausberechnungen gerade fir den untersuchten sehr schnell wachsenden Raum als
konservative Schatzungen zu verstehen. Aus gutachterlicher Sicht wird insbesondere in der Kreisstadt
Freising ein deutlich starkeres Wachstum bis ins Jahr 2031 erwartet, als in Tabelle 1 dargestellt.
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2.1.2 Arbeitsplatzentwicklung und Verteilung

Der Gesamtraum ist durch eine grof3e Zahl an Arbeitsplatzen gekennzeichnet, die insbesondere im
Dienstleistungssektor, aber auch in der Industrie, vorzufinden sind. Auch wenn die Landwirtschaft
weiterhin wesentlich die Kulturlandschaft pragt, so kommt der Beschéaftigung in der Landwirtschaft heute
nur noch ein geringer Stellenwert zu.

Wie Abbildung 4 zu entnehmen ist konzentrieren sich die Arbeitsplatze in der Region im sudlichen Teil
des Untersuchungsgebietes. Arbeitsplatzschwerpunkte sind deutlich die Stadt Freising als
Wissenschaftsstandort und der Flughafen, der allein 38.090 Arbeitsplatze aufweist (Flughafen Minchen,
2019). In der statistischen Erhebung der Bundesagentur fiir Arbeit werden die Arbeitsplatze am Flughafen
auf die Kommunen Freising, Hallbergmoos und Oberding verteilt. Auch in Neufahrn sind die
Beschaftigtenzahlen aufgrund des grof3en Gewerbegebietes zu Eching und dem Logistikzentrum an der
A92 hoch.

Uglnein
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Abbildung 4: Beschaftigte am Arbeitsort in der mittleren Isarregion und Ampertal 2018

Im gesamten Untersuchungsgebiet gab es seit 2000 einen starken Anstieg der Beschaftigtenzahlen.
Die Gemeinde Oberding sticht hierbei mit einem Anstieg von 701 % besonders heraus, was vor allem
auf eine veranderte statistische Verteilung der Beschaftigten des Flughafens zuriickzufiihren ist. Es
zeigt sich aber auch, dass nicht nur die Gemeinden am Flughafen ein starkes Wachstum erfahren
haben, sondern in der Mehrheit der Kommunen ein starkes Wachstum stattfand. So haben sich in
Hohenkammer, Kranzberg, Attenkirchen, Langenbach,

Beschaftigtenzahlen ebenfalls mehr als verdoppelt.

Langenpreising und Eitting die
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Damit ist das Arbeitsplatzwachstum weitaus starker ausgefallen als das Einwohnerwachstum. Das
Wachstum der Beschéaftigtenzahlen in den einzelnen Kommunen in der Region geht stark einher mit
der Neuausweisung von Gewerbegebieten in der Bauleitplanung. Hierbei ist zu beobachten, dass die
einzelnen Kommunen sehr unterschiedliche Wachstumsstrategien verfolgen. Es zeigt sich, dass einige
Kommunen in den letzten Jahren grof3flachig Gewerbe ausgewiesen haben, wahrend andere
Kommunen dies nicht taten.

Aufféllig ist ein starkes Interesse von Firmen aus der Logistik sich an verkehrlich giinstig gelegenen
Standorten niederzulassen. Gleichzeitig machen aktuelle Entwicklungen wie der Bau des LabCampus
am Flughafen Minchen deutlich, dass gerade im Umfeld des Flughafen Miinchen weiterhin ein
schnelles Wachstum in einer Vielzahl von, auch wissensintensiven, Branchen stattfindet.

Verteilung Arbeitsplatze
und Bevélkerung
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Abbildung 5: Verteilung von Arbeitsplatzen und Bevélkerung

Abbildung 5 zeigt das Verhaltnis der Beschaftigten zur Bevolkerungszahl. Erwartungsgeman ist das
Verhaltnis in den Gebieten um den Flughafen am wenigsten ausgeglichen. Dieser Umstand wird sich
aufgrund wachsender Gewerbeentwicklung im Umfeld des Flughafens (z.B. LabCampus)
voraussichtlich verstarken. Auch Teile von Hallbergmoos weisen deutlich mehr Arbeitsplatzen als
Einwohner auf. In Teilen Neufahrns und Freisings ist das Verhaltnis relativ ausgeglichen, wahrend es
im restlichen Untersuchungsgebiet in der Regel mehr Einwohner als Arbeitsplatze auf Gemeindeebene
gibt.
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2.1.3 Pendlerverflechtungen

Die beschriebene Dynamik in der Region spiegeln sich auch in den zu beobachten Pendlerbeziehungen
wider. Zur Untersuchung der Verflechtung wurden Pendlerbeziehungen von
sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten aus den Jahren 2009, 2014 und 2017 analysiert. Ziel war es
zum einen die Verflechtung der einzelnen Kommunen mit dem gesamten MVV-Raum und dariiber
hinaus bis nach Landshut, Ingolstadt und Augsburg aufzuzeigen, sowie Pendlerverflechtungen
zwischen den MIA-Kommunen selbst dazustellen.

Pendlerverflechtungen der MIA Region
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Abbildung 6: Pendlerverflechtungen der MIA Region
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Abbildung 6 zeigt die Entwicklung der Pendlerverflechtungen der MIA Region. Dazu wurden die Zahlen
der Ein- und Auspendler aus den Jahren 2009, 2014 und 2017 aufsummiert. Die Anzahl der Pendler als
auch die Anzahl der Verflechtungen sind insgesamt in dem betrachteten Zeitraum deutlich gewachsen.
In dieser Abbildung wird die Verflechtung der MIA Region mit der Landeshauptstadt Miinchen, sowie
der Flughafengemeinden besonders deutlich. Im Hinblick auf den Flughafen ist die Bedeutung der
Gemeinden Oberding und Hallbergmoos innerhalb der Jahre 2009-2017 enorm gestiegen.

Tabelle 2: Ein- und Auspendlerzahlen der MIA Region in den Jahren 2009, 2014 und 2017
—\—7
Gemeinde Einpendler | Auspendler | Einpendler | Auspendler | Einpendler | Auspendler
Allershausen 1.127 1.331 1.061 1.652 1.276 1.802
Attenkirchen 105 655 165 783 218 880
Berglern 28 898 37 1.054 77 1.144
Eitting 249 712 729 863 681 1.034
Fahrenzhausen 378 1.341 512 1557 561 1.675
Freising, Stadt 26.984 8.718 26.212 10.331 27.215 12.150
Haag a.d.Amper 50 811 35 866 47 946
Hallbergmoos 5.480 3.017 7.649 3.589 8.017 3.980
Hohenkammer 157 628 257 665 323 762
Kirchdorf a.d.Amper 83 793 141 890 192 1.038
Kranzberg 218 1.098 401 1.293 470 1.299
Langenbach 213 1.254 454 1.289 587 1.305
Langenpreising 1 715 40 864 69 918
Marzling 115 896 153 957 187 1.097
Neufahrn b.Freising 3.045 5.574 2.742 6.751 2.841 7.527
Oberding 2.247 1.529 6.377 1.902 9.873 2.047
Paunzhausen 20 418 23 473 22 439
Wolfersdorf 69 690 41 807 37 830
Zolling 333 1.300 379 1.435 424 1.559
Gesamt 40.912 32.378 47.408 38.021 53.117 42.432

Tabelle 2 zeigt die Summe der Ein- und Auspendlerzahlen fiir jede MIA Kommune. Es wird deutlich,
dass die Region als Ganzes deutlich mehr Einpendler als Auspendler zu verzeichnen hat. Die
Einpendlerzahlen sind in den Jahren 2009 bis 2017 weiter stark gestiegen. Besonders auffallig ist die
Gemeinde Oberding, in der die Einpendler von 2009 zu 2017 um 439% gestiegen sind, was wie in 2.1.2
mit der Umverteilung der Arbeitsplatze am Flughafen zu tun hat. Lediglich in den Kommunen Haag a.
d. Amper und Paunzhausen sind konstante Zahlen zu verzeichnen und in den Kommunen Neufahrn b.
Freising und Wolfersdorf sanken die Einpendlerzahlen innerhalb der Jahre 2009-2017. Die Anzahl der
Auspendler stieg ohne Ausnahme in allen Kommunen weiter an.

In Abbildung 7 ist die Entwicklung der Pendlerverflechtungen innerhalb der MIA Region dargestellt. Zum
einen ist zu erkennen, dass die Anzahl der Verbindungslinien und deren Stérke kontinuierlich steigt.
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Zum anderen wird die Relevanz des Flughafens als Arbeitsstandort fir alle MIA-Kommunen nochmals

besonders deutlich.
Pendlerverflechtungen innerhalb der MIA Kommunen
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Abbildung 7: Pendlerverflechtungen innerhalb der MIA Kommunen

2.1.4 Nahraumliche Erreichbarkeiten

Die Grundvoraussetzung fur das Zuful3gehen, aber auch fur das Fahrradfahren auf kommunaler Ebene
sind nahe Ziele. Hierbei ist insbesondere die Verfugbarkeit von Zielen des téglichen Bedarfs
entscheidend. Nur wenn vor Ort beispielsweise ein Lebensmitteleinzelhandler oder eine Apotheke
erreichbar sind, kénnen Birgerinnen und Birger diese Ziele auch fuRlaufig aufsuchen. Da ein
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betrachtlicher Teil aller taglich zuriickgelegten Wege im Einkaufs- und Erledigungsverkehr anfallen,
kann eine hohe Erreichbarkeit zu Ful’ und mit dem Fahrrad spirbar Pkw-Fahrten vermeiden.

Neben den positiven Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten, starkt eine gute Versorgung vor Ort
aktiv gelebte Dorfgemeinschaften und stellt eine wesentliche Aufgabe in der Daseinsvorsorge, gerade
auch fur altere Menschen, dar.

Erreichbarkeit
Einzelhandel zu FuR

Legende
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* Lebensmitteleinzelhandel
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Abbildung 8: FuBlaufige Erreichbarkeit von Lebensmitteleinzelhandel (Supermérkte, Discounter und
Dorfladen)
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Abbildung 9: FuBlaufige Erreichbarkeit von Apotheken
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In Abbildung 8 und Abbildung 9 sind exemplarisch die Einzugsbereiche zu FulR von Standorten des
Lebensmitteleinzelhandels und von Apotheken aufgezeigt. Hierfir wurden Reisezeitisochronen
errechnet, welche das tatsachlich vorhandene Gehweg- und StraBennetz fir das Routing
beriicksichtigen. Als durchschnittliche Gehgeschwindigkeit wurden 5 km/h verwendet.

Auf Basis des Zensus von 2011, Flachennutzungsdaten und aktuellen Bevolkerungsdaten auf Stadtteil-,
Ortsteil- und Gemeindeeben wurden feinteilige Bevélkerungsdaten auf Gebdudeebene abgeleitet. Die
Verschneidung aus Bevdlkerungsdaten und den Einzugsbereichen ergibt fur die einzelnen Kommunen
und die Ziele Lebensmitteleinzelhandel, Bankfilialen, Apotheken, Kindertagesstétten und Grundschulen
das in Tabelle 3 dargestellte Bild.

Tabelle 3: Anteil der erschlossenen Bevélkerung in 10 Minuten Gehzeit (gerundet in 5%-Schritten)

Allershausen 5.826

Attenkirchen 2.750

Berglern 2.951

Eitting 2.834

Fahrenzhausen 5.070

Freising 49.304

QiZ%f'd' 2.970

Hallbergmoos 11.063

Hohenkammer 2.645

f,:fphgf” ad. 3.235

Kranzberg 4.146

Langenbach 4.000

Langenpreising 2.855

Marzling 3.242

Neufahrn 20.257

Oberding 6.505 45% 25%
Paunzhausen 1.510 65% 60% 70%
Wolfersdorf 2.584 60% 50% 40% 45%
Zolling 4.879 45% 40% 40% 45% 45%
Gesamt 138.626 60% 55% 45% 70% 55%

Grundsatzlich zeigt die Analyse, dass die ErschlieBungsqualitat mit steigenden Bevolkerungszahlen
zunimmt, sodass die groflten Kommunen (Freising, Neufahrn und Hallbergmoos) im
Untersuchungsgebiet den hochsten Anteil an erreichbarer Bevdlkerung in zehn Minuten Gehzeit
aufweisen. Aufgrund der kurzen Distanzen hat zudem nur im Einzelfall ein Teil der
Gemeindebevolkerung Zugang zu einer Einrichtung aul3erhalb des eigenen Gemeindegebietes. Dies
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fuhrt dazu, dass in Kommunen ohne die entsprechende Einrichtung die erreichbare Bevoélkerung in der
Regel bei null Prozent liegt.

Es zeigt sich, dass die Erreichbarkeit von Bankfilialen, Kindertagestatten und Grundschulen
vergleichsweise gut ist, da jene Einrichtungen in allen Kommunen vorhanden sind. Auch wenn zu
betonen ist, dass im Falle der Banken die Mehrzahl der Filialen in den landlichen Kommunen nur an
wenigen Tagen in der Woche getffnet haben. Im Falle der Apotheken wird deutlich, dass in allen
Kommunen unter 4000 Einwohner keine Einrichtungen vorhanden sind. Eine Ausnahme hierbei ist die
Gemeinde Haag an der Amper, welche auch fiir die anderen Ziele im Verhéltnis zur geringen
Einwohnerzahl eine relativ hohe fuRlaufige Erreichbarkeit aufweist.

Im Falle der Nahversorgung durch Lebensmitteleinzelhandel ergibt sich ein differenzierteres Bild. Zum
einen fallen die Gemeinden Marzling und Berglern auf, da diese keinen Ilokalen
Lebensmitteleinzelhandel auf ihrem Gemeindegebiet haben. Es wird aber auch deutlich, dass in einige
Kommunen (z.B. Langenbach, Oberding, Fahrenzhausen) trotz Supermarkt und Discounter auf dem
Gemeindegebiet ein verhaltnismafig geringer Teil der Bevoélkerung ful3laufig erschlossen wird. Dies ist
darauf zurtickzufuhren, dass neue Supermarkte und Discounter sehr haufig in Ortsrandlagen errichtet
werden.

Auch wenn das Produktsortiment von kleineren Dorf- und Gemischtwarenladen in aller Regel deutlich
kleiner ist als jenes von Supermarkten und Discountern, kénnen diese in den Kommunen Paunzhausen,
Haag a. d. Amper, Langenpreising und Wolfersdorf durch ihre zentrale Lage einen Grof3teil der
Bevolkerung erschlie3en.

2.1.5 Analyse vorhandener Gutachten/Konzepte

Stadt Freising Stadtentwicklungsplan STEP Freising 2030

Der Stadtentwicklungsplan Freising 2030 untersucht die verschiedenen Aspekte Wohnen, Stadt- und
Landschaftsbild, Siedlungsstruktur, Bildung und Wissenschaft, Kultur & Tourismus, Freiraum & Sport,
Natur & Landschaft, Arbeit & Wirtschaft, Flughafen & L&arm, Klimawandel und Mobilitat. Im
Abschlussbericht wurden die wichtigsten Starken, Schwéachen und der kinftige Handlungsbedarf fur die
einzelnen Aspekte zusammengefasst, Leitziele entwickelt und ein Aktionsplan zur Umsetzung der
Projekte formuliert.

In Bezug auf die Siedlungsentwicklung - gerade in Kombination mit dem Verkehr - trifft der Plan folgende
Aussagen:

o Haltestellen sollen so angeordnet werden, dass sie flir moéglichst viele Menschen ful3laufig
erreichbar sind

e Gewerbliche Nutzungen mit hohem Personalaufwand sollen zentral liegen und ohne
Kraftfahrzeug erreichbar sein

e Grine und historische Elemente sollen erhalten werden, genauso wie die groRtenteils
industriefreien und zur Altstadt hinfilhrenden Stadtrander

e Bei neuen Siedlungsflachen sollen stadtklimatische Effekte eingeplant werden
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Im Fokus steht Nachverdichtung in der Kernstadt und moderates Wachstum in den nordlichen
Dorfern (Wachstumspotenziale durch Flughafen und unter Naturschutz stehendem Freisinger
Forst behindert)

Ausbau von Mischnutzung im Hochschulgebiet sowie Schaffen von studentischem Wohnraum
Hauptséchlich von Nicht-Autofahrern genutzte Einrichtungen (Schulen, Sportanlagen) sollen
nahe an Wohnzentren platziert werden

Autoverkehrsintensive Nutzungen sollen in der Peripherie angesiedelt werden

Das Angebot fiir den ruhenden Verkehr soll reduziert werden

Durch Nachverdichtung sollen mehr Wege zu Ful3 zuriickgelegt werden kdnnen und
Nahmobilitat etabliert werden

Der Bedarf des taglichen Lebens soll zu Fufd oder mit dem Rad erreichbar sein

Von den aufgelisteten Projekten sind die folgenden fiur die Siedlungsentwicklung relevant:

Baulandmodell, um Investoren zu sozialem Wohnungsbau zu verpflichten
Nachverdichtungsstudie

Rahmenplane Stadt- und Ortsteile zum Aufzeigen von Entwicklungspotenzialen
Stadtteilsanierung BourdonstrafRe und Lerchenfeld Ost

Kooperationsprojekt Baugenossenschaft

Standortuntersuchung von Freising als Oberzentrum

Rahmenplan Weihenstephan fiir eine geordnete stadtebauliche Entwicklung

WAM Wohnen Arbeiten Mobilitat: Veranderungsdynamik und Entwicklungsoptionen fir die

Metropolregion Miinchen (2016)

Diese Studie analysiert die Wechselwirkung von Wohnverhalten, Mobilitdtsverhalten, die Wahl des
Arbeitsstandortes der Bewohner und Arbeitnehmer in der Metropolregion Minchen. Die Basis der
Untersuchung bildet eine Online-Befragung. AnschlieRend erfolgte eine Clusteranalyse, welche
wiederum die Grundlage fur sechs Raumnutzungsmuster von privaten Haushalten dient. Als
Entwicklungsoptionen fur die Metropolregion Miinchen werden drei wesentlich Aspekte empfohlen.

Wohlstand der Metropolregion sichern:

Das Wirtschaftswachstum soll durch Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur (lokal, regional,
Uberregional, aber auch international) weiter erhalten werden

Der Flughafen wird weiter als Standort fir wissensintensive Dienstleitung an Bedeutung
gewinnen

Strategien zur nachhaltigen Entwicklung von Landschaftsrdumen, leistungsféhiger Hotellerie
und Gastgewerbe sind zu verfolgen

Metropolregion vielfaltig gestalten:

Wachstumsraume sollen qualitatsvoll weiterentwickelt und gleichzeitig bezahlbares Wohnen
gewabhrleisten

Wohnen und Gewerbe sollen daher weit starker als bisher auf den OPNV ausgerichtet und
somit auch ressourcensparend gestaltet werden
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Variable Geometrien fur die Metropolregion Miinchen:

e Viele Herausforderungen kénnen nicht auf der Ebene der Metropolregion Minchen

angegangen werden

e Die Zusammenarbeit in TeilrAumen in der Metropolregion Minchen wird empfohlen, um lokale
Wachstumsstrategien dennoch in Kooperation zu verfolgen

Fachubergreifendes Strukturgutachten fir den Flughafen Minchen und sein Umland (2017)

Die 2017 entstandene Fortschreibung des 2002/2004 erstellten Struktur- und Verkehrsgutachtens soll
aufzeigen, wie der Flughafen und die Region die kommenden Herausforderungen bewéaltigen kénnen.
Als Planungshorizont wurde dabei das Jahr 2030 ausgegeben und der Fokus liegt auf integrierten und
fachbereichstibergreifenden Handlungsempfehlungen.

Zur Siedlungsstruktur werden folgende Aussagen getroffen:

e Im Umfeld der fuBBlaufigen Erreichbarkeit an SPNV-Haltestelle wird ein Potential fur Wohnen
und Gewerbe vorgesehen

e Innerhalb der 10-Minuten-Reisezeitisochrone mit dem MIV an Autobahnanschlussstellen
besteht Flachenpotenzial fir Gewerbe.

¢ Im Rahmen des Leitbilds ,Zentralitdt und Schienenanbindung® soll ein maRgeblicher Teil des
Zuwachses an Bevolkerungs- und Arbeitsplatzen von zentralen Orten hoherer Stufe
(Oberzentrum bis hin zum Siedlungsschwerpunkt) aufgenommen werden, vorzugsweise an
Orten mit Schienenanbindung.

e Ein Potential fir Innenentwicklung besteht durch vielfach aufgegebene Hofstellen im Inneren
der Ortschaften. Rund 21% des Wohnbauflachenpotentials befindet sich in Laufdistanz zu
SPNV-Halten. Potenziale flir Wohnbauflachen liegen vor allem in Freising, Hallbergmoos,
Oberding, Langenbach, Neufahrn und Allershausen. Innenentwicklung vor AuRenentwicklung
wird hier von fast allen Kommunen als zukunftsweisende Strategie aufgefasst.

o Die Gewerbepotentialflachen liegen zu 19% in fuBlaufiger Erreichbarkeit zu SPNV-Haltestellen,
ein hoher Anteil von 69% ist in 10 Minuten von der Autobahn aus zu erreichen, 66% liegen in
Orten mit héherer zentraler Funktion. Im MIA-Raum konzentrieren sich diese vor allem auf
Freising, Langenbach, Eitting, Hallbergmoos und Neufahrn, teilweise auch Allershausen,
Kirchdorf, Haag und Berglern.

Dartiber hinaus versucht das Gutachten, einen Blick in die Zukunft zu werfen und zuklnftige
Entwicklungen und Probleme zu diskutieren:

e Mogliche Konflikte kdénnen durch die Bodenpreisdynamik, die flachenintensive
Bebauungsweise sowie durch die fehlende interkommunale Abstimmung entstehen.

e Die momentane Marktsituation (Niedrigzinspolitik, hohe Pachtpreise fur landwirtschaftliche
Flachen, Immobiliensituation mit steigenden Preisen) fiihrt dazu, dass gerade Flachen zur
Innenentwicklung nur dann verfigbar werden, wenn der Eigentimer Geld fir Investitionen
bendtigt oder Erben den Grund verkaufen.

¢ In den MIA-Kommunen ist bis 2030 mit einer Zunahme der Wohnbauflachen von tber 500 ha
zu rechnen. Die ausreichende Versorgung mit sozialer und verkehrlicher Infrastruktur ist aber
vielerorts ein Problem.
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Neben der Analyse sind auch noch Verweise auf Handlungsbedarf und Empfehlungen gegeben. So
empfiehlt der Bericht eine Sicherstellung des Angebots an bezahlbarem Wohnraum fiir alle
Einkommensgruppen. Auch sollte eine Strategie zur Entwicklung verschiedener Wohnformen
(altersflexible Grundrisse und Geschosswohnungsbau) entwickelt werden. Eine interkommunale
Abstimmung beim Infrastrukturausbau wird noétig sein, ebenso wie eine Fokussierung auf die
Innenentwicklung und die dort liegenden Flachenpotenziale. Die Gemeinden wéaren grundsatzlich auch
an einer interkommunal abgestimmten Siedlungs- und Gewerbeentwicklung interessiert, um die
bestehenden Potenziale und die Infrastruktur optimal auszunutzen. Allerdings erschweren die
momentanen Modelle der Gewerbe- und Grundsteuer diese Herangehensweise.

Abschlieend werden integrierte Handlungsfelder zusammengefasst. So soll fir eine nachhaltige
Siedlungsstruktur auf Basis von integrierten Siedlungsstrukturkonzepten der Flachennutzungsplan an
die tatsachlich bestehenden Anforderungen angepasst werden, um eine Uberbordende
AulRenentwicklung zu vermeiden. Darlber hinaus ist eine interkommunale Abstimmung zur Platzierung
von Wohnen und Arbeiten an den geeigneten Standorten und zur Freiraumsicherung notwendig.
Genauso soll mit den daraus notwendigen Ausgleichsflachen verfahren werden, die am 6kologisch
sinnvollsten Platz eingerichtet werden sollen. In diesem Zuge werden jedoch finanzielle
Ausgleichsmechanismen zwischen den Kommunen nétig. Zu guter Letzt soll vor allem in der Nahe von
OPNV-Knotenpunkten bezahlbarer Wohnraum geschaffen werden.

Neben der Siedlungsstruktur wird aber auch noch eine Entwicklung der Raumstruktur betrachtet.
Wesentlich ist an dieser Stelle die regionale Abstimmung uUber die raumliche Zuordnung der
Bevolkerung und der erforderlichen Arbeitsplatze. Auf dieser Basis sind dann auch die neuen
Infrastrukturen auszurichten. Weiterhin sollen Frei- und Grinflichen nicht als Restriktion, sondern als
Chance und erhaltenswertes Gut begriffen und positiv in die Planung einbezogen werden. Daftir soll ein
Landschaftskonzept erarbeitet werden und als regionaler Landschaftspark konkret umgesetzt werden.

Regionalplan der Planungsregion 14 - Minchen

Das MIA-Gebiet gehort vollstandig zur bayerischen Planungsregion 14, Zentrum der Region ist
Munchen. Zunéchst listet der Plan vor allem allgemeine Zielsetzungen auf, so soll die punkt-axiale,
radiale Raumstruktur weiterentwickelt, Freiraume gesichert und regionale Erreichbarkeiten verbessert
werden. Weiterhin sind auf Grund des demographischen Wandels vor allem die Bedirfnisse alterer
Menschen zu beachten. Zudem soll jede zukiinftige Entwicklung sozial und dkologisch geplant und
umgesetzt werden, sowie klimatische Umstande und Effekte berticksichtigen.

Dartiber hinaus enthalt das Dokument aber auch noch weitere Richtlinien zur Neuentwicklung von
Siedlungsflachen. So ist vor allem eine gute Anbindung an den OPNV sicherzustellen. Besonders
Entwicklungsflachen, die in fuBlaufig oder mit dem Rad zuriicklegbarer Distanzen zu Haltestellen des
Schienenpersonennahverkehrs liegen, sind zu bevorzugen. Zudem ist eine raumliche Blindelung von
Wohnen, Arbeiten und Einkaufen anzustreben. Auch ist eine Auf3enentwicklung nur zuléssig, wenn in
der Gemeinde keine ausreichenden Potenziale zur Innenentwicklung vorhanden sind. Eine weitere
konkrete Vorgabe besagt, dass bei Bebauungsplanen mit mehr als 50 Wohneinheiten auch Flachen fir
preisgebundenen Wohnungsbau vorzuhalten sind.

Weitere relevante regionale Charakteristika, Entwicklungspotenziale oder erhaltenswerte Strukturen flr
das MIA-Gebiet sind im Folgenden aufgezeigt:
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e Das Amper- und Isartal werden als bedeutende Griinziige genannt, die erhalten werden sollen

e Trenngrin soll wichtige Grinrdume erhalten und bandartige Siedlungsstrukturen vermeiden
(jeweils zwischen Neufahrn-Mintraching, Freising-Marzling, Attaching-Flughafen, Oberding-
Niederding)

e Larmschutzgebiete rund um den Flughafen begrenzen Wohnraumentwicklungen im Korridor
der Flugschneisen

e Siedlungsschwerpunkte sind vor allem an Standorten mit SPNV-Anschluss vorgesehen (vgl.
Abbildung 10). Neben den Hauptorten der Kommunen Neufahrn, Langenbach, Marzling und
Hallbergmoos trifft dies auf den verstadterten Teil von Freising zu. Einzig der Hauptort der
Gemeinde Zolling wird als weiterer Schwerpunkt ohne SPNV-Anschluss aufgezeigt.

o Festgelegte Erholungsraume umfassen den Freisinger und Kranzberger Forst, deren Bestand
und klimatische Funktion erhalten werden sollen - auch soll die Verbindung zum Ampertal
verbessert und eine Zerschneidung vermieden werden;

e Weiterhin sind landschaftliche Vorbehaltsgebiete ausgewiesen, in denen Naturschutz und
Landschaftspflege besonders wichtig ist; dazu zahlen die meisten Forste und Walder der
Region, sowie die bereits genannten Erholungsraume
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Im Mai 2019 wurden von dem Expertenteam der Auftragnehmer eine Bereisung aller Kommunen

vorgenommen. Ziel war es ein gutes Bild der einzelnen Situationen vor Ort zu erhalten, sowie die

Datengrundlage zu bspw. Einzelhandel

zu prufen.

Die Ergebnisse wurden hierfir in einer

Fotodokumentation, sowie in Steckbriefen je Kommune festgehalten. Insgesamt wurde hierbei nochmal
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die starke Heterogenitat des Untersuchungsraumes deutlich. Gleichzeitig zeigen sich die
Herausforderungen die sich der Raum stellt. Eine Auswahl von Fotos wird im Folgenden gezeigt.

-
|
o
i

Abbildung 11:  Minchnerstral3e in Allershausen

Abbildung 12:  Ortskern Attenkirchen
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Abbildung 13:  B+R-Anlage in Langenbach

Abbildung 14:  FuR3- und Radwegebriicke in Haag

—~ 3

Abbildung 15:  Dorfladen in Haag
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2.2  Motorisierter Individualverkehr (MIV)

2.2.1 Amtliche StraRenverkehrszahlung

Im regelméRigen Abstand von funf Jahren wird durch die StralRenbauverwaltung Bayern eine
flachendeckende Zahlung der Verkehrsmengen auf klassifizierten Stralden vorgenommen. Die derzeit
aktuelle StraBenverkehrszahlung ist aus dem Jahr 2015. Abbildung 16 zeigt die Ergebnisse der jingsten
Z&ahlung im Bereich des Untersuchungsgebietes.

In lila dargestellt ist der Verkehr auf Autobahnen, in H(H
-
pad

blau der Verkehr auf Bundesstraen, in griin der
Verkehr auf Staatsstraen und in braun der Verkehr
auf Kreisstralen. Die Zahlen geben fir jede

02500 10.000 20.000 30000  40.000 50.000
5.000 Kfz/24h

' Verkehr auf Autobahnen StraRle ohne Zahlung
| Verkehr auf L

K fZ Verkehr auf Staatsstralen TK-Blatt 1 : 25.000
Verkehr auf Kreisstralen it Blattymmer

Zahlstelle die Zahlstellennummer, den
Gesamtverkehr (Kfz/24h) und den Schwerverkehr

(Kfz/24h) an. a2 Kca.cosamenen (Ki2an)

279 Schwerverkehr (Kfz/24h)

Karte der StralRenverkehrszéhlung 2015 im Bereich des Untersuchungsgebiets (Oberste
Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, fur Bau und Verkehr., 2015b)

Durch diese Darstellung ist deutlich zu erkennen, dass vor allem auf den Uberregionalen Autobahnen
A9 und A 92 sowie der Bundesstrale B 301 und der Staatsstrafle St 2350 im Tagesverlauf hohe
Verkehrsmengen abgewickelt werden. Folgende Abbildungen geben einen Vergleich der
Verkehrsbelastungen fir das Autobahnnetz wieder.
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bis 30.000 [Kfz/24h]
30.000 bis 45.000 [Kfz/24h]
45.000 bis 60.000 [Kfz/24h]
60.000 bis 75.000 [Kfz/24h]
75.000 bis 90.000 [Kfz/24h]
Gber 90.000 [Kfz/24h]

unter 30.000 [Kfz/24h]
30.000 bis 45.000 [Kfz/24h)
45.000 bis 60.000 [Kfz/24h]
60.000 bis 75.000 [Kfz/24h)
75.000 bis 90.000 [Kfz/24h]
90.000 bis 120.000 [Kfz/24h]
ab 120.000 [Kfz/24h]

y

(BASt, 2008) und (BASt, 2017)

Karte der StralRenverkehrszéhlung 2005 (links) und 2015 (rechts) fur Autobahnen

Als Ergebnis ist festzuhalten, dass die A9 bereits 2005 im Untersuchungsgebiet mit Uber
90.000 Kfz/24h belastet war. Im Jahr 2015 erhéht sich die Verkehrsbelastung auf der A 9 auf bis zu
120.000 Kfz/24h. Auch auf der A 92 zeigt sich ein Anstieg der Verkehrsmengen im Bereich zwischen
Kreuz Neufahrn und Freising und auch im weiteren Verlauf zwischen den Jahren 2005 und 2015.

In Tabelle 4 ist eine Ubersicht (iber die relevanten Z&hldaten der StraRenverkehrszahlungen in den
Jahren 2005, 2010 und 2015 auf Autobahnen dargestellt. Damit lasst sich fiir ausgesuchte
StralRenquerschnitte ein Vergleich tber eine Zeitreihe von 10 Jahren anstellen. In der Tabelle werden

Entwicklungen von mehr als 10 % Zu- oder Abnahme in der rechten Spalte rot (Zunahme) oder griin
(Abnahme) gekennzeichnet.

Tabelle 4: Entwicklung der Zahlwerte auf Bundesautobahnen (STMB, 2019b)
Zahlstellen- DTV DTV DTV SV-Anteil | Differenz
StraRe nummer Beschreibung des Zahlabschnittes [Kfz/24h] | [Kfz/24h] | [Kfz/24h] [%] DTV 2005
2005 2010 2015 2015 | 2015 [%]
A9 75359059 |AS Allershausen AK Neufahrn (A 92) 97.107 | 104.220 | 115.131 10,6
A9 | 75359058 |AS Pfaffenhofen AS Allershausen 95.832 | 99.429 | 109.816 | 10,7
A 92 | 76359007 |AK Neufahrn (TknA 9) AS Freising-Sud 72.583 92.694 | 101.531 8,0
A92 | 76369008 |AS Freising-Siid gtsrazlsg? MuechnenF. J. | g5 622 | 93919 | 98213 | 90
A92 | 76369009 gtsra':E:' MuechnenF. J. | oS Freising-Mitte 46028 | 46971 | 50214 | 103 9.1
A92 | 76369010 |AS Freising-Mitte AS Freising-Ost 46.640 | 45833 | 49.698 13,4 6,6
A92 | 75379010 |AS Freising-Ost AS Erding 36.386 | 36.390 | 39.203 11,1 7,7
A92 | 75379011 |AS Erding AS Moosburg-Sued 41137 | 44.834 | 48.292 11,1 -

Aus der Analyse der Zahlwerte auf den Bundesautobahnen im Untersuchungsgebiet geht eindeutig

hervor, dass die Verkehrsmengen im Zeitraum zwischen der Stra3enverkehrszahlung 2005 und 2015

deutlich ansteigen.
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Tabelle 5: Entwicklung der Zahlwerte auf Bundesstraflen (STMB, 2019a)
Zahlstellen- ) . i DTV DTV DTV SV-Anteil | Differenz
Strae nummer Beschreibung des Zahlabschnittes [Kfz/24h] | [Kfz/24h] | [Kfz/24h] ‘4 DTV 2005
2005 2010 2015 2015 | 20154
B 13 76359100 | KRV FS6 Fahrenzhausen Einm. $t2338 Haimhausen 12.100 11.923 11.580 655 -4,3
B 13 75359200 |Einm. St2054 Hohenkammer FR A9 |KRV FS6 Fahrenzhausen 4.538 3338 3.466 281
B 13 75359201 |Einm. $512337 Reichertshausen Einm. 5t2054 Hohenkammer FR A9 1.228 7.227 4.236 256
B 301 | 75369104 |Krzg. B301/5t2054 Zalling KRV FS16/ FS43 Attenkirchen 7.326 8238 8.963 364
B 301 75369101 |Freising - Karwendelring Krzg. B301/5t2054 Zolling 11117 11.495 12.057 545 8,5
B 301 | 75369100 |Freising - Alois-Steinecker-Sir. Freising - Gen.-v.-Stein-Sir. 17.602 18.807 16.360 630 71
B 301 75369103 |Einm. B11 Freising Freising - Isarstr. 9.685 10.530 10.243 17 5,8

Der Vergleich der Zahldaten auf Bundesstrallen gestaltet sich an einigen Stellen schwierig, da
verdnderte Parameter, wie bspw. veranderte Lage der Zahlstelle und veréanderte Netzfunktion des
Abschnittes bertcksichtigt werden missen. So wird auf den betrachteten Zahlstellen entlang der B 13
zwischen 2005 und 2015 zum Teil ein deutlicher Riickgang der Verkehrsbelastung ermittelt. Auf der
B 301 hingegen steigt die Verkehrsmenge im Bereich zwischen Zolling und Attenkirchen um rund 22 %
an.

Belastbare Aussagen Uber eine Zeitreihe von zehn Jahren fur die Bundesstrallen im
Untersuchungsgebiet sind nur bedingt méglich, da durch die Verlagerung von Messstellen teilweise
andere StralBenabschnitte erfasst wurden. Bei der Verwendung der StraRenverkehrszahlung fir
weiterfihrende Untersuchungen sind vor allem im Bereich der Bundesstral3en Plausibilitéatsprifungen
erforderlich.

2.2.2 Strategische Netzplanung

Um eine systematische Umsetzung und Erweiterung von Verkehrsmanagementmaf3nahmen zu
ermoglichen, wurde durch das Bayerische Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr ein
strategisches StralRennetz (SSN) definiert. Das strategische Netz beinhaltet diejenigen StralRen, die die
eigentlichen ,Leistungstrager zur Abwicklung der Hauptverkehrsstrome sind. Hierzu gehdren
insbesondere Ubergeordnete Hauptverkehrsstrallen, sowie zugehdérige maogliche Umleitungs- und
Alternativrouten. Die Strecken werden dabei verschiedenen Abstufungen nach europdaischer, Bundes-
und Landesbedeutung (Stufe 1, Stufe 1b, Stufe 2, Stufe 3, Stufe 4) zugeordnet. Durch
Verkehrsmanagementmalinahmen soll der Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit verbessert
werden (StMB, 2018a). Abbildung 18 stellt das strategische Netz der bayerischen
StralRenbauverwaltung im Untersuchungsgebiet dar.
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Abbildung 18:  Karte des strategischen Netzes im Bereich “Mittlere Isarregion & Ampertal” (STMB, 2019a)

Die Karte veranschaulicht die durchgefiihrte Hierarchisierung innerhalb des hochrangigen klassifizierten
Strallennetzes. Die A 9 ist groRtenteils der Stufe 1a zugeordnet, nur der Abschnitt zwischen Miinchen
und der A 99 wird der Stufe 1b zugeordnet. Die A 92 wird der Stufe 1b zugeordnet. Die B 13 ist zwischen
der B 471 und der Anschlussstelle UnterschleiBheim (A 92) der Stufe 2 zugeordnet, wahrend der
weitere Verlauf der B 13 Richtung Pfaffenhofen an der lim als Stufe 3 eingeteilt wird. Ebenfalls zugehérig
zu Stufe 2 ist die Bundesstraf3e 301. Die StaatsstralRe 2580 ist Stufe 3 zugeordnet.

2.2.3 Ausbauprogramme MIV an Bundes-, Staats- und Kreisstral3en

Die Ausbauprogramme des Bundesverkehrswegeplans und des Staatsstral3enausbauprogrammes sind
auf Bundes- und Landesebene das wichtigste Instrument der Verkehrsinfrastrukturplanung sowohl fur
Bestandsnetze als auch fur Netzergdnzungen. Die bewerteten Vorhaben werden einer Nutzen-Kosten-
Analyse unterzogen und zusatzlich umwelt- und naturschutzfachlich, raumordnerisch und stadtebaulich
beurteilt. Auf dieser Basis wurden die Projekte verschiedenen Dringlichkeitskategorien zugeordnet. Das
Hauptziel der Ausbauprogramme ist der Erhalt der Bestandsnetze und die Beseitigung von Engpassen
auf Hauptachsen und in wichtigen Verkehrsknotenpunkten.

In Abbildung 19 sind die MalRnahmen des Bundesverkehrswegeplans 2030 mit ihren unterschiedlichen
Dringlichkeitsstufen fiir die Region MIA dargestellt.
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Abbildung 19:  Ausschnitt aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030 (Oberste Baubehérde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, fir Bau und Verkehr., 2016)

Nach StraRenkategorie und Bezeichnung sortiert ergibt sich die folgende Liste der Projekte.

Tabelle 6: Projekte des BVWP 2030 Gebiet “Mittlere Isarregion & Ampertal” (BMVI, 2016)
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030
Projekt Beschreibung

- WB*: Weiterer Bedarf mit Planungsrecht
A9 - 32 km Erweiterung auf 8-Fahrstreifen (Bauziel E8)
AD Holledau — AK Neufahrn - UbergangsmalRnahme: temporére Seitenstreifen-

freigabe

A 92 - VB-E: Vordringlicher Bedarf — Engpassbeseitigung
AK Neufahrn — AD Flughafen- - 6,4 km Erweiterung auf 8-Fahrstreifen (Bauziel E8)
Munchen - Anpassung Anschlussstelle Freising-Sud
B 13 - VB: Vordringlicher Bedarf
OU Fahrenzhausen - 4,4 km 2-streifiger Neubau (Bauziel N2)
B 13 - VB: Vordringlicher Bedarf
OU Hohenkammer - 2,9 km 2-streifiger Neubau (Bauziel N2)
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Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030

Projekt

Beschreibung

B 13
OU Reichertshausen a. d. Ilm

WB: Weiterer Bedarf
3,1 km 2-streifiger Neubau (Bauziel N2)

AS Freising Ost (A 92) - B 11

B 301 - FD: Laufend und fest disponiert
N-OU Freising - 2-streifiger Neubau (Bauziel N2)
B 301 - VB: Vordringlicher Bedarf

2,6 km Erweiterung auf 4 Fahrstreifen (Bauziel E4)

B 301
Flughafen Miinchen — A 92

VB: Vordringlicher Bedarf
2,2 km Erweiterung auf 4 Fahrstreifen (Bauziel E4)

B 301
Verlegung bei Hallbergmoos

WB*: Weiterer Bedarf mit Planungsrecht
4,3 km 2-streifiger Neubau und Erweiterung auf 4
Fahrstreifen (Bauziel N2+E4)

B 301
OU Reichertshausen

WB: Weiterer Bedarf
2,5 km 2-streifiger Neubau (Bauziel N2)

EXPZRIENCE

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 bildet die Grundlage fur eine geordnete Entwicklung und den
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur auf Bundesebene und umfasst die Bundesautobahnen sowie die
Bundesstralen. Auf der Ebene des Freistaats werden die MaflRnahmen im Ausbauplan fir
Staatsstrallen zusammengefasst. In Abbildung 20 sind die Projekte des 7. Ausbauplans fur die
Staatsstral3en in Bayern fir das Untersuchungsgebiet “Mittlere Isarregion & Ampertal” dargestellt.
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Abbildung 20:  Auszug aus dem 7. Ausbauprogramm fiir die Staatstraf3en in Bayern (STMB, 2011)

Das zeitliche Realisierungsziel fiir Projekte mit der Dringlichkeit 1 ist 2001 bis 2020, fur Projekte mit der
Dringlichkeit 1 — Reserve (1R) 2021 bis 2025 und fur Projekte der 2. Dringlichkeit nach 2025 (STMB,
2011).

Tabelle 7: Projekte des 7. Ausbauplans fiir die Staatsstral3en in Bayern im Gebiet “Mittlere Isarregion &
Ampertal” (STMB, 2011)

7. Ausbauplan fur die Staatsstraf3en in Bayern

Projekt Beschreibung

St 2054 - Lange 1,6 km (Projekt-Nr. FS170-07)
Ortsumfahrung Hohenkammer - Dringlichkeit 1

St 2054

- Léange 2,6 km (Projekt-Nr. FS160-07)

Verlegung Glonnbercha — L O )

Hohenkammer - Dringlichkeit 2

St 2054 - Lange 1,5 km (Projekt Nr. FS180-07)
Ortsumfahrung Eglhausen - Dringlichkeit 2

St 2054 - Lange 2,2 km (Projekt-Nr. FS190-07)
Ausbau Palzing — Zolling - Dringlichkeit 2

St 2084

- Lange 4,4 km (Projekt-Nr. FS360-07)

Ortsumfahrung Allershausen mit - Dringlichkeit 2

Verlegung St 2054

St 2339 - Lange 1,2 km (Projekt-Nr. FS530-07)
Ausbau sidl. Giggenhausen - Dringlichkeit 1R
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(Aussagen zu MaRhahmen in den Stral3enbauprogrammen der Landkreise Freising und Erding werden
noch erganzt.)

2.2.4 Analyse vorhandener Gutachten / Konzepte

Stadtentwicklungsplan STEP “Freising 2030”

Die im STEP “Freising 2030” (Stadt Freising, 2014) durchgefihrte SWOT-Analyse zeigt die Starken und
Schwéachen im MIV auf. Positiv hervorgehoben wird, dass es in der Stadt viele ruhige Wohnanlagen gibt
und das Verkehrsgeschehen Uberwiegend auf den Hauptverkehrsstral3en gebindelt wird. AuRerdem
gibt es gemafl den Aussagen im STEP keine ausgepragten Unfallschwerpunkte. Zu den Schwachen
zahlt, dass zentrale Knoten des Stralennetzes zu Spitzenstunden Uberlastet sind. AuRerdem wird
befiirchtet, dass die geplanten Umfahrungsstrafen keine nachhaltige Erleichterung bringen werden. In
Hinblick auf die Entwicklung von Wohnnutzung wird auf die zahlreichen bereits stark befahrenen
Stral3en verwiesen und eine hohe Verkehrsbelastung in der Altstadt festgestellt.

Leitziele bilden die Grundlage fir die Erarbeitung des rdumlichen Entwicklungskonzeptes fir Freising.
Im Bereich MIV wurden folgende Ziele definiert.

Tabelle 8: Leitziele MIV und ruhender Verkehr (Stadt Freising, 2014)

MIV 1
Der motorisierte Verkehr in Freising soll vertraglich abgewickelt werden, das heil3t so
leise und emissionsarm wie mdglich und auf der minimal dazu nétigen Flache.

MIV 2

Es soll ein HauptverkehrsstraRennetz vorgehalten werden, welches so leistungsfahig
gestaltet wird, dass es eine maRgebende Blindelungsfunktion Glbernimmt und so
Verkehr aus Wohngebieten herausgehalten wird.

MIV 3
Uber die derzeit fur den motorisierten Individualverkehr vorhandenen Isarquerungen
hinaus sollen keine weiteren realisiert werden.

MIV 4

In Wohngebieten wird konsequent verkehrsberuhigt. Durch geeignete Mal3nahmen
(ordnungsrechtlich, baulich) soll quartiersfremder Durchgangsverkehr herausgehalten
werden.

MIV 5
Eine Energiewende braucht zwingend eine Verkehrswende, deshalb sind alternative
Mobilitdtskonzepte zu entwickeln und zu férdern.

RV 1
Jede Ausweitung des Angebotes im ruhenden Verkehr bedarf der sorgféltigen Analyse
und Abwagung. Stellplatze sollen vorrangig flir Anwohner geschaffen werden.

RV 2
Die Kapazitat der Park und Ride-Anlage soll optimiert werden. Das Ziel soll in einer
flachenmafigen Konzentration liegen (Parkhaus, Parkdeck).
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Abbildung 21:  Auszug aus der Karte “Leitziele Verkehr” (Stadt Freising, 2014)

Auf Basis der Leitziele wurde ein Aktionsplan mit 28 Einzelprojekten festgelegt. Diese Projekte sollen in
den nachsten Jahren umgesetzt werden. Fir den Bereich motorisierter Individualverkehr sind folgende
Projekte relevant: “Qualitatsoffensive Ampelanlagen” (Prioritéat 1), “Verkehrsentwicklungsplan”
(Prioritét 2) und “Larmaktionsplan Strallenverkehr mit kommunalem Larmschutzprogramm?” (Prioritat 3).

Mobilitatskonzept Stadt Freising

Im Mobilitatskonzept fur die Stadt Freising wurde u. a. eine Bestandsanalyse des innerortlichen und
uberortlichen StraBennetzes durchgefiihrt. In Abbildung 22 ist eine Ubersicht des StraRennetzes der
Stadt Freising dargestellt.
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Abbildung 22:

Mobilitatskonzept Stadt Freising — StraBennetz Freising (Stadt Freising, 2018)
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Das aus der Analyse abgeleitete, Ubergeordnete Leithild einer nachhaltigen Mobilitat wird durch
unterschiedliche Planungsziele konkretisiert. Eines der Planungsziele des Mobilitatskonzepts ist die
Steuerung und Reduzierung des MIV und schliel3t sowohl den ruhenden als auch den flieBenden Kfz-
Verkehr mit ein. Die folgenden MaRnahmen sollen zum Erreichen des Ziels beitragen.

Bindelung des Kfz-Verkehrs auf Hauptachsen

Verlagerung MIV von den Durchgangsstraf3en auf die neuen Stadtumfahrungen

Keine weiteren Querungen der Isar fur den MIV

Forderung alternativer Mobilitatsangebote

Forderung platzsparendes Parken: Sorgfaltige Abwéagung bei Erweiterungen fur ruhenden

Verkehr (Prioritdt haben Anwohner)

Umgestaltung des Park & Ride Parkplatzes am Bahnhof unter optimaler Ausnutzung der aktuell

verfugbaren Flache
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e Anpassung der Stellplatz-, Fahrradabstell- und Garagensatzung.

Eine der entwickelten MalRnahmen umfasst eine Fachuntersuchung zur Prifung der Méglichkeiten fir
Verkehrsberuhigung an innerstadtischen HauptstraBen (Mallnahme 1.1). Im Rahmen dieses
sogenannten Verkehrsentwicklungsplans (VEP) sollen u. a. MaRnahmen entwickelt werden, die die
Verlagerungswirkung auf die geplanten Neubaustrecken unterstiitzen und somit zu einer Abnahme des
Kfz-Verkehrs in der Stadt beitragen.

Die im Konzept beschriebenen MalRnahmen sollen in den nachsten Jahren schrittweise umgesetzt
werden und zum Ubergeordneten Ziel, der Reduzierung der Verkehrsbelastung im Stadtgebiet,
beitragen. Mit Hilfe von Monitoring- und ControllingmaRnahmen soll die Wirkung der umgesetzten
MalRnahmen regelmafig kontrolliert werden.

Fachubergreifendes Strukturgutachten fur den Flughafen Miinchen und sein Umland

Das fachibergreifende Strukturgutachten fir den Flughafen Minchen und sein Umland (Freistaat
Bayern, 2017) enthadlt u.a. eine Bestandsanalyse der Ist-Situation zum Thema Verkehr. Der
Prognosehorizont fur das Strukturgutachten wurde fur das Jahr 2030 festgelegt. Betrachtet wurden zwei
Szenarien, der Prognosenulifall ohne 3. Start- und Landebahn und der Prognoseplanfall mit 3. Start-
und Landebahn (vgl. Abbildung 23).

Auslastungsgrad Ps i)
Il citweise Uberlastung &
I sehr hoch

B hoch

B mittel bis hoch
[ niedrig bis mittel

n

Abbildung 23:  Ausschnitt aus den Berechnungsergebnissen zum Auslastungsgrad Prognose-Nullfall 2030
(Freistaat Bayern, 2017)

Aus der Analyse und der Prognose wurden Handlungsbedarfe herausgearbeitet, auf deren Grundlage
integrierte Handlungsempfehlungen abgeleitet wurden. Diese lassen sich in drei Ubergeordnete
Handlungsfelder gliedern: Handlungsfeld 1 - Entwicklung einer nachhaltigen Siedlungsstruktur,
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Handlungsfeld 2 - Umsetzung einer abgestimmten Raumstruktur, und Handlungsfeld 3 - Entwicklung

einer effizienten und emissionsarmen Mobilitat (vgl. Abbildung 24).

Fir den motorisierten Individualverkehr sind folgenden Handlungsempfehlungen relevant.

e Projekte des Verkehrs zustandigkeitstibergreifend koordinieren

e Vorrangig das Hauptverkehrsstral3ennetz entwickeln

e LKW-Maut auch auf StaatsstraRen priifen

Aufbau des Regionalmanagements Flughafenregion

Handlungsfeld 1:
Entwicklung einer
nachhaltigen
Siedlungsstruktur

Handlungsempfehlungen:
1.1 Integrierte Siedlungsstruktur-
konzepte erarbeiten

1.2 Kommunale Baulandstrategien
entwickeln

1.3 Bezahlbaren Wohnraum fiir alle
Einkommensgruppen schaffen

1.4 Interkommunales
Flachenmanagement fiir
Gewerbe-und Wohnfléchen
aufbauen

1.5 Funktional und interkommunal
koordiniertes Ausgleichsfidchen-
management entwickeln

Abbildung 24:

Handlungsfeld 2:
Umsetzungeiner
abgestimmten Raumstruktur

Handlungsempfehlungen:

2.1 Bevoélkerungs- und
Arbeitsplatzentwicklung
nachhaltig steuern

2.2 Investitionin neue Verkehrs-
infrastrukturen an lokal
abgestimmte rdumliche
Entwicklung knipfen

2.3 Projekte des Verkehrs
zusténdigkeitsibergreifend
koordinieren

2.4 Bewusstsein flr nachhaltige
Freiraumsicherung und
Landschaftsentwicklung férdemn

2.5 Wirksamkeit der vorhandenen
Freiraumsicherungsinstrumente
starken

2.6 Multifunktionalen Landschatts-
park Flughafenregion entwickeln

Handlungsfeld 3:
Entwicklung einer

effizienten und
emissionsarmen Mobilitat

Handlungsempfehlungen:
3.1 Vorrangig das Hauptverkehrs-

stralennetz entwickeln

3.2 Lkw-Maut auch auf Staats-
straflen priifen

3.3 Maltnahmen des Bahnknotens
Minchen bis 2030 umsetzen

3.4 Angebotsoffensive OPNV starten

3.5 Tarifstrukturim OPNV gerechter
und einfacher gestalten

3.6 Mobilitatsangebote alternativ
zum Kfz stérken

Handlungsfelder und Handlungsempfehlungen (Freistaat Bayern, 2017)

2.2.5 Analysen mit dem Landesverkehrsmodell Bayern

Verkehrsmodelle sind Werkzeuge der Verkehrsplanung und dienen als Grundlage fiir die Analyse und

Prognose des Verkehrsgeschehens im MIV und im OV und zur Wirkungsanalyse von verschiedenen

MalRnahmen. Fiur die

vorliegende

Landesverkehrsmodell Bayern (LVM-BY) zur Verfligung.

42

Aufgabenstellung stand als

Verkehrsmodell das



SCHLOTHAUER

F
iy [Tl EXPCRIENCE

Das LVM-By wurde fur die einheitliche, verkehrstrageriibergreifende Verkehrsplanung entwickelt. Die
wesentlichen Anforderungen an das LVM-By sind Transparenz, Handhabbarkeit und
Anpassungsfahigkeit. Diese Anforderungen sollen durch einen modularen Aufbau sichergestellt
werden. Das Verkehrsmodell stellt jeweils fiir den Binnenverkehr (innerhalb Bayerns), den externen
Verkehr (Quelle und Ziel ist auRerhalb Bayerns), den Guterverkehr (unterteilt nach Gewichtsklassen)
und den Schienenverkehr Module bereit. Das LVM-By bildet die aktuelle (Stand 2014) Infrastruktur und
die geplante (Stand 2035) Verkehrsinfrastruktur fur die Strae und die Schiene ab.

Die modellhafte Unterteilung Bayerns (Raumstrukturmodell) in einzelne Verkehrszellen basiert in
Bayern und einem Girtel um Bayern auf der amtlichen Gemeindeeinteilung. Dabei werden Gemeinden
mit mehr als 10.000 Einwohnern weiter unterteilt. Das Ubrige Modellgebiet (Ubriges Deutschland und
Europa) wurde nach der Einteilung der Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes aufgeteilt.

Fur das Verkehrsangebot des Individualverkehrs wird das Stra3ennetzmodell fiir Bundesfernstral3en
(Netzmodell NEMOBFStr) verwendet. Das Verkehrsmodell enthélt standardmaRig alle Stral3enklassen
von Autobahnen bis GemeindeverbindungsstraRen. Fur das Verkehrsangebot des Offentlichen
Nahverkehrs wird das Netzmodell der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) genutzt. Fir das
Prognosejahr 2035 gelten alle MaRnahmen mit vordringlichem Bedarf des Bundesverkehrswegeplans
2030 (BVWP) als umgesetzt. Aulzerdem werden die aktuell angenommenen demografischen und
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen der aktuellen Verkehrsprognose Bayern beriicksichtigt
(Peetz & Maget, 2017).

Erreichbarkeit der Oberzentren

Die folgende Abbildung zeigt die Erreichbarkeit der Oberzentren Freising und Erding mit dem MIV. Die
Klasseneinteilung flr die Erreichbarkeiten setzt sich dabei wie folgt zusammen.

e Dunkelgrin: bis 15 Minuten

e  Grin: 15 bis 30 Minuten

e Hellgriin: 30 bis 60 Minuten

e Orange: 1 bis 1,5 Stunden

e Gelb: 1,5 bis 2 Stunden

e Rot: 2 bis 3 Stunden

e Dunkelrot: mehr als 3 Stunden

e Weiss: nicht erreicht
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Abbildung 25:  Erreichbarkeit der nachstgelegenen Oberzentren mit dem MIV

In der Abbildung wird deutlich, dass die Reisezeiten mit dem MIV maximal 30 Minuten betragen und die
nachstgelegenen Oberzentren mit dem MIV von allen Gemeinden im Untersuchungsraum gut erreicht
werden kdnnen. Grundsétzlich lasst dies auf ein gutes Angebot schlieRen. In den Spitzenstunden ist zu
erwarten, dass die Reisezeiten ansteigen und nicht den Idealfall darstellen werden. Um dies beurteilen
zu kdnnen wurde im nachfolgenden Abschnitt eine Analyse der Streckenauslastungen durchgefiihrt,
welche Ruckschlisse auf die Storanfalligkeit liefern.

Kapazitatsanalyse

Im Zuge der Bewertung von Kapazitatsengpassen wurde die Verkehrsmenge auf den StralRen
(Nachfrage) fur den Analyse- und Prognosehorizont in Bezug zu den im LVM-By versorgten Kapazitaten
der verschiedenen Streckentypen (bspw. innerorts, aulRerorts, Ausbauzustand, Stral3enkategorie,
Anzahl der Fahrstreifen) gesetzt. Dazu mussten die im LVM-By eingetragenen stundenbezogenen
Kapazitatswerte Uber eine Korrektur der Capacity-Restraint (CR-) Funktion auf Tageswerte
hochgerechnet werden. Als Ergebnis entstanden die Auslastungsgrade der Streckensegmente in
Prozent fur den Tagesverkehr.

Gemal dem Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen e. V., 2015), Teil L (Landstralen) wird die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs (QSV) auf der freien Strecke (wie auch flir andere Netzbestandteile Ublich) in die Stufen
A bis F eingeteilt (Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen e. V., 2015).
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Tabelle 9: QSV fur die freie Strecke (Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen e. V., 2015)
Qsv Bedeutung
A Die Kraftfahrer werden auRRerst selten von anderen beeinflusst. Die Verkehrsdichte ist

gering. Die Fahrer konnen im Rahmen der streckencharakteristischen
Randbedingungen und unter Beachtung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ihre
Geschwindigkeit frei wéahlen.

B Es treten Einflusse durch andere Kraftfahrzeuge auf, die das individuelle Fahrverhalten
jedoch nur unwesentlich bestimmen. Die Verkehrsdichte ist gering. Auf einbahnigen
StralRen werden die Wunschgeschwindigkeiten einzelner Fahrer tiber langere StraRen
nicht mehr erreicht, auf zweibahnig vierstreifigen Straf3en liegen die Geschwindigkeiten
noch naherungsweise auf dem von den Fahrern angestrebten Niveau.

C Die Anwesenheit der Ubrigen Kraftfahrzeuge macht sich deutlich bemerkbar. Die
Verkehrsdichte liegt im mittleren Bereich. Die Geschwindigkeiten sind nicht mehr frei
wéahlbar. Der Verkehrszustand ist stabil.

D Es treten standig Interaktionen zwischen den Kraftfahrern auf. Auf zweistreifigen
StralRen ist der Verkehrsablauf durch eine ausgepragte Kolonnenfahrweise
gekennzeichnet. Die Verkehrsdichte ist hoch. Die individuelle Geschwindigkeitswahl ist
erheblich eingeschrankt. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

E Die Kraftfahrzeuge bewegen sich weitgehend in Kolonnen. Die Verkehrsdichte ist sehr
hoch. Bereits geringe oder kurzfristige Zunahmen der Verkehrsstarke kénnen zu
Staubildung und Stillstand fuhren. Der Verkehrszustand ist instabil. Fir die zu
betrachtende Fahrtrichtung wird die Kapazitat der Strecke erreicht.

F Das der Strecke zuflieRende Verkehrsaufkommen ist groRer als die Kapazitat. Der
Verkehr bricht zusammen, d.h. es kommt stromaufwérts zu Stillstand und Stau im
Wechsel mit Stop-and-go-Verkehr. Diese Situation I6st sich erst nach einem deutlichen
Ruckgang der Verkehrsnachfrage wieder auf. Die Strecke ist in der betrachteten
Richtung uberlastet.

Die Obergrenzen der fahrstreifenbezogenen Verkehrsdichte fiir die QSV C liegen gemal HBS 2015 bei
einer Auslastung von 50 % (einbahnige Straf3en) bzw. 62 % (zweibahnige Stra3en) der Kapazitat. Die
Obergrenzen fir QSV D liegen bei 75 % Auslastung (einbahnige Stral3en) bzw. 83 % bei zweibahnigen
Stralien.

Fur vorliegende Untersuchung wurde einheitlich die Uberschreitung von 61 % Auslastung als
mafgebender Kennwert fur Streckenabschnitte mit hoher Storanfalligkeit definiert. Damit liegt man je
nach Streckentyp bei einer QSV D und schlechter. In den Karten sind diese Strecken entsprechend
nachfolgender Legende orange, rot oder dunkelrot gekennzeichnet.
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Abbildung 26: Legende der Auslastungsgrade

Abbildung 27 zeigt die Kapazitatsengpasse aus der Analyse des Landesverkehrsmodells Bayern.
Dargestellt ist der Auslastungsgrad einzelner Streckenabschnitte. Die Analyse zeigt hohe Auslastungen
von uber 90 % auf der St 2584 im Bereich des Miinchner Flughafens und auf der Autobahn A 9. Einen
Auslastungsgrad zwischen 75 % und 90 % weist die A 92 zwischen Kreuz Neufahrn und dem Minchner
Flughafen auf. Im weiteren Verlauf der A 92 vom Munchner Flughafen bis etwa zur Anschlussstelle
Freising Ost ist der Auslastungsgrad zwischen 45 % und 60 %. Diesen Auslastungsgrad weisen ebenso
die St 2584 gstlich des Flughafens und die St 2580 auf.
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Abbildung 27:  Kapazitdtsengpasse — Analyse Landesverkehrsmodell Bayern
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Ein Vergleich der Analyse und der Prognose des Landesverkehrsmodells fiir das Untersuchungsgebiet
(Abbildung 27 und Abbildung 28) zeigt, dass trotz erfolgter AusbaumalRnahmen entsprechend der
Bauprogramme (Horizont 2030) die Kapazitdtsengpasse nicht wesentlich reduziert bzw. auf
benachbarte Streckenabschnitte verlagert werden. Die StralRenbaumallnahmen werden die
Kapazitétsengpasse demnach nicht wesentlich mindern kénnen.
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Fahrtenzahl im Prognosenullfall 2035

Fir jede der 19 Gemeinden sind im LVM-By dort erzeugte Fahrtenzahlen hinterlegt, die hauptséchlich
auf den jeweiligen Bevolkerungszahlen und Arbeitsplatzen basieren. Zur Plausibilitatsprifung wurden

die hinterlegten Fahrtenzahlen fur den Analysefall 2015 und den Prognosenulifall 2035 in Abbildung 29
dargestellt.
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Abbildung 29:  Vergleich der verkehrlichen Entwicklung (Summe aller Fahrten im MIV)

Die Analyse der im Verkehrsmodell hinterlegten Fahrtenzahlen je Gemeinde ermdglicht ein grobes Bild
Uber die im Modell abgebildete zuklnftige Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet.

Fir die Gemeinden Attenkirchen, Berglern, Haag a. d. Amper, Hohenkammer, Kirchdorf a. d. Amper,
Langenbach, Langenpreising, Marzling, Paunzhausen und Wolfersdorf sind im Modell geringe
Verkehrsmengensteigerungen unter 2.000 Kfz/24h enthalten. Fur Allershausen, Eitting,
Fahrenzhausen, Kranzberg und Zolling werden im Prognosenullfall 2035 zwischen 2.000 Kfz/24h und
4.000 Kfz/24h mehr als in der Analyse erwartet. Gemal dem Verkehrsmodell steigt die Anzahl der Kfz-
Fahrten in Oberding um 6.300 Kfz/24h, in Hallbergmoos um 6.700 Kfz/24h und in Neufahrn b. Freising
um 7.900 Kfz/24h an. Die grof3te Steigerung ist erwartungsgemal fur die Stadt Freising enthalten. Hier
sind im LVM-By fiir das Prognosejahr 2035 zusatzliche 57.200 Kfz/24h enthalten.

Inwieweit die Zahlen aus dem Verkehrsmodell fiir das Prognosejahr 2035 mit der tatséchlichen
Siedlungs- und Gewerbeentwicklung, die von den Gemeinden angestrebt wird, Ubereinstimmen, wird
im Folgenden behandelt. Art und Mal3 der Nutzungen im Rahmen der Siedlungs- und
Gewerbeentwicklungen beeinflussen die zukinftigen Verkehrsmengen maRgebend. Um einordnen zu
kdnnen, welche Auswirkungen die geplanten Entwicklungen in den Gemeinden auf das
Verkehrsgeschehen haben werden, wurde die zukinftige Neuverkehrsmenge Uberschléagig
abgeschatzt. Eine Potentialabschatzung im Rahmen des “Fachiibergreifenden Strukturgutachtens fiir
den Flughafen Miinchen und sein Umland” fiir die Nutzungen Wohnen und Gewerbe diente hierbei als
Grundlage fur die Berechnungen.
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Abbildung 30:  Vergleich der verkehrlichen Entwicklung (Summe aller Fahrten im MIV)

Die Unterschiede zwischen den berechneten Fahrtenzahlen und der im LVM-By enthaltenen
Fahrtenzahlen in den Gemeinden werden aus Abbildung 30 ersichtlich. Grundsatzlich wird das
Wachstum der Verkehrsmengen durch Siedlungsentwicklung (Wohnen und Gewerbe) in der Region
durch das Verkehrsmodell gut abgebildet. In der Gemeinde Hallbergmoos werden durch die
Siedlungsentwicklung voraussichtlich mehr Fahrten erzeugt, als momentan im LVM-By fur den
Prognosenullifall abgebildet sind. In der Stadt Freising hingegen Uberschatzt die Prognose des
Verkehrsmodells die Verkehrsmengensteigerung auf Grundlage der geplanten Wohn- und

Gewerbeentwicklungen.
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2.3  Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

Ful3- und Radverkehr wird im Folgenden als nichtmotorisierter Individualverkehr bezeichnet. Betrachtet
man den Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp (Abbildung 31), so ist zu erkennen, dass
der Anteil der Wege, die zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, in stadtischen Raumen
tendenziell héher ist als im landlichen Raum. Der mit Abstand grof3te Anteil an Wegen entfallt auf den
MIV, als Fahrer (55 %) und Mitfahrer (15 %).

Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp

Ry =

Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer v

gesamt

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GrofRstadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

Stadtregion

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; alle Wege; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen

Abbildung 31:  Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp (BMVI, 2018)

Bei obiger Grafik spielt die Lange der einzelnen Wege keine Rolle. Betrachtet man jedoch die
Verkehrsleistung als das entscheidende MaR fur z.B. die Belastung der Stral3en mit dem MIV, ergibt
sich ein anderes Bild. Abbildung 32 zeigt, dass die hochsten Tagesstrecken mit 44 km in
kleinstadtischen, dorflichen Raumen zuriickgelegt werden. Davon entfallen 37 km auf das Auto. Die
Grafik verdeutlicht, dass sowohl Ful3- als auch Radverkehr mit einem Personen-Kilometer nur einen
geringen Anteil der Verkehrsleistung erbringt, vor allem im Vergleich zum MIV. Daraus lasst sich ein
geringeres Verlagerungspotential berechnen. Um eine spirbare Entlastungswirkung auf unsere
Stral3en zu entfalten, missen nicht nur mehr téagliche Wege mit dem Rad zuriickgelegt werden, sondern
es missen auch langere Wege gefahren werden.

Dies fuhrt zur Schlussfolgerung, dass im landlichen Raum das Fahrrad mittelfristig nur einen
vergleichsweise geringen Beitrag zur Entlastung der Stral3en leisten kann. Dies bedeutet jedoch
keinesfalls die Empfehlung zu einem Verzicht auf die Forderung des Radverkehrs.

In landlichen Raum wird der OPNV die wichtigste Alternative zum Auto bleiben, weitere Ansatzpunkte
einer emissionsarmen Mobilitdt bestehen in der Elektrifizierung des MIV.
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Abbildung 32:  Verkehrsleistung: Tagesstrecke nach Verkehrsmittel und Raumtyp (BMVI, 2018)

Dagegen wird das Fahrrad im verdichteten Raum (z.B. in Freising) bei intensiver Férderung spurbar zur
Entlastung der Stral3en beitragen kénnen. Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt weist die Stadt
Freising laut den Ergebnissen der Mobilitdtsbefragung im Zusammenhang mit der Erstellung des
Mobilitatskonzeptes (Stadt Freising, 2018) bereits einen sehr (ungewdhnlich) hohen Radverkehrsanteil
von 31 % auf. Insbesondere fiir Strecken von kurzer und mittlerer Entfernung spielt das Rad eine grof3e
Rolle.

40,5% 31,1%

ca. 166.917 Wege

Abbildung 33:  Modal Split Gesamtverkehr der Einwohner in der Stadt Freising (Stadt Freising, 2018)

2.3.1 Touristische Radverkehrsnetze

Ein Teil des gemeindetbergreifenden strategischen Radroutennetzes besteht aus den tbergeordneten
touristischen Radwegen, die durch die Gemeinden und die Stadt Freising im Untersuchungsgebiet
fihren. Sie bilden vielerorts das ,Rlckgrat® des Netzes und verfligen Uber eine durchgehende
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Wegweisung. Da das touristische Netz vor allem flr den Freizeitradverkehr ausgelegt ist, entsprechen
die Routenfiihrungen oftmals nicht den Anforderungen der Alltagsradler an kurze, umwegfreie Wege
als Verbindung zwischen bedeutenden Verkehrserzeugern. Ob eine Integration der touristischen
Routen in ein drtliches / Uberdrtliches Alltagsnetz méglich ist, muss im Einzelfall beurteilt werden.

Abbildung 34 zeigt eine Ubersicht aus dem ,Bayernnetz fiir Radler, einer bedeutenden
Informationsplattform des Freistaates Bayern (Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und
Verkehr, 2019b)(StMB, 2019c). Durch das Untersuchungsgebiet fihren u.a. die Fernradwanderwege
»<Abens-Radweg®, ,Ammer-Amper-Radweg*, ,Isarradweg“ und ,Durchs Erdinger Land®.
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Abbildung 34:  Auszug aus dem Bayernnetz fiir Radler: Ubersicht iiber (iberregionale Radrouten (STMB,
2019a)

Eine weitere wichtige Plattform fir tGberregionale Routen sowie die zahlreichen o6rtlichen, touristischen
Radwege ist das Internetportal ,BayernAtlas® (STMB, 2019b). In Abbildung 35 sind die (Fern-) Radwege
fur die mittlere Isarregion und das Ampertal aus diesem dargestellt. Die Abbildung zeigt, dass bereits
einige Radrouten fir den Freizeitverkehr im Untersuchungsgebiet vorhanden sind.
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Abbildung 35:  Ubersicht (Fern-) Radwege in der mittleren Isarregion & Ampertal
(Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung, 2019)

2.3.2 Ausbauprogramme NMIV an Bundes-, Staats- und Kreisstrafl3en

Analog zu den Aus- und Neubauprogrammen im MIV (siehe Abschnitt 2.2.3) gibt es auch
Bauprogramme fur MafRnahmen im Radverkehr. Projekte an Bundes- und StaatsstralRen werden im
Radwegeprogramm Bayern festgelegt. Das Programm beruht auf einer Bedarfsanalyse fir
Lickenschlisse und notwendige Netzergdnzungen. Diese stralenbegleitenden Radwege haben
oftmals eine hohe Bedeutung fir den Alltagsradverkehr, da sie schnelle, umwegfreie Streckenflihrungen
darstellen. Abbildung 36 zeigt einen Auszug aus dem Radwegeprogramm 2015 -2019. Der
nachtragliche Anbau von Radwegen an Bundesstralen ist in blau und an Staatsstraf3en in grin
dargestellt.
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Abbildung 36:

UFr8-07 Radweg an Bundesstralen m Programm 2015 - 2019

(1o ReQianagitesn uad ufender ProQgaamrrussmers)

Wir4-06 Radweg an Staatssrallen im Programen 2015 - 2019
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Radwegeprogramm 2015 — 2019: Nachtréglicher Anbau von Radwegen an Bundes- und
Staatsstralen, StraBenibersichtskarte (Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium
des Innern, fir Bau und Verkehr., 2015a)

In der folgenden Tabelle aufgelistet sind die Projekte hinter den in der Karte eingetragenen Symbolen.

Tabelle 10: Radwegeprogramm 2015 — 2019: Nachtraglicher Anbau von Radwegen an Bundes- und
StaatsstraRen (Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, fur Bau und
Verkehr., 2015a)
Bauamt Landkreis Stralle Projektbezeichnung
OB-B-01 Freising Freising B 301 Erlau - Zolling
OB-B-02 Freising Freising B 301 Zolling - Fitzing
OB-B-07 Freising Freising B 13 Hohenkammer (FS 24) - Lauterbach
OB-B-08 Freising Freising B 13 Lauterbach - Fahrenzhausen
OB-L-06 Freising Freising St 2054 Helfenbrunn - Palzing

Die Planungen fir Aus- und Neubaumalhahmen von Radwegen an Kreisstral3en obliegen den
jeweiligen Landkreisen. Fir die MaRnahmen an Kreisstralen im Landkreis Freising existiert eine
Kartendarstellung in welcher die Malnahmen nach dem Zeitpunkt ihrer Umsetzung geordnet dargestellt
sind. Nach Aussage des Tiefbauamtes des Landkreises sind lediglich im Zuge der Ausbaumafinahmen
an der FS 8 und der FS 9 zugleich stral3enbegleitende Radwege vorgesehen. Nachfolgender
Kartenausschnitt gibt einen Uberblick (FS 8 = rot, FS 9 = gelb).
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Abbildung 37: Karte StraBenbauprogramm 2020 bis 2024 Landkreis Freising (Landkreis Freising, 2019)

2.3.3 Analyse vorhandener Gutachten / Konzepte

Im Projektraum ist in besonderem MalRe die Betrachtung der Netziibergdnge zwischen den
unterschiedlichen Verwaltungseinheiten interessant, da sich der Projektraum Uber zwei Landkreise
erstreckt und das Stadtgebiet von Freising umfasst. Bei der Festlegung von Radwegenetzen und der
Erstellung von Radverkehrskonzepten muss auf eine sinnvolle Fortfiihrung der festgesetzten Radrouten
zu den benachbarten Zielen geachtet werden. Um im Projektraum das mdgliche Potential des
Radverkehrs zu aktivieren, sollten die wichtigsten Zielorte (grof3e Arbeitgeberstandorte, Stadt Freising,
Flughafengelande, LABCampus) gut erreichbar sein. Netzbriiche im Radwegenetz bzw. umwegige
Routen fiihren leicht dazu, dass das Fahrrad nicht als alternatives Verkehrsmittel gesehen wird.

Es existieren im Projektraum sowohl auf Landkreisebene als auch auf Stadtebene verschiedene
Initiativen zur Verbesserung der Bedingungen im Radverkehr. Im Landkreis Freising erfolgte 2014 mit
dem Projekt Radwegenetz im Zuge des Landkreisentwicklungskonzepts eine erste landkreisweite
Bestandsaufnahme. Im Landkreis Erding existiert ein entsprechendes Projekt noch nicht. Die Stadt
Freising hat im Zuge des Stadtentwicklungsplanes STEP 2030 aus dem Jahr 2014 ein
Radverkehrskonzept entwickelt und im Rahmen des Mobilitatkonzeptes 2019 ergénzt und
fortgeschrieben. Auch die Stadt Erding hat ein Radverkehrskonzept (2013). Die Ziel-Radwegenetze
dieser verschiedenen Konzepte sollten an den Grenzen der Betrachtungsraume sinnvoll fortgesetzt
werden kdnnen. In Bereichen, wo die Zielnetze sich tUberlagern, muss sichergestellt sein, dass diese in
diesen Bereichen identisch sind. Ausbau, Instandsetzung und Beschilderung der Radinfrastruktur und
damit die Verteilung der finanziellen Mittel orientiert sich tber eine Streckenpriorisierung an der
Zielnetzplanung. Diese sollte also moglichst konsistent in den unterschiedlichen Netzplanungen verfolgt
werden.
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Landkreisentwicklungskonzept — Juni 2014 — Projekt Radwegenetz

Der Landkreisentwicklungsausschuss des Landkreises Freising hat im Juli 2013 das Projekt
.,Radwegenetz zur Steigerung der Attraktivitdt der Region ins Leben gerufen. Im Rahmen dieses
Projektes sollen die Grundlagen fur die Verbesserung des interkommunalen Radwegenetzes im
Landkreis Freising geschaffen werden. Projektschwerpunkte liegen dabei in der Bestandsaufnahme,
Zusammenfuhrung aller vorhandenen Daten und Ausarbeitung einer Malinahmenliste. Des Weiteren
erfolgt eine Kategorisierung der MaRnahmen, Ricksprache mit den jeweiligen Baulasttrdgern und
dadurch die Ermittlung von MalRnahmen, welche mdglichst schnell realisiert werden kénnen. Die
Organisation und Ausarbeitung des Konzeptes tibernimmt das Landratsamt Freising mit Unterstiitzung

der Stadte und Gemeinden des Landkreises Freising.

i Legﬂendeniibers‘icht:
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Abbildung 38: Karte MaRnahmenplan Landkreisentwicklung Radwegenetz Landkreis Freising
(LRA Freising, 2014)

Betrachtet wurden die Radrouten, differenziert nach Bayernnetz und Radwege des Landkreises, sowie
Radrouten anderer Trager (Airfolgsregion, PV  Minchen, Wasserzweckverband). Die
Beschilderungsstandorte sind auf der Karte verzeichnet. Auf einer weiteren Karte sind der Status der
Wege sowie die identifizierten und priorisierten Maf3hahmen zur Schaffung von sicheren, kurzen und
zZielorientierten Alltagswegen dargestellt.

Landkreis Erding

Fir den Landkreis Erding (Gemeinden Oberding, Eitting, Berglern und Langenpreising) besteht derzeit
kein landkreisibergreifendes Radverkehrskonzept. Mal3hahmen im Radwegebau werden vom
Landkreis bei den einzelnen Gemeinden abgefragt und nach Priifung fir die Ausbauprogramme
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vorgeschlagen. Eine gezielte Netzdefinition existiert fir die Kommunen des Landkreises ausschlieRlich
Uber die im Bayernatlas dargestellten Radwege.

Radverkehrskonzept Stadt Erding

Fir die Stadt Erding existiert ein Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2013 (Stadt- und
Verkehrsplanungsbiro Kaulen (SVK), 2013), das neben einer Bestandsanalyse Uber
Unfallauswertungen, Infrastruktur, Service-Elementen und Informations- und Kommunikationssituation
auch eine Zielnetzplanung fiir den Freizeit- und Alltagsradverkehr der Stadt Erding beinhaltet. Die
Gemeinden Oberding, Eitting und Berglern im Landkreis Erding grenzen an die Stadt Erding an, daher
sind im Zuge der Analyse auch die Schnittstellen zum stadtweiten Radverkehrskonzept der Stadt Erding
berucksichtigt. In der Netzplanung sind die Ubergange nach Aufkirchen (und im weiteren Verlauf nach
Hallbergmoos) und Niederding (und im weiteren Verlauf nach Oberding) als Alltagsrouten definiert.

iy

\

Legende
Routen

Alltagsroutennetz

Earegonal JR—

Freizeitroutennetz

Serogona —

Zonen / StraBen mit max.
Geschwindigkeit < 30 km/h

J

Sonstiges

tadiprenze —

Abbildung 39: Radverkehrskonzept der Stadt Erding — Schnittstelle nach Eitting, Niederding und Aufkirchen
(Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen (SVK), 2013)

Stadt Freising Stadtentwicklungsplan STEP Freising 2030

Der Stadtentwicklungsplan Freising 2030 (Stadt Freising, 2014) untersucht die verschiedenen Aspekte
Wohnen, Stadt- und Landschaftsbild, Siedlungsstruktur, Bildung und Wissenschaft, Kultur & Tourismus,
Freiraum & Sport, Natur & Landschaft, Arbeit & Wirtschaft, Flughafen & Larm, Klimawandel und
Mobilitat. Im Abschlussbericht wurden die wichtigsten Stéarken, Schwachen und der kinftige
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Handlungsbedarf zusammengefasst, Leitziele entwickelt und ein Aktionsplan zur Umsetzung der
Projekte formuliert.

Die Ziele im Bereich FuRR- und Radverkehr des Stadtentwicklungsplan STEP Freising 2030 sind
folgende.

Tabelle 11: Leitziele NMIV (Stadt Freising, 2014)

NMIV 1
Das beschlossene Radwegekonzept der Stadt soll konsequent umgesetzt werden.

NMIV 2

Die Stadt Freising soll ein Netz fir FuRganger und Radfahrer umsetzen, welches
zwischen wichtigen Quellen und Zielen liickenlos sichere Verbindungen ohne Umwege
bereitstellt.

NMIV 3
Der Abbau der Trennwirkung von Isar, Bahn und Bundesstraf3e B11 soll mit hoher
Prioritdt angegangen werden.

NMIV 4

Im Zweifel sollen bei der Beseitigung von Netzlicken und Engpassen die Belange der
FuRgénger und Radfahrer Vorrang vor dem ruhenden Verkehr und — wenn
unvermeidlich — auch vor dem flieRenden Verkehr haben.

NMIV 5

Bei stadtebaulichen Entwicklungen soll einer Anbindung an das bestehende Rad- und
FuBwegenetz auf der kiirzest moglichen Linienfiihrung hohe Prioritat eingerdumt
werden. Idealerweise ist man mit dem Rad schneller als mit dem Kraftfahrzeug.

NMIV 6
In der Altstadt soll die Lebens- und Aufenthaltsqualitat durch weitere
verkehrsberuhigende MaRnahmen weiter gesteigert werden.

Im Bereich Rad- und FuRBverkehr enthélt der Aktionsplan folgende Projekte.

e Gruner Ring Freising mit Rundweg (Erholung und Verkehr): Schaffung eines durchgehenden
Radwanderweges

o Verkehrsentwicklungsplan (VEP) (Verkehr): Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplanes
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Mobilitdtskonzept Stadt Freising

Im Mobilitatskonzept fur die Stadt (Stadt Freising, 2018) wurde eine Bestandsanalyse durchgefiihrt,
Leitlinien definiert und MaRnahmen erarbeitet. Bei der Bestandsanalyse wurde fir den Bereich
Radverkehr eine ausfihrliche Radfahrerbefragung durchgefiihrt. Auf dieser Grundlage wurden die
wichtigsten Defizite im Radverkehr identifiziert (siehe Abbildung 40).

Fazit zum Radverkehr

> Hoher Radverkehrsanteil am Modal Split

> Mangelhafte Radverkehrsanlagen mit zahlreichen Defiziten in der
Verkehrssicherheit an Hauptverkehrsstralen und Knotenpunkten
Zahlreiche Licken im Radwegenetz

Nutzungskonflikte mit FulRverkehr in engen Seitenbereichen

Nutzungskonflikte mit ruhendem Verkehr

v VvV

Unzureichendes Angebot an Abstellanlagen an Orten grolRer Nachfrage
(z.B. Bahnhof)

Netzdurchlassigkeit verbesserungswirdig

v ¥

Unzureichende wegweisende Beschilderung
> Teils sehr lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen )(fahrradunfreundliche

Ampelschaltungen)

Abbildung 40: Ubersicht der Defizite im Radverkehr. (Stadt Freising, 2018)

Folgende Ziele wurden fir die Foérderung des Rad- und FuRverkehrs erarbeitet.
e Luckenloses, sicheres Ful3- und Radwegenetz
e Umsetzung der MaRhahmen des Radverkehrskonzept 2014
e Umsetzung des Zielnetzes fiir den Radverkehr 2018

e Vorrang flr den Umweltverbund bei der Beseitigung von Engpassen und Netzliicken gegentber
anderen Verkehrsmitteln

e Ausbau Radabstellanlagen an zentralen Ziel- und Quellpunkten (Innenstadt, Bahnhof, etc.)

Am ,Runden Radltisch® wurde mit lokalen Akteuren ein Zielnetz fiir den Radverkehr als Grundlage fiir
die MalRBnahmen entwickelt. Ein Ausschnitt aus diesem ist in Abbildung 41 dargestellt.
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Abbildung 41:  Mobilitatskonzept Stadt Freising 2018 — Zielnetz Radverkehr (Stadt Freising, 2018)

i~

Verlangerung des Radschnellweges Minchen — Garching bis Freising

Das Mobilitdtskonzept Freising beinhaltet im ausgearbeiteten Zielnetz des Radverkehrs den Anschluss
von Freising an den Radschnellweg von Garching in die Minchner Innenstadt. Dieser Anschluss wird
im MobilitAitskonzept Freising als eine konkrete Maflinahme genannt. Ziel dieser Mal3nahme ist,
Pendlerverkehre vom MIV auf das Rad zu verlagern und Freising Uber Garching mit Minchen zu
verbinden. Dabei ist Freising auf die Kooperation mit dem Freistaat Bayern, dem Landkreis und der
Stadt Munchen angewiesen (Stadt Freising, 2018).

Vpres y & " g
(Anbindung Radschnellweg
Innenstadt
) /
‘Db“e | = 5‘}“\&
’ 6 y
Anbindung Radschnellweg Ky . -
Weihenstephan & ot S Anbindun ' 3
' p g \y
(entlang der Westtangente) g, N \sm Radschnellweg q,i&
ég £ ) - Lerchenfeld Innenstadt
WL \ \
& & )
§o

Abbildung 42:  Mdglicher Anschluss von Freising an den Radschnellweg Minchen — Garching (Stadt Freising,
2018)
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2.3.4 Abgleich bestehender strategischer Radnetzplanungen

Ein lickenloses und sicheres Radverkehrsnetz ist die zentrale Voraussetzung fir die Starkung des
Radverkehrs in der Region. Dabei besteht ein hohes Nachfragepotential vor allem im Umfeld der
verdichtet besiedelten Bereiche, wo das Rad der Erfullung der entsprechenden Mobilitdtsbedirfnisse
der Bevélkerung dienen kann. Quellen und Ziele der Radfahrten sind insbesondere:

¢ Wohnstandorte

e Arbeitsplatzschwerpunkte

e Einzelhandelseinrichtungen

¢ Bahnhofe / wichtige Ubergangspunkte zum OPNV
e Schulstandorte

Ein strategisches Zielkonzept hilft dabei, Netzlicken im Radwegenetz zu erkennen. Alle Baulasttrager
muissen die Umsetzung desselben und Ubergreifenden Vorrangnetzes betreiben, damit sich die
Voraussetzungen fur Radfahrer zielgerichtet und effizient verbessern. Die Gemeinden tragen hierbei
die Hauptlast im Innerortsbereich und auf zwischengemeindlichen Verbindungen abseits der
klassifizierten Stralen. Entlang von klassifizierten Strallen sind die Baulasttrager (Gemeinden,
Landkreise und staatliche Bauamter) fiir ortsteil- und ortsverbindende StraRenziige verantwortlich.

Die Netzplanung im Radverkehr ist eine Voraussetzung fiir eine systematische Verbesserung und
Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur. Die Netzplanung dient dabei der

e Festlegung von Qualitatsstandards entsprechend der Netzfunktion der Verbindungen,
e Feststellung von Netzliicken und Schwachstellen im Netz,

e Aufstellung von MalRnahmenprogrammen,

e Schaffung einer Dringlichkeitsreihung unter den erforderlichen MaRnahmen,

e als Basis zur Sicherung des erforderlichen Haushalts und gegebenenfalls Fordermittel.

Anhand von Beispielen wird nachfolgend die Ubereinstinmung der bestehenden strategischen
Planungen geprift.

e Stimmen die Schnittstellen (Ubergabepunkte) an Zustandigkeitsgrenzen (z.B. an der
Landkreisgrenze) tUberein?

e Finden die geplanten AusbaumalBnahmen der Baulasttrager an fir den Radverkehr
bedeutenden Streckenabschnitten statt?

Vergleich mit den Bauprogrammen

Sinnvoll wére, dass die Vorgabe eines Zielnetzes durch den Landkreis erfolgt, da hier auch aus den
Gemeinden gebiindelt lokale Ortskenntnis Uber bestehende Netzliicken und andere zu behebende
Defizite besteht. Durch die Baulasttrager sollten in der Folge die als vorrangig erkannten Projekte einer
Umsetzung zugefuhrt werden, was dann insbesondere Planungs-, Genehmigungsverfahren und vor
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allem oftmals Grunderwerb erfordert. Im MalRnahmenkonzept des Landkreises (Landkreis Freising,
2014) wurden je Gemeinde die zustandigen Baulasttrager benannt.

Dabei wurden die oben benannten Ausbauprogramme fiir

e den nachtraglichen Anbau von Radwegen an Bundes- und Staatsstra3en (Radwegeprogramm
2015 -2019) und

e das Stralenbauprogramm 2020 bis 2024 des Landkreises Freising
zu Rate gezogen.

Wird nun ein Vergleich der durch die Baulasttrager geplanten Investitionen mit dem
MaRRnahmenkonzept des Landkreises durchgefihrt, kann festgestellt werden, dass die geplanten
Investitionen an den “richtigen” Stellen stattfinden. Es werden durchwegs Ausbau-/NeubaumalRhahmen
angegangen, die aus Sicht des Landkreises eine hohe oder mittlere Prioritdt besitzen. Folgende

Abbildung gibt einen Einblick.
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Abbildung 43:  Vergleich der Bauprogramme mit dem MafRnahmenkonzept des Landkreises (Landkreis

Freising, 2014)

Allerdings ist umgekehrt festzustellen, dass fiir sehr viele als bedeutende Netzlicken erkannte
Streckenertiichtigungen keine entsprechenden Ausbaumafinahmen in den Programmen zu finden sind,

wie z.B. (nur héchstrangige Ausbaumafinahmen — gegen den Uhrzeigersinn rund um Freising)
e  Oberhummel - Gaden (FS 13)

e Haag - Inkofen (St 2054)
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e Erlau — Tiintenhausen (B 11)

e Palzing Richtung Wolfersdorf (FS 9)

e Aiterbach — St 2054

e Walterskirchen - Riedhof (Gemeinden Paunzhausen und Allershausen)
e Allershausen - sidlich Leonhardsbuch (FS 6)

e Freising - Furholzen (St 2339)

e Grof3n6bach - AS A 92 (B 13)

e Achering (B 11)

e |sarquerung (FS 44)

Aus dieser Liste wird ein hoher Ausbaubedarf klar, der der Weiterentwicklung des strategischen Netzes
aus Sicht des Landkreises dient.

Diese Feststellung zeigt die hohe Bedeutung eines Landkreisentwicklungsprogrammes, da es zur
Koordinierung langfristiger Entwicklungen beitragen kann indem es die Aktivitdten verschiedenster
Baulasttrager ordnet und priorisiert. Schlussfolgernd aus dieser Erkenntnis muss die Tatsache, dass
seitens des Landkreises Erding bislang keine Entwicklungsplanung fiir den Radverkehr erkennbar ist,
als Defizit gewertet werden.

Aufgrund der verringerten Detailscharfe des Landkreisentwicklungskonzeptes Freising sind darin nur
Hauptrouten innerhalb der Gemeinden abgebildet. Fur die Attraktivitdt des Angebotes an
Radverkehrsanlagen sind jedoch vor allem die innergemeindlichen Netze entscheidend, da hier ein
Grol3teil der (kurzeren) Alltagswege stattfinden. Im folgenden Abschnitt werden die Schnittstellen eines
der wenigen bereits bestehenden gemeindlichen Netze (der Stadt Freising) mit dem Landkreisnetz
untersucht. Es ware nicht zielfiihrend, wenn hierbei gréRere Briiche zutage treten wiirden.

Vergleich Landkreisentwicklungskonzept Lkr. FS - Mobilitatskonzept Stadt FS

Der in Abbildung 44 dargestellte Vergleich zwischen dem im Landkreisentwicklungskonzept Freising
erarbeiteten Radwegenetz und dem im Rahmen des Mobilitdtskonzepts Freising erstellten Zielnetzes
fur den Radverkehr im Bereich Freising enthélt eine Analyse der Schnittstellen an der Stadtgrenze (Rot
gepunktete Linien: Trasse im jeweils anderen Konzept nicht vorhanden, griiner Kreis: gute
Ubereinstimmung).
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Abbildung 44:  Vergleich: Landkreisentwicklungskonzept Freising — Mobilitatskonzept Freising
(Landkreis Freising, 2014) und (Stadt Freising, 2018)

In dem betrachteten Bereich zeigen sich teilweise Ubereinstimmungen, bei denen die Hauptrouten aus
dem stadtischen Netz im Landkreis fortgesetzt werden. Teilweise kommt es jedoch auch zu Briichen
und die Schnittstellen passen nicht Uberein. Die geplante Trasse fur den Radschnellweg zwischen
Garching und Freising taucht aufgrund der zeitlichen Abfolge der beiden Gutachten nur im
Mobilitdtskonzept (Stand September 2018) auf.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Unter dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) soll im Folgenden die Beférderung von Personen
mit allgemein zuganglichen Verkehrsmitteln innerhalb von Kommunen oder zwischen Kommunen in
einer Region verstanden werden. Als grober Maf3stab kann nach dem Gesetz Uber den o6ffentlichen
Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) eine maximale Reichweite von 50 Kilometern oder eine
maximale Reisezeit von einer Stunde angesetzt werden (BayOPNVG Art. 1 81).

Der OPNV wird dabei in den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und den sogenannten allgemeinen
offentlichen Personennahverkehr (u.a. Busse, Trambahnen, U-Bahn) unterteilt. Die Unterscheidung
ergibt sich unter anderem aus den verschiedenen Zusténdigkeiten fir die jeweiligen Verkehrstrager.
Wahrend der allgemeine OPNV in der Verantwortung der Kommunen und Landkreise liegt, sind die
Bundeslander und der Bund die Aufgabentrager des SPNV. In der MIA-Region wird der OPNV (iber die
Schiene und durch Busse abgewickelt. Aufgabentrdger fir das Angebot an
Schienenpersonennahverkehr ist die Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG). Aufgabentrager der
Regionalbusse sind die Landkreise Freising und Erding. Die Ortsverkehre in Freising und Hallbergmoos
liegen in der Verantwortlichkeit der jeweiligen Kommune.
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2.4.1 Bestand und Struktur OPNV

Das OPNV-Netz der untersuchten Region (siehe unten) dargestellt. Im Folgenden wird dieses in den
einzelnen Bereichen SPNV, Regionalbus, Stadtbus und Bedarfsverkehren naher beschrieben.

4 . : ‘ OPNV-Netz im MIA-Gebiet
,

‘ l 2 Legende
' . O SPNV Haltestellen
: \ == Regionalzugnetz
il - = S-Bahn-Netz
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Quelle: OpenStreetMap. ATKIS

Abbildung 45:  OPNV-Netz im MIA-Gebiet

SPNV

Durch das Untersuchungsgebiet fiihren die Bahnstrecken Regensburg-Miinchen und Passau-Minchen
sowie die beiden S-Bahn Linien S1 und S8. Dadurch ist die Region direkt an die Landeshauptstadt
Munchen und die beiden Oberzentren Landshut und Regensburg angeschlossen. Die Strecken werden
bedient durch Regionalziige der DB sowie der alex Nord der privaten Eisenbahngesellschaft “Die
Landerbahn”.

Es gibt im MIA-Raum insgesamt sechs S-Bahn Haltestellen (Neufahrn, Pulling, Freising, Hallbergmoos,
Besucherpark, Flughafen) und vier Regionalzughalte (Langenbach, Marzling, Freising, Flughafen). Die
Stationen Freising und Flughafen haben sowohl einen S-Bahn Anschluss als auch einen
Regionalzughalt. Die Stationen Neufahrn, Pulling und Freising werden von der Linie S1 bedient. Die
Station Hallbergmoos von der Linie S8 und die Stationen Besucherpark und Flughafen von beiden
Linien. Beide Linien verkehren zur Hauptverkehrszeit im 20-Minuten Takt.

Zudem liegt das Gebiet auf den Kursbuchstrecken R930 zwischen Regensburg bzw. Landshut und
Munchen und R931 zwischen Minchen und Passau (Uber Landshut). Die Strecke R930 wird in der
Regel stiindlich von zwei Regional-Expresslinien, einer Regionalbahnlinie und dem alex Nord befahren.
Die Regionalexpresse und der alex Nord halten nur in Freising, wahrend die Regionalbahn auch in
Marzling und Langenbach halt. Die Bahnhalte Marzling und Langenbach werden somit stiindlich
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bedient. Jedoch enden die Zlige - mit Ausnahme der Zeit von funf bis neun Uhr morgens - meist in
Freising. Um zu anderen Uhrzeiten nach Minchen zu gelangen, ist ein umsteigen in Freising nétig. Der
alex fahrt zudem teilweise tUber Landshut und Regensburg nach Hof und nach Prag. Somit besteht auch
eine Uberregionale und sogar landeriibergreifende Verbindung von Freising aus. Auf der Strecke R931
nach Passau fahren nur der Regionalexpress, der stiindlich in Freising halt. Somit halten etwa finf
Regionalziige pro Stunde in Freising, womit man etwa alle 10-20 Minuten von Freising nach Moosburg
und Landshut fahren kann, alle 20-30 Minuten nach Regensburg und jede Stunde nach Passau.
Munchen ist alle 20-30 Minuten mit dem Regionalzug zu erreichen.

Seit der Fertigstellung der Neufahrner Gegenkurve besteht seit Ende 2018 eine direkte Verbindung von
Landshut Uber Moosburg und Freising zum Flughafen Miunchen (Kursbuchstrecke R933). Dieser Zug
halt allerdings nicht an den Bahnhalten Langenbach und Marzling. Der Zug fahrt stindlich von ca. 04:00
Uhr bis 23:00 Uhr. Hierdurch besteht auch eine direkte Zug-Verbindung zwischen Freising und dem
Flughafen.

In unmittelbarer Nahe des Untersuchungsgebietes sind auch die Bahnhalte Erding, Pfaffenhofen und
Petershausen. In Erding besteht Anschluss an die S-Bahn Linie S2. Petershausen liegt ebenfalls auf
der Linie S2 und hat dazu eine Regionalzug-Verbindung nach Ingolstadt bzw. Minchen. Von
Pfaffenhofen aus fahren Ziige nach Miinchen bzw. Nirnberg. Diese Verbindungen sind insbesondere
fur die westlichen Gemeinden im Untersuchungsgebiet relevant, da hier ein wesentlich schnellerer
Zugang zum SPNV besteht als nach Freising.

Bus

In der Flache wird die Region durch Regionalbusse erschlossen. Die meisten Linien im Landkreis
Freising sind auf die Stadt Freising ausgerichtet, weshalb sich eine radiale Struktur ausgehend von
Freising ergibt. Von den Gemeinden, die im Landkreis Freising liegen ist nur Langenbach nicht tber
Regionalbusse an die grof3e Kreisstadt angebunden. Es besteht hier allerdings eine Verbindung durch
den Regionalzug (siehe oben). Fir die Kommunen im Landkreis Erding ergibt sich eine Orientierung in
die Stadt Erding, sodass lediglich Oberding direkt an Freising angebunden ist. Von Eitting, Berglern und
Langenpreising besteht keine direkte Verbindung nach Freising, allerdings nach Erding.

Neben den Regionalbussen gibt es in den Gemeinden Hallbergmoos und Freising sehr gut entwickelte
Ortsverkehre. Die Linien 620 bis 639 fahren in der Stadt Freising werktags ungefahr zwischen 05:00
Uhr und 22:00 Uhr und decken den Grol3teil des Stadtgebietes ab. Mit Ausnahme der Linie 637 fahren
alle Linien auch samstags. Sonntags verkehren die Linien 620, 622, 631 und 638. Dariiber hinaus gibt
es zwei Nachtbusse, die Linien 640 und 641, die in Nachten von Freitag auf Samstag und Samstag auf
Sonntag sowie an Nachten vor Feiertagen im Stundentakt fahren. Innerhalb von Hallbergmoos verkehrt
die Linie 698, die werktags im 10 Minuten Takt (Hauptverkehrszeit) bzw. 20 Minuten Takt
(Nebenverkehrszeit) das ganze Stadtgebiet abdeckt. Diese wird auch an Samstagen, Sonntagen und
Feiertagen im 20 Minuten Takt bedient. Die erste Fahrt beginnt gegen 04:00 Uhr und die letzte gegen
01:00 Uhr.

Der Flughafen wird von den MVV Linien 512 (von und nach Erding) und 635 (von und nach Freising).
Die Linie 635 dient vor allem der Verkniipfung des Bahnhofes Freising mit dem Flughafen Gelande und
ist daher fiir eine Vielzahl von Pendler relevant. Sie fahrt taglich ca. zwischen 04:00 Uhr und 01:00 Uhr

66



SCHLOTHAUER ¥
& WAUER &

im 20-Minuten Takt. Der Bus 512 fahrt werktags alle 40 Minuten und bindet weite Teile der Gemeinden
Erding und Oberding an den Flughafen an. Am Wochenende und an Feiertage verkehrt sie alle 80
Minuten.

Neben den Linien des MVV wird der Flughafen auch von weiteren Verkehren bedient. So verbindet das
Unternehmen Scharf Omnibusbetrieb GmbH den Flughafen von Montag bis Freitag einmal am Tag mit
der Stadt Taufkirchen an der Vils. Diese Linie halt auch in Eitting und Berglern. AuRerdem betreibt die
Scharf Omnibusbetrieb GmbH die Linie 317 von Landshut zum Flughafen, die morgens als
Transportmittel fur Frihschichtmitarbeiter verkehrt. Der zuvor bestehende Expressbus von Landshut
zum Flughafen wurde aufgrund der Inbetriebnahme der Regionalzuglinie R933 (siehe oben) eingestellt.
Auch die Frihfahrt soll ab 2020 durch den Regionalzug abgewickelt werden. Von und nach Ingolstadt
verkehrt an jedem Tag der Woche stiindlich die Linie X109 der Ingolstadter Verkehrsgesellschatft.

Bedarfsverkehre

Im Untersuchungsgebiet gibt es auBerdem einige nachfragegesteuerte Angebote. Diese werden vor
allem an Orten und zu Zeiten eingesetzt, in denen ein klassisches OPNV-Angebot nicht wirtschaftlich
ist. Nachfragegesteuerte Angebote — wie Ruftaxis oder Rufbusse — dienen vor allem als Zu- und
Abbringer zum (ibergeordneten OPNV-Angebot oder als Erganzung auRerhalb der reguléren
Betriebszeiten.

Nachfragegesteuerte
Angebote im MIA-Gebiet
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Abbildung 46:  Nachfragegesteuerte Verkehre im MIA-Gebiet

Die MVV-RufTaxi-Linie 6800 bedient Teile der Gemeinden Haag und Zolling. Sie verkehrt von Montag
bis Freitag auf der Route der Regionalbuslinie 603 zwischen Palzing und Sixthaselbach. Eine
telefonische Anmeldung muss spéatestens 30 Minuten vor Fahrtbeginn erfolgen. An Samstagen, Sonn-
und Feiertagen herrscht kein Betrieb. In Zolling ermdglicht die Linie eine Anbindung an die Linien 602
und 603, die nach Freising verkehren.
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In der Gemeinde Freising gibt es vier RUFTAXI — friiher Anrufsammeltaxis (AST) —, welche die kleineren
Ortsteile bedienen, die auRerhalb des Stadtgebietes liegen. Alle Linien starten am Bahnhof in Freising
und fahren nach einem Fahrplan auf festgelegten Routen. Die Linie 6001 fahrt nach Garten, die 6002
nach Siinzhausen, die 6003 nach Pulling und die 6004 nach Zellhausen. Eine Mitfahrt muss mindestens
30 Minuten vor dem Fahrtbeginn des RUFTAXI telefonisch angemeldet werden. Die Linien verkehren
tagsiber von Montag bis Samstag. An Samstagen herrscht jedoch ein eingeschrankter Betrieb, der am
frithen Nachmittag oder bereits mittags endet. Die RUFTAXI sind seit dem letzten Fahrplanwechsel in
den MVV integriert und eine Fahrt ist daher zum MVV-Tarif méglich.

In den Gemeinden, die im Landkreis Erding liegen, verkehren die RufTaxilinien 5010 und 5020. Die
Linie 5020 verkehrt nur an Samstagen und Sonntagen als Verstarkung fur die Linie 5010. Sie dienen
vor allem der Anbindung der Gemeinden Eitting, Berglern und Langenpreising an die Stadt Erding. Eine
Anmeldung ist hier ebenfalls spatestens bis 30 Minuten vor der ersten Abfahrt notwendig. Beide Linien
sind in den MVV integriert.

Im Vergleich zu anderen Teilen des MVV, insbesondere die Landkreise Dachau und Firstenfeldbruck,
gibt es, vor allem in den Gemeinden im Landkreis Freising, noch ein deutliches Potential fir einen
weiteren Ausbau nachfragegesteuerter Angebote (vgl. (Arbeitskreis RNP, 2019)). Hierdurch kann auch
die Anbindung von Ortsteilen an den OPNV erfolgen, deren Bedienung ansonsten nur zum
Schiilerverkehr erfolgt.

Landkreis Ubergreifende Verkehre

Abgesehen vom Schienenverkehr, gibt es auch Regionalbusse, die Gebietsgrenzen und
Landkreisgrenzen tiberqueren. Die beiden Landkreise im MIA-Raum, Freising und Erding, werden durch
die Busse 511 (zwischen Freising und Erding) und 515 (zwischen Hallbergmoos und Erding) verbunden.
Eine weitere Linie, die beiden Landkreise verbindet, ist die Linie 501. Sie fahrt zwischen Moosburg und
Erding und durchquert das MIA-Gebiet nur teilweise in der Kommune Langenpreising. Der Bus 511
dient jedoch vor allem den Belangen des Schulverkehrs. Dariiber hinaus gibt es einige Linien, die
innerhalb des Landkreises Erding verkehren, aber nicht vollstandig Teil des MIA-Raumes ist. Die Linie
502 fahrt Uber die Gemeinden Langenpreising und Berglern nach Erding. Die Linien 569 und 512 binden
Oberding und Eitting an Erding an.

Auch in andere Landkreise bestehen Verbindungen. In den Landkreis Pfaffenhofen a. d. llm fahrt von
Freising aus die Buslinie 601 (nach Schweitenkirchen). In die Stadt Pfaffenhofen selbst besteht jedoch
keine Verbindung. Mit den Bussen 690 und 695 besteht aus Neufahrn respektive Kirchdorf eine
Verbindung nach Garching und somit an das Miinchner U-Bahnnetz sowie nach Eching, wo ein Umstieg
zur S-Bahn mdoglich ist. Der Bus 693 bindet Kammerberg an Lohhof im Landkreis Miinchen und somit
an die S1 an. In den Landkreis Dachau flihren die Linie 725 (von Fahrenzhausen nach Dachau und
Karlsfeld) und von Freising aus die Linien 614 (nach Haimhausen) und 619 (nach Petershausen). Die
Linien 785 und 786, die im Landkreis Dachau fahren, durchqueren auch Teile der Gemeinde
Hohenkammer und binden diese so unter anderem in Petershausen an die S2 an. Die Linie 708 halt in
Kammerberg in der Gemeinde Fahrenzhausen und fahrt nach Markt Indersdorf und Vierkirchen, wo
Anschluss an die S2 besteht. Es bestehen somit bereits einige Linien, die Landkreis Ubergreifende
Verbindungen schaffen, jedoch sind eine Vielzahl dieser auf den Schilerverkehr ausgelegt.
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Daten zum OPNV

Ein abschlieRendes Bild zur aktuellen OPNV-Situation geben einige Daten, die im Rahmen der
Erarbeitung des Regionalen Nahverkehrsplanes zusammengetragen wurden (Arbeitskreis RNP, 2019).
Freising und Erding sind die zwei Landkreise mit der geringsten OPNV-ErschlieRung im gesamten MVV-
Bereich. 17.72 % der Adressen sind in Freising nicht im Einzugsbereich des OPNV (Einzugsbereich fiir
S-Bahn sowie Regionalzug betragt Radius von 1000m; Einzugsbereich von Bus ist ein Radius von
400m). In Erding sind es 20,85 %.

Dies zeigt sich auch in einer Darstellung der Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel in den MIA-
Kommunen (Abbildung 47). Vor allem in den Kommunen, die am westlichen Rand des Gebietes liegen,
ist die Erreichbarkeit sehr niedrig. In den Kommunen, die im Zentrum und an den groR3en
Arbeitsplatzzentren liegen (Freising, Hallbergmoos, Teile Oberdings), hat die Bevélkerung hingegen
eine hohe Erreichbarkeit. Dies lasst sich vor allem mit dem S-Bahn Anschluss erklaren. Das Beispiel
Neufahrns zeigt aber auch, dass ein S-Bahn Anschluss nicht ausreichend ist, um der Bevdlkerung in
der Flache eine gute Erreichbarkeit zu ermoglichen, da es hierfiir auch einer guten Verknipfung der S-
Bahn Knotenpunkte mit den Regionalbussen bedarf.
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Abbildung 47:  OPNV-Erreichbarkeit von Bevélkerung in den einzelnen Kommunen

Im Landkreis Freising gab es beim Regionalbusverkehr zwischen 2007 und 2012 einen starken Anstieg
der Fahrgastzahlen von 6.334 Millionen Fahrgasten auf 7.894 Millionen Fahrgéaste (+24,6 %)
(Arbeitskreis RNP, 2019). Bis 2017 haben sich die Fahrgastzahlen aber nur mehr geringfligig auf 7.907
Millionen Fahrgaste erhtht. Dem Anstieg der Fahrgastzahlen steht dabei eine Steigerung der
Fahrzeugleistung gegentiber. So wurden die Nutzwagenkilometer von 3,180 Millionen 2007 Uber 3,499
Millionen Nutzwagenkilometer 2012 auf 4,031 Millionen 2017 gesteigert, also um etwa 33 % seit 2007.
Im Landkreis Erding war zwischen 2012 und 2017 sogar ein leichter Rickgang von 2.812 Millionen
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Fahrgasten (2012) auf 2.720 Millionen (2017) zu verzeichnen (Arbeitskreis RNP, 2019). Im Vergleich
dazu gab es zum Beispiel im Landkreis Firstenfeldbruck seit 2002 ein kontinuierliches Wachstum von
damals 4,496 Millionen Fahrgasten, tber 5,839 Millionen Fahrgaste (2007) und 6,573 Millionen
Fahrgasten (2012) auf 7,755 Millionen Fahrgaste (2017).

Auch in den Landkreisen Miinchen, Starnberg und Dachau gab es ein kontinuierliches Wachstum. Dies
zeigt, dass es durchaus Potential fir die Steigerung der Fahrgastzahlen gibt, hierfir jedoch auch eine
Verbesserung des Angebotes notwendig ware. So wurde im Landkreis Firstenfeldbruck die
Verkehrsleistung der Regionalbusse von 3,385 Millionen Nutzwagenkilometern (2007) auf 7,422
Millionen Nutzwagenkilometer (2017) innerhalb von 10 Jahren mehr als verdoppelt. In den Landkreisen
Munchen und Starnberg wurde eine ahnliche Leistungssteigerung beobachtet (Arbeitskreis RNP, 2019).

2.4.2 OPNV - Schwachstellenanalyse

Wie im vorherigen Kapitel bereits angesprochen, ist das Regionalbusnetz im MIA-Raum sehr stark auf
das Zentrum und insbesondere den Bahnhof der Stadt Freising ausgerichtet. Ein Vergleich der Linien,
die in Freising halten, und der Linien, die nicht in Freising halten, zeigt dies deutlich. In Abbildung 48
sind die Linien zu sehen, die nach oder durch Freising fiihren.

Buslinien mit Halt am
Bahnhof Freising
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Abbildung 48: Buslinien mit Halt am Bahnhof Freising

Abbildung 49 zeigt die Linien, die nicht durch Freising fiihren. Zum einen sind dies im Osten die Linien,
die im Landkreis Erding verkehren. Zum anderen gibt es auch einige Tangentialverbindungen im Gebiet,
die Uber das Gebiet oder Uber Landkreisgrenzen hinaus verkehren. So fahrt die Linie 515 von
Hallbergmoos nach Erding und die Linie 695 von Kirchdorf Giber Allerhausen nach Garching. Im Norden
bestehen mit den Bussen 680 und 681 Verbindungen von Attenkirchen und Zolling nach Moosburg.
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somit fir andere Fahrtzwecke nur

bedingt geeignet.
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Abbildung 49: Buslinien ohne Halt in Freising

Es ist hierbei auch zu beachten, dass es wenige Bus-Anbindungen an die anderen SPNV-Haltepunkte
gibt. Aus dem westlichen Teil des Untersuchungsgebietes fihrt keine Linie an die Bahnhalte Neufahrn,
Pulling, Marzling oder Langenbach, obwohl diese teilweise néher sind als der Bahnhof in Freising.
Selbst innerhalb der Gemeinde Neufahrn haben nicht alle Ortsteile einen OPNV-Anschluss an den
Bahnhof in Neufahrn. Ebenso fiihrt keine Linie aus den Gemeinden im Landkreis Erding (mit Ausnahme
Oberdings) direkt nach Freising oder zum Flughafen.

Die Ausrichtung auf Freising und die nur geringe Auspragung von Tangentialverbindungen zwischen
den Gemeinden bedingen hohe Fahrtzeiten mit dem OPNV zwischen Gemeinden, die nicht direkt durch
eine S-Bahn oder Regionalbuslinie verbunden sind. In der Regel erfordert eine solche Verbindung
namlich das Umsteigen zwischen verschiedenen Linien in Freising. Im Integrierten Landlichen
Entwicklungskonzept Kulturraum Ampertal wurde mit der Forderung nach einer “Verdnderung der
bislang sternférmig ausgebildeten Busanbindungen an die S-Bahn Freising hin zu ringférmigen

Systemen” (Kulturraum Ampertal, o. D.) das Problem bereits erkannt und diskutiert.

Dieses Problem lasst sich anhand eines Vergleichs der Fahrtzeiten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und der Fahrtzeiten mit dem PKW gut darstellen. Abbildung 50 zeigt exemplarisch das Verhéltnis der
Fahrzeit mit dem OPNV und dem MIV von samtlichen umliegenden Kommunen nach Langenbach, in
den jeweiligen Kommunen wurden jeweils zentrale Referenzhaltestellen fiir die Reisezeitberechnung
gewahlt. Da Langenbach nur Uber die Schiene an den offentlichen Nahverkehr angeschlossen ist,
erfordert die Fahrt von anderen Gemeinden nach Langenbach mit dem OPNV ein Umsteigen in Freising.
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Die Fahrtzeiten des OPNV sind daher abseits der Gemeinden, die an das Schienennetz angeschlossen

sind, deutlich tber den MIV-Fahrtzeiten.
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Abbildung 50:

In Abbildung 51 ist dieselbe Analyse zu bzw. vom Flughafen Minchen aufgezeigt.
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Vergleich der Reisezeiten im OPNV und MIV im Vergleich nach Langenbach

Im Falle des

Flughafens zeigt sich trotz eines wesentlich besseren Angebotes teilweise ein ahnliches Bild. Die
Gemeinden, die durch den Schienenverkehr bedient werden, der zum Flughafen fiihrt, haben niedrigere
Fahrtzeiten als mit dem MIV. Hierbei lasst sich auch der Effekt der Neufahrner Gegenkurve sehen. So
ist die Fahrtzeit von Moosburg und Landshut mit dem OPNV nun geringer als mitdem MIV. Die Fahrtzeit
der Gemeinden, von denen keine direkte Schienen- oder Busverbindung zum Flughafen besteht, ist
hingegen erneut deutlich héher und somit unattraktiv. So sind selbst Teile Freisings, das Gewerbegebiet
in Hallbergmoos, und die Gemeinde Eitting lediglich Uber vergleichsweise lange Fahrzeit vom Flughafen

aus zu erreichen.
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Abbildung 51:  Vergleich der Reisezeiten im OPNV und MIV im Vergleich zum Flughafen
Ausrichtung auf den Schulverkehr

Wie bereits an mehreren Stellen erwdhnt, gibt es viele Linien, die hauptsachlich oder nur den
Schulverkehr bedienen und somit fir andere Fahrzwecke (Arbeit, Einkaufen, Freizeit, etc.) ungeeignet
sind.

Vormittags und abends ist der Offentliche Nahverkehr auRerhalb der groRen Gemeinden teilweise stark
eingeschrankt. Einige Linien, die die Gemeinden mit der Stadt Freising verbinden, verkehren fast
ausschlief3lich zu den Spitzenzeiten am Morgen und am frithen Nachmittag nach Schulende. Abbildung
52 zeigt die Bedienungshaufigkeit der Regionalbuslinien an Schultagen. Es zeigt sich, dass die Linien,
welche die kleineren Ortsteile mit der Stadt Freising und Erding verbinden, nur selten fahren, was sich
mit der Ausrichtung auf den Schulverkehr erkléren lasst.
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Abbildung 52:  Bedienungshaufigkeit Regionalbusse (Montag bis Freitag)

Im Vergleich zum Gesamtnetz sind die einzelnen Haltestellen durch direkte Linien verbunden und
folgenden aufgrund der verfligbaren Datenquelle nicht dem Stral3enverlauf. Die RUFTAXI auf dem
Freisinger Gemeindegebiet konnten hier nicht dargestellt werden, sind aber in Abbildung 46 zu sehen.

In den nordlichen Teilen der Gemeinden Wolfersdorf, Fahrenzhausen sowie Neufahrn zeigen sich nun
jedoch deutliche Angebotsliicken. In Kranzberg, Marzling, Kirchdorf und Attenkirchen sind einige
Ortsteile abseits des Schulverkehrs ebenfalls nicht mehr an das Netz angeschlossen. Berlicksichtigt
man noch, dass auf einem GroR3teil der anderen Linien nur im Stundentakt gefahren wird, zeigt sich,
dass die Busanbindung im Untersuchungsgebiet abseits der grof3en Stadte nur eine geringe Attraktivitat
hat. Dass eine “gute OPNV-Anbindung nur in den Zentralorten” besteht und es eine “mangelnde
Anbindung der Ortsteil” gibt wurde bereits in der Lokalen Entwicklungsstrategie 2014-2020 fur die
Mittlere Isarregion festgestellt (Stadt Freising, 2018).

Dies fuihrt zum Beispiel dazu, dass die Zahl der Einpendler nach Freising mit dem Bus marginal ist. Auf
allen Distanzen liegt sie unter der Zahl der Einpendler, die den MIV oder die S-Bahn nutzen (Stadt
Freising, 2018). Bis zu einer Distanz von 10 km pendeln sogar mehr Menschen mit dem Fahrrad nach
Freising.
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Mobilitatskonzept Stadt Freising — Entfernungsabhangiger Modal Split Einpendler (Stadt

Das knappe Viertel der Einpendler, die den OPNV nutzt, erklart sich daher vor allem durch die S-Bahn
Nutzer (Stadt Freising, 2018). Eine weitere Konsequenz ist die geringe Bedienh&ufigkeit vieler Linien

an Samstagen und Sonntagen. Abbildung 54 zeigt die Bedienhaufigkeit der Regionalbusstrecken an
Samstagen. Vergleich man diese mit den Bedienhaufigkeiten unter der Woche (siehe Abbildung 52) ist
deutlich zu erkennen, dass das Angebot an Samstagen stark reduziert ist. Nur innerhalb Freisings und
Hallbergmoos sowie zwischen Freising und Flughafen und zwischen Hallbergmoos und Neufahrn

verkehren die Busse noch &hnlich haufig wie unter der Woche.
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Abbildung 54: Bedienungshaufigkeit Regionalbusse (Samstag)
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Die Busse sind an Wochenenden also nur bedingt fir den Freizeit- und Einkaufsverkehr geeignet. Die
identifizierten Schwachstellen passen zu Mustern, die in vielen Vergleichsraumen zu beobachten sind.
Da OPNV grundsatzlich in Deutschland fiir den Betreiber nicht kostendeckend erbracht werden kann
und das Betriebskostendefizit gerade in landlichen Raumen aufgrund der geringen Nachfrage
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besonders hoch ist, sind Angebotsverbesserung in aller Regel mit betrachtlichem Finanzierungsbedarf
aus offentlichen Geldern verbunden. Gleichzeitig ist die Bedienung im konventionellen Linienbetrieb auf
vielen Verbindungen auch aus Aspekten der 6kologischen und wirtschaftlichen Nachhaltigkeit nicht
darstellbar. Daher wird gerade die in den Kapiteln Verkniipfung OPNV und MIV, Verkniipfung OPNV
und Fahrrad, Sharing-Angebote aber auch die unter MaRnahmenentwicklung ausgearbeitete
MaRnahme zu On-Demand-Verkehren als besonders wichtig eingestuft um den klassischen OPNV in
nachfrageschwachen Raumen als Gesamtsystem zu starken.

2.4.3 Verknupfung OPNV und MIV

Im Untersuchungsgebiet gibt es sechs P+R Standorte — Langenbach, Marzling, Freising Bahnhof,
Pulling, Neufahrn und Hallbergmoos. Freising ist mit 961 Stellplatzen der grof3te P+R Standort, gefolgt
von Hallbergmoos mit 614 Stellplatzen (siehe Tabelle 12). Abgesehen von Neufahrn (124 Stellplatze)
haben alle weiteren Standorte unter 100 Stellplatze. Mit Ausnahme von Langenbach und Marzling
bieten alle P+R Anlagen Anschluss an das S-Bahn-Netz. Einzig in Hallbergmoos werden Parkgebihren
erhoben (0,50 € pro Tag, 8,50 € pro Monat, 85,- € pro Jahr). Alle anderen Anlagen sind gebihrenfrei.

Tabelle 12: P+R Anlagen in der MIA-Region (Daten: (MVV, 2010) (BEG, 2019))
Haltestelle Stellplatze Auslastung Uberdacht Anschliisse = Takt
Freising 961 > 90 % Keine ~ Sb 10-20
Regionalzug
Neufahrn 124 75-90 % Keine S1 20
Hallbergmoos 614 75-90 % 0,50€/Tag S8 20
Pulling 50 75-90 % Keine S1 20
Marzling 70 <60 % Keine Regionalzug 60
Langenbach 99 75-90 % Keine Regionalzug 60

In unmittelbarer Nahe des Untersuchungsgebietes sind auch Anlagen in Eching, Lohhof, Erding,
Altenerding, Pfaffenhoffen, Paindorf, Reichertshausen, Petershausen und Moosburg. Petershausen,
Moosburg und Erding sind mit 1049 respektive 413 und 337 Stellplatzen die groiten Anlagen. Die
Anlagen in Petershausen und Moosburg sind kostenpflichtig (Tageskarte je 1,- €). Die Fahrtzeiten von
den Haltestellen zum Hauptbahnhof Minchen kénnen Abbildung 55 enthommen werden. Freising bietet
dabei die schnellste Verbindung zum Miinchner Hauptbahnhof.
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Abbildung 55:  Erreichbarkeit Bahnstationen mit dem Auto

Abbildung 55 zeigt die Erreichbarkeit des OPNV bzw. der P+R Anlagen im Untersuchungsgebiet. Wie
zu sehen ist, erreichen 93 % der MIA-Bevilkerung einen P+R Anlage innerhalb von 15 Minuten
Fahrtzeit mit dem Auto. Einzig die Gemeinden Attenkirchen und Wolfersdorf fallen im Vergleich zu den
anderen Gemeinden deutlich ab.

Grundsétzlich sind alle P+R Anlagen, an denen ein schnelle Verkniipfung mit dem OPNV in die
Landeshauptstadt besteht, bereits sehr stark ausgelastet. Dies trifft im Besonderen auf Freising und
Petershausen zu, die gleichzeitig als Endstationen der S-Bahn fungieren.

Wie Tabelle 12 entnommen werden kann, ist Freising der am starksten ausgelastete P+R Standort.
Bereits 2009 gab es dort mit durchschnittlich 1200 abgestellten Fahrzeugen werktags eine Auslastung
von Uber 120 % (MVV, 2010). An den anderen Standorten gibt es zwar auch hohe Auslastungen, jedoch
erreichen diese nie die Kapazitatsgrenze. Angesichts der guten Anbindung Freisings an das Miinchner
Zentrum, der hohen Stellplatzanzahl und der kostenfreien Nutzung entspricht dies dem zu erwartenden
Ergebnis. Diese starke Auslastung stellt fiir die ZufahrtsstraRen (Luitpoldstrae und Isarstraf3e) und die
umliegenden Strallen eine erhebliche verkehrliche Belastung dar (Stadt Freising, 2015). Im
Nahverkehrsplan fur die Jahre 2014-2019 der Stadt Freising wurde daher auch die “Verbesserung der
Verhéltnisse am P+R-Platz Freising” (Stadtwerke Freising, 2013) gefordert.

Am Freisinger Standort besteht auch in erhhtem Maf3e die Gefahr des Fremdparkens, also das Parken
von Personen, die nicht auf den Schienenverkehr umsteigen. Dies ist vor allem bedingt durch die
fehlenden Parkgebihren, der guten Anbindung an das gesamte Stadtgebiet und der Nahe zum
Stadtzentrum mit Einkaufsmdoglichkeiten, Restaurants und Unternehmen. Zudem wird der P+R
Parkplatz mit hoher Wahrscheinlichkeit auch von Personen genutzt die den Bahnhof gut mit dem OPNV,
zu FuB oder mit dem Fahrrad erreichen konnten. Verschiedene Studien haben gezeigt, dass
gebihrenfreie P+R-Stellplatze die Menschen dazu verleiten, die Strecke zum P+R Parkplatz mit dem
PKW zuriickzulegen, obwohl Alternativen bereitstehen. Damit werden Parkplatze fiir Personen verstellt,
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denen keine adaquaten Alternativen zur Verfiigung stehen und die daher auf diese angewiesen sind. In
Minchen konnte durch die Einfihrung der Parkgebihren die Nutzung durch Personen aus den
umliegenden zwei Kilometern betrachtlich reduziert werden. Generell konnte in verschiedenen
Untersuchungen gezeigt werden, dass sich die beschriebenen ungewolite Effekte durch die Erhebung
von Parkgebuhren vermindern lassen (Mingardo, 2013) (Habib, Mahmoud, & Coleman, 2013). Eine
Verbesserung der Situation in Freising kénnte aber zur Verlagerung des Problems auf andere P+R-
Platze fuhren, daher wird eine interkommunale Koordination empfohlen.

2.4.4 Verknupfung OPNV und Fahrrad

Da, wie im vorherigen Kapitel dargestellt, ein umfangreicher Ausbau der P+R Kapazitdten aus
Okologischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten als nicht zielfihrend erachtet wird, kommt der
Verkniipfung von OPNV und dem Fahrrad vermehrt eine bedeutendere Rolle zu. Abbildung 56 zeigt,
dass ein Grol3teil der MIA-Region reisezeittechnisch mit dem Fahrrad in 15 Minuten Zugang zum SPNV
hat. In Verbindung mit dem guten Fahrplanangebot ergeben sich daher durchaus attraktive Reisezeiten
auf der gesamten Wegekette in Richtung Minchen, Landshut und Ingolstadt.

Auch weil insbesondere Freising und Neufahrn als bevdlkerungsreichste Kommunen einen Bahnhalt
auf kommunalem Gebiet besitzen, kénnen bis zu 60% der Gesamtbevoélkerung in 15 Minuten mit dem
Fahrrad einen Bahnhalt erreichen. Die ErschlieBungsqualitdt erhdht sich deutlich, wenn mit
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten von Pedelecs gerechnet wird. Dennoch gibt es Kommunen,
die zwischen den beiden Schienenachsen liegen und in 15 Minuten Reisezeit nicht erschlossen werden.
Es ist allerdings zu betonen, dass nicht nur die Reisezeit ein wichtiger Faktor fiir die Nutzung des
Fahrrades ist, sondern auch das Vorhandensein einer sicheren und gut ausgebauten
Fahrradinfrastruktur (vgl. Abschnitt 2.3).
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Abbildung 56:  Erreichbarkeit Bahnstationen mit dem Fahrrad/Pedelec
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Wesentlich fir die Nutzung des Fahrrades als Zu- und Abbringer zum OPNV ist ferner das
Vorhandensein von B+R Anlagen. Es zeigt sich, dass an allen SPNV Haltestellen im
Untersuchungsgebiet B+R Stellpléatze vorhanden sind. Tabelle 13 zeigt die Anzahl der Stellplatze an
jeder Haltestelle.

Tabelle 13: B+R Stellplatze im Untersuchungsgebiet
(Daten: (MVV, 2010) (BEG, 2019))
Haltestelle Angebot Nutzung Uberdacht Anschliisse | Takt
Freising 1488 1630 Groftenteils S1, 10-20
Regionalzug

Neufahrn 466 470 Grolitenteils S1 20
Hallbergmoos 108 85 Vollstéandig S8 20
Pulling 48 30 Vollstéandig S1 20
Marzling 64 75 Vollstandig Regionalzug 60
Langenbach 156 90 Groftenteils Regionalzug 60

Mit 1.566 Stellplatzen befinden sich die meisten in Freising, gefolgt von Neufahrn, wo sogar deutlich
mehr B+R-Stellplatze als P+R-Stellplatze vorhanden sind. In Hallbergmoos stehen hingegen 500 B+R-
Stellplatze weniger zur Verfligung als P+R-Stellplatze. In Pulling und Marzling ist das Verhaltnis relativ
ausgeglichen, wahrend in Langenbach durch den Bau eines neuen ,Fahrrad-Parkhauses® (siehe
Abbildung 57) mittlerweile deutlich mehr Platze zur Verfiigung stehen.

P 4

Abbildung 57:  Fahrradparkgarage in Langenbach

Die Daten des MVV aus dem Jahr 2009 kénnen eine ungefdhre Einschatzung des Ausmalles der
Nutzung geben. Die Auslastung der B+R-Stellplatze war in Freising deutlich Gber der Belastungsgrenze.
Dort wurden nach Zahlungen des MVV 2009 im Schnitt 138 Fahrrader mehr abgestellt als Stellplatze
zur Verfugung standen. An den anderen Stationen lag die durchschnittliche Nutzung 2009 ebenfalls
nahe an der Gesamtzahl der Stellplatze oder sogar dartiber. Aufgrund einer steigenden Nutzung des
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Fahrrades, kann von einer weiterhin ansteigenden Nutzung in den vergangenen Jahren ausgegangen
werden.

Die B+R-Anlagen im Untersuchungsgebiet weisen im Gro3en und Ganzen eine gute Qualitat auf. An
samtlichen Bahnhalten ist der Grof3teil der Stellplatze Uberdacht und bietet den Fahrradern somit Schutz
vor der Witterung, was ein bedeutender Faktor in der Nutzung des Fahrrades ist. In Langenbach gibt es
aullerdem eine Ladestation fur E-Bikes. Im landlichen Raum ist deren Nutzung weiterverbreitet, als im
stadtischen Raum und kann durch die Einrichtung von Ladestationen unterstiitzt werden. Bisher gibt es
keine besonders sicheren Fahrradboxen oder Uberwachte Abstellanlagen an den untersuchten
Bahnstationen.

2.4.5 Sharing-Angebote

Unter neuen Mobilitatsformen sind insbesondere Sharingkonzepte zu verstehen, welche sich in den
letzten Jahren vermehrt in einigen deutschen Kommunen etabliert haben. Hierbei sind insbesondere
das stationdre Bikesharing und Carsharing vermehrt auch in suburbanen, aber zum Teil auch in
landlichen Raumen eine erfolgreiche Erganzung des bestehenden Mobilitatsangebotes.

Potenzial fiir das Bikesharing wird insbesondere in der Verkniipfung mit dem OPNV gesehen, wo dem
Fahrrad die Rolle der ersten und letzten Meile in der gesamten Wegekette zukommt. Das stationare
Carsharing hingegen besitzt das Potenzial fir Fahrten im Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitverkehr
flexibel einen geteilten Pkw zur Verfigung zu stellen. Dadurch kdnnen perspektivisch im suburbanen
und landlichen insbesondere eher selten genutzte Zweit- und Drittfahrzeuge in einem Haushalt ersetzt
werden. Eine Voraussetzung hierfir wéare allerdings, dass fir alltdgliche Wege andere Verkehrsmittel
(insbesondere gut ausgebauter OPNV) zur Verfiigung stehen und das Auto somit nicht fiir alltagliche

Wege gebraucht wird.
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Abbildung 58:  Standorte Stadtteilauto Freising (Stadtteilauto Freising e.V., 2019)
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In der Region MIA existiert gegenwartig mit dem Stadtteilauto Freising e.V. ein Carsharinganbieter der
18 Fahrzeuge in der Stadt Freising, Moosburg, Neufahrn und Eching zur Verfiigung stellt. Diese kénnen
Uber die in Deutschland weitverbreitete Plattform Flinkster der deutschen Bahn gebucht werden. Eine
weitere Ausweitung des Carsharing Angebots konnte auch in kleinere Gemeinden bisher nicht erreicht
werden.

Gegenwartig existiert im gesamten Untersuchungsgebiet kein Bikesharing. Die zunehmende
Verbreitung von E-Scootern als Elektrokleinstfahrzeuge in deutschen Innenstadten, spielt ebenfalls
bisher fur die Kommunen in der Region MIA keine Rolle. Ob die entsprechenden Anbieter mittel- oder
langfristig ihre Dienstleistung auch in der Region MIA anbieten werden, ist bisher unklar.

2.4.6 Analyse vorhandener Gutachten/Konzepte

Nahverkehrsplan Freising

Im Rahmen des Gesetzes fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG, Art.12) hat
der MVV den Nahverkehrsplan im Jahr 2019 fortgeschrieben, Auftragnehmer war die MVV Consulting
GmbH. Der NVP enthalt eine ausfiihrliche OPNV-Schwachstellenanalyse sowie ausfiihrliche
demographische und rdumliche Analysen.

Auf den Analysen aufbauend wurden sogenannte MalBnahmenpakete entwickelt, in denen
EinzelmaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebots und zur Behebung bestehender
Schwachstellen in den Planungsbereichen konzipiert wurden. Schwerpunkte der Ma3hahmen sind:

e Tangential- und Expressverbindungen

e Schulerverkehr

e Anpassung bestehender Linien, Taktverdichtung und neue lokale Angebote
o Bedarfsverkehre und Wochenendangebot.

Im Folgenden werden die fur die MIA Region wichtigsten geplanten Mal3nhahmen aus den einzelnen
MaRRnahmenbereichen naher erlautert. Die im Folgenden néher erlauterten Mal3nhahmen stammen aus
dem Anhdorungsentwurf des NVP (MVV, 2019).

Express- und Tangentialverbindungen

In  Abbildung 59 sind die erarbeiteten MalRnahmen aus dem Bereich Express- und
Tangentialverbindungen aufgezeigt. Die gestrichelten Linien verdeutlichen den Ausbau von
Verbindungen und die durchgezogenen Linien stellen neue Verbindungen dar. Auf Basis der
Nummerierung aus Abbildung 59 sind die einzelnen Maflinahmen, aus dem Nahverkehrsplan, im
Folgenden naher erlautert.
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Abbildung 59:  Geplante MaBnahmen: Express- und Tangentialverbindungen (MVV, 2019)

Mafinahme 1: Ampertaltangentiale

Die Ampertaltangentiale soll in der bevorzugten Variante (Variante 1) die Gemeinden Wolfersdorf,
Zolling, Haag sowie die Gemeinde Langenbach mit den Ortsteilen Niederhummel und Oberhummel
miteinander verbinden. Dabei entstehen neue attraktive Anbindungen an dem Regionalbahnhalt
Langenbach. Der MVV empfiehlt dabei an dem verktrzten Linienweg festzuhalten, da das eingesetzte
Fahrzeug somit flexibler eingesetzt werden kann und sich dementsprechend an die unregelméaRigen
Abfahrtszeiten des Regionalzuges anpassen kann. Diese MalZnahme wird vom MVV mit einer hohen
Prioritat eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der néchsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.
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Mafnahme 5: Direkt-Verbindung Weihenstephan — Freising — Garching FZ (U-Bahn)

Es soll eine schnelle Direkt-Verbindung zwischen den beiden Universitatsstandorten Weihenstephan
und Garching Uber Freising entstehen und einen bestehenden Shuttle zwischen beiden Standorten
ersetzen. Mit dieser neuen Linie werden neben Studenten und Mitarbeitern der TU Minchen weitere
Zielgruppen angesprochen. Die Einfiihrung der neuen Linie hat ferner das Potenzial die oftmals volle
S-Bahn zu entlasten. Diese MalRnahme wird vom MVV mit einer hohen Prioritat eingestuft und soll
mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

MafRnahme 6: Ausbau der Tangentiale Freising — Allershausen — Petershausen

Die derzeit bestehende Regionalbuslinie 619 bietet einzelne Fahrten zwischen der Stadt Freising und
Petershausen. Durch die Starkung dieser Beziehung kann die Anbindung an den Nachbarlandkreis
deutlich verbessert werden und fur die westlichen Kommunen (insbesondere Allershausen und
Hohenkammer) eine bessere Anbindung an den SPNV gewahrleistet werden. Der Angebotsausbau
dieser Relation ist im aktuellen Nahverkehrsplan des Landkreises Dachau kein Bestandteil. Der MVV
empfiehlt allerdings Gesprache mit dem Landkreis aufzunehmen. Diese MaRhahme wird vom MVV mit
einer mittleren Prioritat eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt
werden.

Mafnahme 7: Ausbau der Verbindungen in den Nachbarlandkreis Pfaffenhofen a. d. [Im

Derzeit existiert keine direkte OPNV Verbindung zwischen der Stadt Pfaffenhoffen a. d. Ilm und dem
Landkreis Freising. Diese kénnte z.B. durch die Verlangerung der MVV-Regionalbuslinie 601 hergestellt
werden. Allerdings ist zu betonen, dass der Landkreis Pfaffenhoffen nicht Teil des MVV ist und daher
eine Umsetzung vor besondere Herausforderungen gestellt ware. Der Landkreis Pfaffenhofen wird in
nachster Zeit den Nahverkehrsplans fortschreiben, bei diesem Prozess kdnnte auch diese MalZnahme
Beachtung finden. Diese MalBnahme wird vom MVV mit mittlerer Prioritat eingestuft und soll mittelfristig
innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

MafRnahme 8: Expressverbindung Kammerberg — Fahrenzhausen — Lohhof

Zwischen Kammerberg und Fahrenzhausen besteht bereits ein relativ dichtes Fahrtenangebot auf der
MVV-Regionalbuslinie 693. Der Nahverkehrsplan Dachau sieht eine schnelle Tangentialverbindung
Petershausen - Kammerberg — Fahrenzhausen — Haimhausen — Lohhof mit regelmé&Rigem Taktangebot
vor. Der MVV empfiehlt eine Beteiligung des Landkreises Freising an der im NVP fur den Landkreis
Dachau vorgesehenen Tangentialverbindung. Diese MalRnahme wird vom MVV mit einer mittleren
Prioritat eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

Mafinahme 10: Ausbau der Verbindung Allershausen — Miinchen (inkl. Expressbus auf der A9)

Mit dieser MaRnahme soll die Verbindung zwischen Allershausen und Miinchen durch den Ausbau der
Linie 695 und der Prufung einer Expressbuslinie auf der Autobahn A9 verbessert werden, um ein
attraktives OPNV Angebot fiir diese Verbindung zu schaffen. Der MVV empfiehlt einen Ausbau des
Fahrtenangebots auf der MVV-Regionalbuslinie 695, sodass fur die Gemeinden und Ortsteile entlang
des Linienwegs eine Anbindung gewahrleistet werden kann. Diese MaRnahme wird vom MVV mit einer
hohen Prioritat eingestuft und soll kurzfristig innerhalb der nachsten 1-2 Jahre umgesetzt werden.
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Schilerverkehr

Durch den allgemeinen Ausbau des OPNV ergeben sich auch fiir den Schillerverkehr umfassende
Verbesserungen. Konkrete weitere Verbesserung fiir den Schilerverkehr sind in Abbildung 60
zusammengetragen.

Abbildung 60:  Geplante MaRhahmen: Schiilerverkehr (MVV, 2019)

MafRnahme 12 und 13: Zusatzliche Ruckfahrten am Nachmittag Richtung Kranzberg bzw. nach
Kirchdorf

Durch diese beiden MafRnahmen kdnnte eine Lucke im nachmittaglichen Schilerverkehr geschlossen
werden. Diese MaBnahmen werden vom MVV mit einer niedrigeren Prioritéat eingestuft und sollen
mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.
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Anpassung bestehender Linien, Taktverdichtung und neue lokale Angebote

Die dargestellten MaRnahmen in Abbildung 61 stellen den Ausbau und die Anpassung bestehender
Linien (insbesondere Taktverdichtungen), aber auch neue lokale Angebote in den Gemeinden Neufahrn
und Hallbergmoos dar.

Abbildung 61:  Geplante MaRBnahmen: Anpassung bestehender Linien, Taktverdichtung und neue lokale
Angebote (MVV, 2019)

Mafinahme 17: Ausbau der Verbindung von Freising in den westlichen Landkreis, u.a. nach
Allershausen und Kranzberg

Der Linienverlauf der Linie 616 von Freising nach Allerhausen ist oft mit l&ngeren Fahrtzeiten
verbunden, da die Linie Uber Kranzberg gefiihrt wird. Auf3erdem bestehen einige Angebotsliicken im
Tages- und Wochenverlauf. Daher sollen die Linien 616 und 619 verstarkt werden und so
Angebotsliicken geschlossen werden. Zusatzlich dazu soll die Angebotsstruktur klarer werden, in dem
es einen Grundtakt und eine Expressverbindung geben soll. Diese MaRhahme wird vom MVV mit einer
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hohen Prioritdt eingestuft und soll kurzfristig innerhalb der néchsten 1-2 Jahre bzw. eine
Neustrukturierung mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

Mafnahme 18: Angebotsausbau zwischen Fahrenzhausen und Freising (inkl. Neufahrner Ortsteile)

Das derzeitige Angebot (Linie 614 und 615) ist auf den Schilerverkehr ausgerichtet und soll daher am
Abend und am Wochenende ausgebaut werden. Diese MaRnahme wird vom MVV mit einer mittleren
Prioritat eingestuft und soll kurzfristig innerhalb der ndchsten 1-2 Jahre umgesetzt werden.

Mafnahme 19: Zeitliche Verdnderung des Angebots fir die Kirchdorfer Ortsteile Wippenhausen und
Burghausen + Angebot am Wochenende

Die Kirchdorfer Ortsteile Wippenhausen und Burghausen sind derzeit nicht optimal angebunden und es
gibt kein Angebot am Wochenende. Daher soll das OPNV Angebot unter der Woche zum Abend hin
verlangert und ein Angebot am Wochenende eingefuhrt werden. Diese MalBhahme wird vom MVV mit
einer niedrigeren Prioritat eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt
werden.

Mafnahme 20: Anbindung der nérdlichen Ortsteile Neufahrns und Echings an die Hauptorte und S-
Bahn

Die noérdlichen Ortsteile Neufahrns und Echings sind unzureichend an die Hauptorte angebunden.
Daher soll eine neue Linie gepriift werden, die eine alternierende Bedienung auf zwei Strecken vorsieht.
So kann eine Anbindung an die S-Bahn sichergestellt werden. Diese MaRnahme wird vom MVV mit
einer hohen Prioritat eingestuft und soll kurzfristig innerhalb der nachsten 1-2 Jahre umgesetzt werden.

MafRnahme 21: Verbesserung der Fahrtzeiten der Linie 690

Aktuell gibt es keine Direktverbindung von Eching zur U-Bahn Garching-Forschungszentrum. Daher soll
neben einer von der Gemeinde Eching gewlinschten Direktverbindung zwischen Eching — Dietersheim
und Garching Forschungszentrum die Verbindung zwischen U-Bahn Garching Forschungszentrum und
S1 leistungsfahiger ausgebaut werden. Diese Mal3nahme wird vom MVV mit einer mittleren Prioritat
eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

Maf3nahme 22: Busverbindung Hallbergmoos — Flughafen

Die Gemeinde Hallbergmoos liegt in unmittelbarer Nahe zum Flughafen und hat derzeit keine im MVV
integrierte Busverbindung zueinander. Sowohl fur die Einwohner als auch fir den Besucherverkehr
ware eine direkte Busverbindung zum Flughafen ein groRer Mehrwert. Diese Ma3hahme wird vom MVV
mit einer mittleren Prioritat eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der néchsten 2-4 Jahre umgesetzt
werden.
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Mafinahme 23: Weiterer Ausbau der Busverbindung Hallbergmoos-Erding

Die neue MVV-Regionalbuslinie 515 wird gut angenommen und eine weitere Starkung wird von den
beteiligten Gemeinden und Landkreisen gewiinscht. Diese MalRhahme wird vom MVV mit einer hohen
Prioritat eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

Mafinahme 24: Optimierung der Anschlussbeziehungen in Freising zum Flughafen

Die Anschliisse zwischen den Regionalbuslinien nach Freising und der MVV-Regionalbuslinie 635 zum
Flughafen sowie dem Flughafenexpress sind insgesamt zufriedenstellend. Einzig die
Umsteigebeziehungen der Linien 602 und 603 sind haufig zu knapp und sollen daher optimiert werden.
Diese MalZnahme wird vom MVV mit einer niedrigeren Prioritat eingestuft und soll langfristig innerhalb
der nachsten Jahre umgesetzt werden.

Bedarfsverkehre und Wochenendangebote

Im NVP wird den entsprechenden Maflinahmen eine nachrangige Prioritat eingerdumt (Abbildung 62).
Bedarfsverkehre sind lediglich als Option fur eine Ergédnzung des Angebotes vorgesehen.

Abbildung 62:  Geplante MaRnahmen: Bedarfsverkehre und Wochenendangebote (MVV, 2019)
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Mafnahme 27: Rufbus/Ruftaxi (0.4.) fur verschiedene Korridore

Laut dem MVV konnten fir den Bedarfsverkehr attraktive Korridore vorranging in den Gemeinden
Marzling, Langenbach und ggf. Haag a. d. Amper mit Anschluss zur Buslinie 633 in Marzling (nach
Freising) sowie ggf. zum SPNV in Langenbach bzw. im Bedienungsgebiet der MVV-Regionalbuslinien
614 und 615 entstehen. Diese MaRnahme wird vom MVV mit einer niedrigeren Prioritat eingestuft und
soll langfristig umgesetzt werden.

MafRnahme 28: Behebung der Unterversorgung des Ortsteils Goldach-Sid (Hallbergmoos)

Durch ein Ruftaxi konnte die fehlende OPNV Anbindung an den S-Bahnhof sowie ggf. das Ortszentrum
behoben werden. Diese MaBhahme wird vom MVV mit einer niedrigeren Prioritat eingestuft und soll
mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

Mafnahme 30: Samstagsangebot auf den Linien 614/615 und 617/618

Die MVV-Regionalbuslinien 614/615 und 617/618 bieten derzeit keine Fahrten am Wochenende. Es soll
ein Grundangebot am Samstag eingefiihrt werden. Diese Mafnahme wird vom MVV mit einer mittleren
Prioritat eingestuft und soll mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

Mafnahme 31: Ausbau des Abend- und Sonntagsverkehrs auf den Linien 690/691

Die MVV-Regionalbuslinien 690 und 691 verbinden im verdichteten Raum im Stiden des Landkreises
Neufahrn mit Hallbergmoos, Freising und Garching. In den Abendstunden und am Wochenende werden
die Linien derzeit nicht bedient. Das Angebot soll daher auf den Abend und auf das Wochenende
ausgeweitet werden. Diese MalRnahme wird vom MVV mit einer mittleren Prioritat eingestuft und soll
mittelfristig innerhalb der nachsten 2-4 Jahre umgesetzt werden.

Zusatzlich zu den genannten Maf3nahmen, sollen in den ndchsten Jahren begleitende MalRnahmen
durchgefiihrt werden. Dazu gehéren:

e Uberprifung der Dimensionierung der Park & Ride Anlagen
e Uberprifung der Dimensionierung und Attraktivitat der B+R Anlagen
e Ausbau der Sharingangebote wie Carsharing und Bikesharing

o Aufbau einer Mobilitatsplattform zur Nutzung aller Angebote

Regionaler Nahverkehrsplan fur das Gebiet des Munchner Verkehrs- und Tarifverbund

Der regionale Nahverkehrsplan fur das Gebiet des Minchner Verkehrs- und Tarifverbund ist nach dem
Gesetz lber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) erforderlich, wenn zwischen
mehreren Gebietskdrperschafen Verkehrsbeziehungen im wesentlichen Umfang bestehen, wie es flr
den Verbundraum Minchen der Fall ist. Basierend auf planerischen Grundlagen, verkehrspolitischen
Zielvorgaben, einer ausfuihrlichen Bestandsaufnahme und einer Schwachstellenanalyse wurden
kiinftige Entwicklungen und MalRnahmen festgehalten.
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Fur den Landkreis Freising werden die folgenden Maf3nahmen explizit genannt:
e Bessere Vernetzung der Uni-Standorte Garching und Weihenstephan
e Ausbau der Verbindungen in die Nachbarlandkreise

e Anbindung der bisher nur durch Regionalzige angebundenen Gemeinde Langenbach auch im
MVV-Regionalbusverkehr (Arbeitskreis RNP, 2019).

Langfristige Entwicklungen im SPNV

2. Stammstrecke

Mit dem Bau der zweiten Stammstrecke in Miinchen und der darauffolgenden Betriebsdnderungen im
gesamten S-Bahnnetz, kommt es voraussichtlich ab dem Jahre 2028 zu grundlegenden Veranderungen
auf der fur die Region besonders relevanten Achse Miinchen — Landshut. Die S-Bahnlinie S1 wird auf
einen 15-Minuten Takt verdichtet, wobei abwechselnd eine Bahn zum Flughafen und eine nach Freising
fahrt. Hieraus ergibt sich fir Freising ein 30-Minuten Grundtakt. Zusétzlich wird mit der Regional-S-
Bahnlinie ein neues Angebot geschaffen, welches stiindlich zwischen Landshut und Miinchen verkehrt.
Als Expressverbindung wird diese Linie lediglich an den folgenden Stationen halten: Munchen Hbf,
Laim, Feldmoching, Unterschleil3heim, Neufahrn, Freising und an allen Zwischenhalten (inkl. Marzling,
Langenbach) bis nach Landshut.

Es ist zu unterstreichen, dass umfangreiche Angebotsverbesserung auf der Strecke Minchen —
Landshut aufgrund fehlender Streckenkapazitat auf der Bestandsstrecke nur bei einem viergleisigen
Ausbau der Strecke méglich sein wird.

Erdinger Ringschluss

Im Rahmen des Erdinger Ringschlusses wurde die Neufahrner Gegenkurve als erster Baustein (in
Abbildung 63 orange) Ende 2018 erdffnet. Vordergriindiges Ziel hierbei war es den Flughafen Miinchen
besser an Ostbayern anzubinden. Nach Eréffnung im Dezember 2018 verbindet der iberregionale
Flughafenexpress (UFEX) den Flughafen Miinchen umsteigefrei mit den Stadten Moosburg, Landshut
und Regensburg. Die Verkehrsleistung wurde bis ins Jahr 2024 direkt an die DB Regio vergeben, im
Anschluss wird diese zusammen mit den Angeboten zwischen Miinchen und Passau als Linienbiindel
Donau-Isar ausgeschrieben.

Fur die Region ist zudem die weitere Umsetzung des GroRRprojektes Erdinger Ringschluss maf3geblich.
Wie in Abbildung 63 dargestellt ist der Ausbau nach Erding und weiter entlang der Strecke nach
Muhldorf vorgesehen. Die direkte Schienenanbindung an die Stadt Erding und der Bau neuer Stationen
entlang der Strecke, wird eine deutlich bessere Verkniipfung zwischen den beiden Landkreisen Freising
und Erding ermdéglichen. Des Weiteren entsteht durch den Liickenschluss zur Strecke nach Mihldorf,
die Mdglichkeit einer Direktverbindung zwischen Muhldorf (weiter nach Salzburg) zum Flughafen und
dartber hinaus. Eine Fertigstellung der Trasse bis Erding wird nicht vor 2029 erwartet.
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2.5 Akteurs- und Expertenbefragung

Art Online-Fragebogen
Befragungszeitraum  18.12.2018 bis 03.02.2019
Teilnehmende Einladung per E-Mail am 21.12.2018

Erinnerung per E-Mail am 24.01.2019
Einladungsmanagement durch die Auftraggeber, (Grundlage:
Vorschlagsliste der Auftragnehmer)

Anzahl Fragen 21 (vgl. Fragebogen)
Rucklauf 68 vollstandige Antwortsets

60 unvollstandig ausgefillte Fragebogen?
Auswertung Nur vollstandig ausgefiillte Fragebdgen

Die folgende Auswertung gibt einen Uberblick lber die Befragungsergebnisse. Die Reihenfolge der
Inhalte folgt dabei bewusst nicht dem Aufbau des Fragebogens. Wahrend dieser hinsichtlich der
Beantwortung optimiert wurde, steht nun die logische Nachvollziehbarkeit der Ergebnisdarstellung fur
die Leserinnen und Leser im Vordergrund.

2.5.1 Stichprobenbeschreibung

Da die Zielgruppe der Befragung die regionalen Akteurinnen und Akteure sowie Fachexpertinnen und -
experten ist, ist keine statistische Reprasentativitéat der Ergebnisse gegeben — auch nicht hinsichtlich
einer raumlichen Verteilung. Es ist daher im Folgenden unbedingt zu beachten, dass es sich bei den
erhobenen Daten lediglich um ein Stimmungsbild derjenigen handelt, die diese Befragung beantwortet
haben. Es lasst sich, insbesondere auch bei den quantitativen Auswertungen, keine Verallgemeinerung
fur die Gesamtregion ableiten.

Akteursgruppen

Die Einladung zur Befragung wurde durch den Auftraggeber an alle Kommunen (Gemeinden und
Landkreise) im Untersuchungsgebiet mit der Bitte um Weiterleitung an politische Gremien und relevante
Verwaltungseinrichtungen verschickt. Zusatzlich wurden weitere Expertinnen und Experten sowie
wichtige Stakeholder zur Teilnahme eingeladen. Zur Einordnung der folgenden Ergebnisse ist der
Schwerpunkt der Antwortdatensatze in den Bereichen Politik und Verwaltung sowie von Vereinen oder
Birgerinitiativen (teils auch mit politischer Komponente) festzuhalten (Abbildung 64). Dies bedeutet,
dass die Befragung v. a. von Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstragern, den potenziell
maflnahmenumsetzenden Institutionen sowie Interessensgemeinschaften beantwortet wurde.

Raumliche Schwerpunkte

Zur besseren rdumlichen Einordnung der Befragungsergebnisse wurden die Befragten um die Spezifizierung
des raumlichen Schwerpunkts ihrer mobilitatsrelevanten Tatigkeiten gebeten (in ihrer Funktion als Expertinnen
und Experten bzw. Stakeholder).

Tabelle 14 zeigt die aggregierten Ergebnisse, wobei die unterschiedlichen Mal3stabsebenen (Gemeinde
— Landkreis) zu bericksichtigen sind. Besonders aktiv aufgenommen wurde die Befragung in Freising
(Stadt wie auch ganzer Landkreis) sowie vielen Gemeinden des Ampertals?. Insgesamt wird eine

2

Hier wurde in den meisten Fallen keine Frage beantwortet, d. h. nur die Website der Befragung
aufgerufen.
Allerdings erfolgt auch in 12 Féllen keine Angabe.
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akzeptable raumliche Abdeckung erreicht; jedoch sind Osten und Stidosten des Untersuchungsraumes
unterreprasentiert.

Politik I 29
Kommunale Verwaltung . 23
Verein, Birgerinitiative I 17
Sonstiges I 5
Wirtschaft/Unternehmen/Gewerbe s 4
Baulast- und Aufgabentrager I 4
Verband/Kammer Il 3
Verkehrsunternehmen/-verbund bzw... 2
Bildungseinrichtung M 1

Kommunales Unternehmen = 0

0 5 10 15 20 25 30

Abbildung 64: Befragungsergebnis — Eigenzuordnung der Probandinnen und Probanden zu Akteursgruppen
(n=68; Mehrfachnennungen méglich)

Tabelle 14: Befragungsergebnis — Raumlicher Schwerpunkt der Aktivitaten der Befragten

Rauml. Schwerpunkt Anzahl  Ampertal = Mittlere
der Aktivitaten Isarregion
Freising - Lkr. 11 X

Uibergeordnet® X
Freising - Stadt X
Allershausen
Kirchdorf a.d. Amper
Fahrenzhausen
Haag a.d. Amper
Paunzhausen
Ampertal
Attenkirchen

Erding - Gem.
Erding - Lkr.
Hohenkammer
Kranzberg

Neufahrn b. Freising
k. A.

Summe

[EY
o

X X X X X X X X X X

P R R RPRPRRPRNMNWOONO®
X

(9210
N

8 Gesamtregion und dariiber hinaus.
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2.5.2 Status quo — Angebotsqualitat

Neben den statistischen und quantitativen Infrastruktur-, Raumstruktur-, und Angebotsstrukturanalysen
(vgl. Abschnitt 2.1 bis 2.4) ist auch die Bewertung dieser Strukturen durch die Expertinnen und Experten
vor Ort ein wichtiges Instrument zur Erhebung des Status quo. Diese Einschétzungen wurden angebots-
/verkehrsmittelspezifisch als auch im Rahmen einer qualitativen SWOT-Analyse (2.5.3) abgefragt.

Wichtige Verkehrsmittel bzw. intermodale Schnittstellen wurden dazu sowohl hinsichtlich Qualitat als
auch Quantitdt mit Schulnotensystem (sehr gut bis ungenliigend) ganzheitlich bewertet. Auffallig ist
dabei die stark variierende Anzahl der pro Element abgegebenen Stimmen (Tabelle 15), weshalb dieser
Aspekt in der Auswertung berticksichtigt wird (Abbildung 65).

Tabelle 15: Befragungsergebnis — Bewertung der Angebotsqualitat unterschiedlicher Verkehrsmittel
Bike
Elektro | Car- OPNV | OPNV | Park + Fahrrad | + Bike- FuR-
MIV -MIV sharing | (Bus) | (Bahn) |Ride |Taxi |/E-Rad |Ride  sharing |wege
ﬁ‘ﬂrl'ggl‘ith 289 463 455 385 426 360 298 343 403 517 325
Median® 3 5 5 4 4 4 3 3 4 5 3
Modus® 2 5 5 3 4 3 3 3 5 5 3
Anz. bertick-
sichtigter 54 48 51 62 62 59 48 58 40 |30 56
Noten
Anz.'n. g g 10 0 1 2 6 3 13 19 1
beurteilbar
65
oPNV (Bahn) @ @ OPNV (Bus) g
: 60
Park + Ride “ Fahrrad / E-Rad é
@ vv 55 2
. 0
Carsharing 50 5
@ ciekiomiv S
45 B
(@)
S
. Bike + Ride 40 8
=
35 8
c
<
’ Bikesharing 30
6 5 4 3 2 1

Quantitat & Qualitdt des Angebots [Schulnoten; aritmeth. Mitttel]

Abbildung 65:  Befragungsergebnis — Bewertung der Angebotsqualitat unterschiedlicher Verkehrsmittel

4 Hinweis: Da es sich bei Schulnoten um eine sog. Ordinalskala handelt ist aus statistischer Sicht die
Bildung eines arithmetischen Mittels nicht sinnvoll. Dennoch wird aus Griinden der
Ergebnisvermittlung darauf zuriickgegriffen. Aus statistischer Sicht ist der Median die Variable mit der
bestmoglichen Aussagequalitét.

5 Diejenige Schulnote, die die Gesamtmenge an Antworten in zwei gleich groRe Teile (dartiber und
darunter) aufteilt.

6 Die am haufigsten vergebene Schulnote.
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Die Bewertungen fallen insgesamt nur eingeschrankt positiv aus — zwischen ,befriedigend“ und
L,ausreichend“ — wobei der MIV insgesamt die beste Bewertung erhalt. Der OPNV wird im Durchschnitt
als ,ausreichend® bewertet wobei die Bahn (vermutlich aufgrund der fehlenden
FlachenerschlieBungswirkung) etwas schlechter abschneidet als der Bus. Die schlechtesten
Bewertungen erhalten neuere Technologien und Anséatze wie Carsharing, E-Mobilitat und Bikesharing,
wobei hier (und insbes. beim Bikesharing; ebenso bei Bike+Ride) erheblich 6fter die Antwort ,nicht
beurteilbar® gegeben wird, als bei anderen Punkten. Dies ist vermutlich darauf zurlickzufiihren, dass
diese Angebote an vielen Stellen tiberhaupt nicht existieren”.

2.5.3 Status quo — SWOT-Analyse

Eine SWOT-Analyse (Tabelle 16) ist ein der Betriebswirtschaft entstammendes und inzwischen vielfaltig
eingesetztes Instrument zur Untersuchung des Status quo von Betrieben, Institutionen oder Raumen
und einer darauf aufbauenden Ableitung von Strategien. Dabei erfolgt die Analyse stets unter der
Mal3gabe eines Soll- bzw. Ziel-Zustands als Referenzrahmen. Mit der Festlegung des Themas
,Mobilitat" in den Fragestellungen (vgl. Fragebogen im Anhang) und dem Kontext einer zukunftsfahigen
Mobilitat fir die Region ist dieser Rahmen gesetzt — bleibt jedoch in seiner konkreten Ausgestaltung der
jeweiligen Probandin bzw. dem jeweiligen Probanden und deren persénlicher (oder durch die Institution
vorgegebener) Zielvorstellung Uberlassen. Dementsprechend sind die Ergebnisse thematisch
umfassend und erganzen gegentiber den anderen Analysebausteinen eine normative Komponente.

Tabelle 16: Schema einer SWOT-Analyse

Positiver Negativer
Einfluss Einfluss

Starken Schwéchen
(Strengths) (Weaknesses)

Interne Faktoren
(Eigenschaften)

Chancen Risiken
(Opportunities) (Threats)

Externe Faktoren
(Umwelt)

Die Auswertung erfolgt in zwei Stufen. Zunachst werden die hinsichtlich Orthographie und Formulierung
bereinigten Antworten quantitativin Form von ,Wortwolken“ ausgewertet. Je groRRer ein Wort gedruckt
wird, umso héaufiger wurde es genannt. Diese Ergebnisse werden im Folgenden dargestellt (Abbildung
66, Abbildung 67, Abbildung 68, Abbildung 69). Allerdings beriicksichtigt eine rein quantitative
Auswertung der Auftrittshaufigkeit von Wortern nicht deren jeweiligen Kontext. Daher werden die

7

In diesem Fall hatte dies auch als ,ungeniigend“=6 gewertet werden kénnen.
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gesammelten Antworten qualitativ analysiert und die beiden Teilergebnisse in Abbildung 70
zusammengefihrt.

Aus der SWOT-Analyse lassen sich Handlungsempfehlungen fiir die Akteurinnen und Akteure
konkretisieren. Fir eine zukunftsfahige Entwicklung der Mobilitét in der Region gilt es, die Starken zu
sichern und auszubauen und die Chancen mit ihren potenziellen positiven Auswirkungen zu nutzen,
wahrend die Schwachen kompensiert und die Risiken mit ihren potenziellen negativen Auswirkungen
minimiert werden sollen. Beim Vergleich der Chancen und Risiken lassen sich hier nicht unerhebliche
inhaltliche Uberschneidungsbereiche identifizieren. Daher ist hier — je nach Rahmensetzung der
regionalen Akteure — eine positive wie auch eine negative Entwicklung denkbar und v. a. beeinflussbar.

Starken
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Infrastruktur dichtes
umfangreich Autobahnerschlleﬂung B31
u a e n Bahnstrecke
selich et Aut?bahnnabhg L
mog [ automobile zentralen inbindun,
zugverbinaungen .. annviriioure WegE E g afen na h e
Flughafe nta ngente Kommugwn";an vorgeme.‘:?!ame en grolSem,..,.e Autobahnanschluss trifft ov
h.,.mA d Flughafenanbindung landliche
e Autobahn Ingolstadt
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Abbildung 66: Befragungsergebnis — Starken der Region hinsichtlich Mobilitat
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Abbildung 67:  Befragungsergebnis — Schwéachen der Region hinsichtlich Mobilitat
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Abbildung 68: Befragungsergebnis — Chancen fiir die Region bei der Entwicklung der Mobilitat
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Abbildung 69: Befragungsergebnis — Risiken fiir die Region bei der Entwicklung der Mobilitat
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Zusammenfassung der SWOT-Analyse

Starken (Strengths)

e Lage an (Uber)regionaler
ErschlieRungsinfrastruktur
o Autobahnen (A9 & A92)
o Bahnverbindung von Miinchen-

Landshut/Regensburg

o S-Bahn Minchen
o Internationaler Flughafen

e Néahe zu Miunchen bzw. Lage in der
Metropolregion

o Akteurskooperation

¢ Radverkehr und OPNV (in
Kernbereichen)

[Tl

Schwachen (Weaknesses)
¢ Punktuelle Uberlastung der Infrastruktur:
insbes. StraRen und OPNV in StoRzeiten
e OPNV
o Verbindungen insbes. in landlichen
Bereichen
o Taktung
o Zuverlassigkeit
e Nahe zu Miinchen
¢ Flughafen als Verkehrsausloser (wenig
Kontrolle)
o Radverkehr in landlichen Bereichen

Chancen (Opportunities)
o Bahn-Infrastruktur-Projekte
o Erweiterungen des Netzes der S-
Bahn Miinchen (auch U-Bahn)
o Verbesserte Anbindung des
Flughafens
e OPNV mit StraReninfrastruktur-
Entlastungspotenzial
o Gezielter Ausbau von
Stral3eninfrastruktur
e Ausbaupotenziale Radinfrastruktur
e Forderprogramme und —mittel zur
Finanzierung von Maf3nahmen (Bund,
Land)
o Starker Handlungsdruck als Ausldser von
Aktivitaten

Abbildung 70:

Risiken (Threats)

o Wachstum
o Bevolkerung und Wohlstand
o Wirtschaft (Pendler und Giiter)
o Grofsraum Minchen generell
o Flughafen (u. a. 3. Start- und

Landebahn)

o Gefiihlte und reale Abhangigkeit vom
MIV

e Ausbau der StraReninfrastruktur
(,Rebound-Effekte)

o Fokus auf Aul3en- statt auf
Innenentwicklung

¢ Langsame Entwicklung und Prozesse

¢ Interessensdivergenzen
unterschiedlicher Akteure

o Verflgbarkeit von Finanzen und generell
steigende Kosten

o Weiter wie bisher*

Befragungsergebnis — Zusammenfassung der Starken, Schwéachen, Chancen und Risiken

2.5.4 Entwicklungen, Veranderungen und Trends

Um den Status quo (s. 0.) hoch besser nachvollziehen und erklaren zu kénnen sowie eine zusatzliche
Perspektive auf die bereits umgesetzten bzw. abgelaufenen Entwicklungen und Prozesse zu erlangen
wurden diese separat abgefragt — positiv wie negativ.

Positive Entwicklungen werden insbesondere im Bereich der Infrastruktur und dabei fir alle
Verkehrsmittel verzeichnet. Sowohl Verbesserungen im Radwegenetz und Schienennetz (insbes.
Neufahrner Kurve) als auch im Stral3ennetz (Ortsumfahrungen und Autobahnausbau) sind positiv
bewertete Entwicklungen der letzten Jahre. Generell werden Angebotsverbesserungen registriert —
insbesondere beim Ausbau des OPNV und auch hinsichtlich der Anbindung des Flughafens.

Die identifizierten negativen Entwicklungen unterstreichen verschiedene Aspekte der Schwachen und
Risiken aus der SWOT-Analyse. Wirtschaftliches Wachstum und Bevdlkerungswachstum gehen mit
einer stark wachsenden Mobilititsnachfrage einher, die das bestehende Mobilitdtssystem an die
Grenzen der Belastbarkeit bringt und auch zu verschiedenen Uberlastungserscheinungen fiihrt. In
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diesem Zusammenhang werden die oben positiv hervorgehobenen Kapazitatserhdhungen insbes. im
MIV auch kritisch gesehen, da sie in Teilen auch mehr Verkehr generieren kénnen und
Ausbaumafinahmen negative Effekte im Sinne von Verkehrsmengensteigerungen auch in von ihnen
gar nicht direkt betroffenen RAumen haben. Aber auch Angebotsverschlechterungen v. a. im landlichen
OPNV (Busangebot) werden als negative Entwicklungen genannt.

2.5.5 Konzepte und Anséatze fir eine nachhaltige Mobilitat

Fir eine nachhaltigere Gestaltung der Mobilitat sind neue bzw. alternative Technologien,
Dienstleistungen und Organisationsformen wichtige Bausteine. Ebenso stellen Ansatze im Bereich
Raumstruktur und Siedlungsentwicklung wichtige Gestaltungs- und Einflussspielrdume dar. Daher wird
abgefragt, inwiefern eine Auswahl moglicher Anséatze bereits vor Ort umgesetzt wird bzw. inwieweit eine
Umsetzung diskutiert wird. Abbildung 71 und Abbildung 72 zeigen die Ergebnisse; die erlauternden
Kurztexte greifen lediglich ausgewahlte Aspekte auf.

Mobilitatsformen und -konzepte

MaRnahmen und Ansétze im Bereich des klassischen OPNV sowie monomodale Ansétze sind in den
Wirkungsbereichen  der  Befragten ~am  prasentesten. ,Weiche* Mallnahmen und
KommunikationsmalRnahmen, die den Umweltverbund und die intermodalen Angebote starken und in
ihrer Attraktivitat erhéhen sind hingegen weniger auf der Agenda — d. h. gerade hier ist capacity building
und eine Evaluation der konkreten Anwendungsfelder speziell im Untersuchungsraum nétig.

Bedarfsorientierte OPNV-Angebote I ]
Expressbus 1 I
Forderung von E-Mobilitat I |
Mitfahrgelegenheiten I L
Carsharing I |
Radschnellwege I |
Mobilitditsmanagement Il L]
Mobilitats-Apps / Mobility as a Service il |
Jobticket B |
Lastenrad-Sharing
Nachhaltige Logistik E

Bikesharing HN

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W bereits umgesetzt B in Umsetzung/ konkreter Planung
in Diskussion verworfen/ vertagt
m war bislang kein Thema k.A.

Abbildung 71:  Befragungsergebnis — Umsetzungsgrad von Mobilitdtsformen der Zukunft vor Ort8

8 Die Sortierung der Diagramminhalte erfolgt entsprechend der Aufsummierung der Antworten ,bereits
umgesetzt®, ,in Umsetzung/ konkreter Planung®, ,in Diskussion® und ,verworfen/ vertagt, da diese
implizieren, dass sich bereits mit dem Ansatz beschéftigt wurde (ebenso Abbildung 717).
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Raumstruktur und Siedlungsentwicklung

Die Ergebnisse im Bereich Raumstruktur und Siedlungsentwicklung sind &hnlich: ,klassische®
MalRnahmen und Ansatze werden vielfach diskutiert und auch schon umgesetzt. Aspekte wie
Mobilitatsstationen oder Bike+Ride sind noch kaum ein Thema. Neben der verbreiteten, weil von der
Raumordnung geforderten, Innenentwicklung® von Ortszentren haben gerade grundlegende strukturelle
Veranderungsansatze noch Ausbau- bzw. Verbreitungspotenzial.

Verkehrsberuhigung I I

Innenentwicklung von Ortszentren I I

Park + Ride NN I

Siedlungsentwicklung an OPNV-Achsen I

Parkraumbewirtschaftung Il
Nutzungsmischung in Quartieren
Bike + Ride
Mobilitatsstationen Il

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® bereits umgesetzt min Umsetzung/ konkreter Planung
in Diskussion verworfen/ vertagt
m war bislang kein Thema k.A.

Abbildung 72: Befragungsergebnis — Umsetzungsgrad von Mal3nahmen im Bereich Siedlungsentwicklung vor
Ort

Weitere Vorschlage

Zusétzliche Vorschlage fir MalRnahmenansétze fur eine Verbesserung der Mobilitatssituation werden
im Bereich Infrastrukturausbau gemacht. Sowohl hinsichtlich Fahrradinfrastruktur (Wege,
Abstellmoglichkeiten) als auch MIV-Infrastruktur (insbes. Ortsumfahrungen) werden gewiinscht. Zudem
werden flexiblere Mobilitatsmoglichkeiten (im OPNV, Mitfahrgelegenheiten, Informationssystem,
Sharing) angeregt.

Die Siedlungs- und Raumentwicklung hat eine nicht zu unterschatzenden Steuerungsfunktion, die auch
genutzt werden sollte bzw. die viele Probleme verursachen kann. Die Méglichkeiten der Bauleitplanung
sollten frihzeitig und ggf. auch in interkommunaler Abstimmung eingesetzt werden, um rechtzeitig
Strukturen zu schaffen, die nachhaltige Mobilitdt begtinstigen. Gerade im Kontext von aufgrund von
Wachstums unvermeidbaren zusétzlichen Flachenentwicklungen ist auf eine rechtzeitige Planung und
v. a. Umsetzung zu achten, um den zuziehenden Haushalten von Anfang an die Mdglichkeiten fiir ein
nachhaltigeres Mobilitéatsverhalten zu geben.

® Grundsatz ,Innenentwicklung vor AuBenentwicklung®
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2.5.6 MalRnahmenprioritdten und Mallhahmenumsetzung

Neben den dargelegten Strategien werden auch konkretere Umsetzungs- bzw. MalRhahmenansatze

abgefragt, die nach Ansicht der Expertinnen und Experten eine wichtige Rolle fur die zukiinftige Mobilitat

in der Region einnehmen (Tabelle 17; hier findet lediglich eine Auflistung der Ergebnisse ohne eine

Bewertung statt.). Schwerpunkte sind hier infrastrukturelle MaRnahmen im MIV und OPNV sowie die

Schaffung neuer Angebote.

Tabelle 17:

Kategorie
Anbindung
Flughafen

Ausbau
Radinfrastruktur

Intermodalitat/

Vernetzung

MalRnahmen
FuRverkehr

Neu-/Ausbau
StraReninfrastruktur

Neue
Mobilitatsangebote

OPNV allgemein

OPNV Bahn

OPNV Bus

OPNV S-Bahn

Befragungsergebnis — Aggregierte Liste priorisierter MaBhahmenansétze

Ansatzpunkte

Ausbau der Flughafentangente Ost

Weiterer Ausbau der Schieneninfrastruktur (Erdinger Ringschluss)

Anbindung an die Region mit Radschnellweg

Einrichtung von Radschnellwegen (auch nach Minchen)

Stral3enbegleitende Radwege

Ausbau zu einem flachendeckenden Radwegenetz auch zwischen

den Kommunen und Beseitigung von Liicken

Beseitigung von Radwegeliicken in den Ortskernen

Komfortablere Verknlipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel zur

Erleichterung/Attraktivierung von Umsteigevorgangen

Busse effizient als Zubringer zur Bahn einsetzen

Schaffung von Informationsangeboten

Qualitat der Wege (Breite, Sicherheit)

Qualitéat der Verbindungen

Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen

(Aus-)Bau von Umfahrungen an verschiedenen Stellen

Intelligente Lichtsignalanlagensteuerung

Sicherheit (Kreisverkehre an unfalltrachtigen Kreuzungen)

Bessere Beriicksichtigung von mittelbaren Folgen von

Ausbaumaflnahmen an anderen Stellen in der Region

Einfiihrung flexibler und bedarfsgesteuerter OV-Mobilitatsangebote

(Rufbus, Flexibus etc.)

Einfihrung und Unterstitzung von Carsharing

Einrichtung von Tangentialverbindungen

Forderung von E-Mobilitat (auch: [geteilte] E-Lastenrader)

Fahrten teilen zur Reduzierung der Fahrzeuganzahl im MIV

Informationsangebote

Steigerung der Attraktivitat des OPNV

o Verbesserung und Erweiterung der Angebote (zeitlich, Taktung,
raumlich)

o Flexibilisierung der Angebote

o Beschleunigung der Verbindungen

Vernetzung und Digitalisierung von Angebot und v. a. Information

Einrichtung von Tangentialverbindungen

Erdinger Ringschluss

Qualitatsverbesserung der Strecke Miinchen-Freising-Landshut

Bessere Anbindung des ndérdlichen Landkreises Freising

Umsetzung der Malinahmen des Bahnknotens Miinchen

Schnell-/Expressbusse

Verbesserung der landkreistibergreifenden Verbindungen

Verdichtung von Linien und Takt in landlichen Raumen

Vorrang von Bussen im innerstadtischen Verkehr

Erdinger Ringschluss

Kapazitatserweiterung der Strecke Munchen-Freising (S1)
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¢ Qualitatsverbesserungen
Verlangerung der U 6 nach Neufahrn
Bessere Anbindung schaffen
Sonstiges ¢ Nachhaltigere Gestaltung des Guterverkehrs; insbes. Verlagerung
auf die Schiene und Reduzierung innerorts
¢ Sicherstellung von Barrierefreiheit
¢ Kommunale Angebote fir Menschen, die den MIV nicht nutzen
kénnen
e Verbesserung der Kommunikation zwischen Akteuren

OPNV U-Bahn

Dariiber hinaus sollten Probleme, Schwierigkeiten und Hindernisse dargelegt werden, die eine
Umsetzung der MaRnahmen erschweren (Tabelle 18). Als bedeutendste Hemmnisse werden die
Finanzierung der Projekte sowie ihre politische Dimension gesehen — letztere sowohl in Form fehlenden
politischen Willens als auch des fehlenden Einsatzes von wichtigen Akteuren.

Tabelle 18: Befragungsergebnis — Hemmende Faktoren bei der Umsetzung von Mobilitatsprojektent®
=
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= = O £ 9 S Q S @ 0 c
=) < = < o [0} [s ] o © =5
c [T wx | = £ o €= | on o9
=1 = x O = < 3} o T ) — IS n
= Q R =] O - = = X n o n = 5 [}
Q < = © T O o 0 .9 = = Q N <]
N 3 L5 co | =8 | co | 28 L0 2w 2
g 2 28 22 §E 953 Lo L% 3% @
< S S g X3 g g;% 8 s 9% 95 Eg 5
Zeilenprozentel! L o n s > am | aXx | ODa [0
Anbindung Flughafen 0,0% 10,0% | 0,0%
Ausbau
- 4,2% 9
Radinfrastruktur 2% 8,3%
Intermodalitat/
0,0% | 0,0%
Vernetzung
MalRnahmen
0,0% | 0,0%
FuRverkehr

Neu-/Ausbau
Stral3eninfrastruktur
Neue
Mobilitditsangebote

OPNV allgemein

10,7% | 0,0%

4,7% | 4,7%

12,0% 2,0% | 0,0%| 4,0%

APNV Bahn 20,0% 0,0% 0,0% 150% 00% 0,0% 0,0%
PNV Bus 13,9% 0,0% 56% 11,1% 56% 0,0% 0,0%
APNV S-Bahn 222% 11,1% 0,0% 00% 56% 0,0% 0,0%
APNV U-Bahn 10,0% 10,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Sonstiges 13,6% 9,1% 0,0% 13,6% 00% 45% 4,5%

Gesamtergebnis 9,1% 163% 75% 3,9% 101% 36% 29% 2,9%

10 Die Kategorisierung in Spalte 1 ist das Ergebnis einer Nachcodierung und Zusammenfassung von
Antworten auf die offene Frage nach gewiinschten bzw. priorisierten Umsetzungsprojekten.

11 Anteil der Nennungen einer Herausforderung an der Gesamtzahl der Herausforderungsnennungen fir
diese MaBnahmenkategorie (Mehrfachnennungen mdglich).
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2.5.7 Bedeutung und Rollen der Akteurinnen und Akteure

Die Expertinnen und Experten sowie die Akteurinnen und Akteure aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft
und Gesellschaft sind in der Region diejenigen, die in vielen Bereichen das Heft des Handelns in der
Hand haben (wenngleich an gewissen Stellen auch Bundes- und Landesbehérden / -gesetze fir die
Rahmenbedingungen sorgen). Sie sind daher die Ermoglicherinnen und Ermdglicher einer
Transformation der Mobilitét in Richtung Nachhaltigkeit aber auch diejenigen, ohne deren Zutun keine
Entwicklung moglich ist. In der Befragung wurde die Vielschichtigkeit der Aufgaben und
Herausforderungen aber auch der Handlungsoptionen und -potenziale erkannt. In allen Bereichen kann
dabei auch von anderen Kommunen und Regionen gelernt werden.

Das Thema Mobilitat benétigt aufgrund der hohen Dynamik der Entwicklungen wie auch aufgrund des
vielschichtigen Handlungsbedarfs und der Komplexitat der Akteursstruktur eine Verstetigung der
Bearbeitung. Die Institutionalisierung einer Austauschplattform oder Fachgruppe mit konkretem
Arbeitsauftrag tber die Erstellung des integrierten Mobilitatskonzepts hinaus kann diese dauerhafte
Begleitung sicherstellen. Dabei sollen auch die teils schwer zu Uberwindenden kommunalen Grenzen
(insbes. Landkreisgrenzen) in ihrer Trennwirkung abgemildert werden.

2.5.8 Zusammenfassung der Befragungsergebnisse

Fur den Zukunftsworkshop wurden die Befragungsergebnisse in folgende Kernaussagen kondensiert:

e Die Hauptachsen des OPNV stehen — wenn auch (iberlastet — gut da; jedoch bestehen groRe
Unterschiede  der  ErschlieBungsqualitat  im Gesamtraum mit  entsprechendem
Verbesserungsbedarf.

e Ein Ausbau von Infrastruktur und Angeboten ist mit Plan und Strategie nétig: Raum- und
Infrastrukturentwicklung haben eine zentrale Steuerungsfunktion fiir die Mobilitat der Zukuntft.

¢ Neue und innovative Mobilitatsformen wie auch der Radverkehr haben in der Region MIA noch
groRe Konkretisierungs- und Umsetzungspotenziale.

e Die Haupt-Hindernisse fir die Umsetzung neuer Projekte sind finanzieller und politischer Natur —
gemeinsame Ansatze aller Akteure der Region MIA sind erfolgsentscheidend.

o Weiter so” ist — angesichts des in vielerlei Hinsicht erwarteten Wachstums — keine Option; es gilt,
die sich auftuenden Chancen zu nutzen und die Risiken zu minimieren.

e Die Ergebnisse der MIV-Bestandanalyse spiegeln sich auch in der Befragung wider: Die
ErschlieBung der Region durch den MIV ist hochwertig, aber punktuell jenseits der
Belastungsgrenzen.
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3 Konzeption

3.1  Vision fur die Region MIA

Um eine Zielvorgabe fir die Ausarbeitung konkreter Mal3nahmen zu besitzen, war es wesentlich eine
gemeinsame Vision als Zukunftsbild fir das Jahr 2040 zu entwickeln. Dieses halt bewusst ein
Zukunftsbild fest, welches als Abbild einer idealen Gestaltung von Mobilitdt in der Region MIA
verstanden werden sollte. Hierfur wurden Leitsatze von allen Akteuren am Zukunftsworkshop (vgl.
Abschnitt 2.5) formuliert, welche im Laufe des Workshops weiter konsolidiert und im Anschluss von den

Auftragsnehmern weiter ausgearbeitet wurden.

10. Alle Akteure ibernehmen
Verantwortung fur eine

1. Die Wechselwirkungen zwischen nachhaltige .
) ] 9. Sozialer Zusammenhalt vor Ort
Siedlungsentwicklung und Mobilitatsentwicklung. und regionale Wertschépfung
Verkehrsangebot werden in der tragen zur Reduzierung des
Planung frihzeitig berocksichtigt Vgrkehrsaufkommensgbei
und rdumlich abgestimmt :
4 . ] ] N\ 4 ™\
ié?dl)eir ﬁfcaawlggitpEHRl;Lgm e 8. Die negativen ékologischen
mit kurzen W?a en Auswirkungen von Mobilitat
geschafin g »In der Region MIA besteht im Jahre 2040 sind minimal.
’ y, ein flichendeckendes, vernetztes, \_ y,
dkonomisch realisierbares, 6kologisch
/3 Raum- und verkehrswirksame) vertrigliches Mobilitatssystem fiir alle 4 A
Entscheidungen erfolgen in Menschen.* 7. Der Giiter- und
interkommunaler Dienstleistungsverkehr wird
Abstimmung und vertraglich abgewickelt.
\ Kooperation. y \ )
4. Attraktive Alternativen zum . .
eigenen Pkw sorgen fir eine 6. Die Infrastruktur fur FuBverkehr,
" 5. Innovative Radverkehr und Mikromobilitat
signifikante Veerkehrsverlagerun o . )
g gerung Mobilitédtstechnologien und die ist attraktiv, barrierefrei und sicher.

hinzu nachhaltigeren

Mobilitatsformen. Maoglichkeiten der Digitalisierung

werden zur Erreichung der
strategischen Ziele
verantwortungsvoll eingesetzt.

Abbildung 73:  Vision fir die Region MIA

In Abbildung 73 sind die erarbeiteten Visionssatze dargestellt, detailliertere Erlauterungen sind der
folgenden Auflistung zu entnehmen.

Vision 1
Die Wechselwirkungen zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehrsangebot werden in der
Planung frihzeitig berlicksichtigt und raumlich abgestimmt.

e Standortentwicklung findet vorrangig an multimodalen Verkehrsknoten statt

¢ Nicht nurWohngebiete, sondern auch Arbeitsplatzkonzentrationen und Freizeitstandorte haben
hochwertigen OV-Anschluss — von Anfang an

e Adaquater Wohnraum ist in raumlicher Nahe zum Arbeitsplatz verflgbar

103



SCHLOTHAUER
& WAUER ¢t

Vision 2
Uber die Bauleitplanung werden hochwertige Raume mit kurzen Wegen geschaffen.
e Hohe Lebens-, Aufenthalts- und Mobilitdtsqualitat ist vor Ort sichergestellt
e Quartiere mit Nutzungsmischung und kurze Wege tragen zur Verkehrsvermeidung bei

e bezahlbarer Wohnraum vor Ort erméglicht eine Stadt/Dorf der kurzen Wege

Vision 3

Raum- und verkehrswirksame Entscheidungen erfolgen in interkommunaler Abstimmung und
Kooperation.

e Individualitat und Kooperation ist in der Gesellschaft / Politik kein Widerspruch
¢ Interessenskonflikte werden mutig und kreativ angegangen

e Landkreis-, Gemeinde- und OV-Aufgabentragergrenzen sind keine Abstimmungs- und
Entwicklungsbarrieren

Vision 4

Attraktive Alternativen zum eigenen Pkw sorgen fur eine signifikante Verkehrsverlagerung hinzu
nachhaltigeren Mobilitatsformen.

¢ Finanzielle Attraktivitét, eine Kombination aus Anreizen und Restriktionen reduziert die Nutzung
des privaten Pkw

o Die Verfugbarkeit alternativer Angebote ist hoch (Bedienungshaufigkeit und raumliche
ErschlieBung), die Reisezeit ist konkurrenzfahig.

¢ Multimodale Angebote vor Ort erlauben eine flexible Wahl des Verkehrsmittels und reduzieren
die strukturelle Pkw-Abhangigkeit

Vision 5

Innovative Mobilitatstechnologien und die Mdoglichkeiten der Digitalisierung werden zur
Erreichung der strategischen Ziele verantwortungsvoll eingesetzt.

o Offene Daten und Schnittstellen stellen einen einfachen und gerechten Zugang zu Information
sicher

e Schutz personlicher Daten ist gewahrleistet

e Durchgéngige intermodale Wegeketten sind barrierefrei sichergestellt
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Vision 6

Die Infrastruktur fir FuRRverkehr, Radverkehr und Mikromobilitat ist attraktiv, barrierefrei und
sicher.

o Die innerortliche Verkehrsinfrastruktur priorisiert den Ful3- und Radverkehr
e FUr Uberortliche Verbindungen steht ein lickenloses Radwegenetz zur Verfiigung

o Die objektive und subjektive Sicherheit ist fur alle Verkehrsteilnehmende gewahrleistet

Vision 7
Der Guter- und Dienstleistungsverkehr wird vertraglich abgewickelt.
e Die Logistikprozesse sind unter der Mal3gabe von Verkehrsvermeidung optimiert
e Raum- und umweltvertragliche Verkehrsmittel werden eingesetzt

e Private Servicequalitat und offentliche Interessen werden abgewogen und entsprechend
reguliert

Vision 8
Die negativen 6kologischen Auswirkungen von Mobilitat sind minimal.
¢ Mobilitat ist klimaneutral, schadstofffrei und flacheneffizient

e Eine Reduzierung des privaten Pkw-Bestands verringert den Gesamtressourcenverbrauch, v.a.
auch die Flacheninanspruchnahme

o Die bestehende Infrastruktur wird hinsichtlich Kapazitatseffizienz und Umweltauswirkungen
optimiert

Vision 9

Sozialer Zusammenhalt vor Ort und regionale Wertschopfung tragen zur Reduzierung des
Verkehrsaufkommens bei.

e Aktiv gelebte Dorf- und Quartiersgemeinschaften biindeln Mobilitdtsbediirfnisse und reduzieren
den Verkehrsaufwand

e Produktion und Konsum finden vermehrt regional statt und werden wertgeschéatzt

Vision 10
Alle Akteure Gibernehmen Verantwortung fiir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung.
e Arbeitgeber ibernehmen Verantwortung fur die Mobilitét ihrer Mitarbeiter

e Der Einzelhandel, sowie Freizeiteinrichtungen tragen Verantwortung fur die Mobilitat ihrer
Kunden und Nutzer

e Die Finanzierung des OPNV ist auf mehrere Schultern / Kostentrager verteilt
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4 Manahmenentwicklung

4.1

Aufbauend auf den Ergebnissen der umfangreichen Analyse, sowie des Zukunftsworkshops wurden
Maflinahmen entwickelt, mit deren Hilfe die Vision fur die Region MIA im Jahr 2040 erreicht werden soll.
Der vorliegende MaRnahmenkatalog (siehe Anlage 2) enthalt 33 Malinahmenblatter zu insgesamt acht
Maflinahmenbereichen. Neben dem Titel der jeweiligen MaRnahme findet sich eine kurze Beschreibung
sowie eine Auflistung der angestrebten Ziele und Effekte. Wichtige Akteure, die bei der Umsetzung
beteiligt werden missen, werden ebenso genannt wie Rahmenbedingungen und eine Einschatzung zur
Umsetzbarkeit. Aussagen zu Kosten werden wo méglich basierend auf Vergleichsprojekten abgeschéatzt
und gleichzeitig Mdglichkeiten der Finanzierung / Férderung angegeben. Auch Synergieeffekte und Best
Practice Beispiele werden beriicksichtigt.

Die MalBnahmen wurden den folgenden acht Bereichen zugeordnet:
e Motorisierter Individualverkehr (MIV)
o Effektiver und nutzerfreundlicher Offentlicher Verkehr (OV)
e Intermodale Schnittstellen
e Fdrderung Rad- und Ful3verkehr
e Mobilitatsmanagement, Information und Kommunikation
e Siedlungsentwicklung und Verkehr
o Geteilte Mobilitat
e Giuterverkehr und Logistik

In den Gesprachen mit den Vertretern der einzelnen Kommunen und der beiden Landkreise wurden die
MalRnahmen vorgestellt und diskutiert. Fir jede MaRnahme wurden hieraus mehrere
umsetzungsorientierte Projekte abgeleitet, welche raumlich verortet sind. Diese sind ebenfalls auf dem
jeweiligen MalRhahmenblatt festgehalten wurden. Die Aufteilung in MalRnahmenbereich, Malinahme
und Projekt soll das Folgende Beispiel illustrieren:

Beispiel MaRnahmenbereich: Effektiver und nutzerfreundlicher Offentlicher Verkehr (OV)
Beispiel Mainahme: Einfihrung und Ausbau von Buslinien Uber Aufgabentragergrenzen hinweg

Beispiel Projekt: Paunzhausen: Verlangerung Buslinie 601 nach Pfaffenhoffen

MalRnahmen MIV

o Ubergreifende Wirkungsabschétzung verkehrlicher MaRnahmen
o Vertragliche Geschwindigkeitsniveaus in besiedelten Bereichen (Verkehrsberuhigung)

e Ausbau des BundesfernstraBennetzes zur Aufnahme der Fernverkehre

o Bestandserhalt der regionalen Verkehrsinfrastruktur (ggf. Staatsstraf3en / KreisstraRen /
GemeindeverbindungsstralRen)

e Forderung der Elektrifizierung des MIV
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4.2 Effektiver und nutzerfreundlicher OV

Erganzung des OPNV durch Bedarfsverkehre/On-Demand-Verkehre und Ridesharing
Einfihrung und Ausbau von Buslinien Uber Aufgabentragergrenzen hinweg

Weiter Ausbau und Erganzung des Busliniennetzes

Kostenlose Nutzung des OPNV

Einfihrung von Expressbussen

Weiterentwicklung Schienenpersonennahverkehr

Verbesserungen in der Fahrgastinformation

4.3 Intermodale Schnittstellen

Entwicklung von Mobilitatsknoten

Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App

4.4  Forderung Rad- und Ful3verkehr

Ausbau innerdrtliches Radwegenetz

Ausbau eines uberortlichen, strategischen Alltagsradwegenetzes
Ausbau der bestehenden Radwegebeschilderung

Schnelle Radverbindungen / Radschnellwege

Strategien fur Grunderwerb zum Radwegebau

Ausbau von Fahrradabstellanlagen

4.5 Mobilitdtsmanagement, Information und Kommunikation

Interkommunales Mobilitatsmanagement fir die MIA-Region
Kommunales Mobilitdtsmanagement / Mobilitdtszentrale

Mobilitatsmanagement in Unternehmen & Organisationen (Betriebliches Mobilitdtsmangement,
BMM)

Kommunikation und Marketing im Sinne eines zentralisierten Mobilitatsinformationsangebots

4.6  Siedlungsstruktur und Verkehr

Mobilitéatskonzepte in Bebauungsplanen verankern oder bei der Baugenehmigung einfordern
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4.7

4.8

4.9

Ortskernentwicklung lokal starken

Starkere Standortentwicklung an OPNV-Knotenpunkten forcieren

Potenzial von Coworking-Spaces fiir Telearbeit nutzen

Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrsstruktur 2040

Geteilte Mobilitat
e Einfuhrung eines flachendeckenden Bikesharing-Systems
e Einfihrung / Ausbau des (E-)Carsharing-Angebots

e Regionales Ridesharing-System

Guterverkehr und Logistik

e Nachhaltige Gestaltung von Guterverkehr und Logistik (inkl. KEP)

Schlisselprojekte

Bei der Bearbeitung lag ein besonderer Schwerpunkt auf gemeindetibergreifenden MaRhahmen, die
eine Vielzahl von Kommunen betreffen. Daher wurden aus dem Pool an Malinahmen acht
interkommunale Schlisselprojekte ausgearbeitet. Es handelt sich zudem um MalRnhahmen die aus
gutachterlicher Sicht besonders wichtig sind und somit eine besondere Priorisierung erfahren sollten.
Im Folgenden werden diese naher beschrieben.

4.9.1 Vertragliche Geschwindigkeitsniveaus in besiedelten Bereichen

(Verkehrsberuhigung)

In sehr vielen Gemeinden in Bayern besteht der Wunsch, dass die Anordnung von Tempo 30 in
Ortsdurchfahrten maoglich ist. Ein Grund liegt in der oft fehlenden Radwegeinfrastruktur und den hohen
Larmemissionen. Folgende Ansatze sind Bestandteil des Maf3nahmenbiindels:

. Erleichterung der Anordnung von 30 km/h in Ortsdurchfahrten (klassifiziertes Straf3ennetz)

. Kontrolle der Einhaltung (stationdre Geschwindigkeitsiiberwachung)

. Konsequente Einrichtung von Tempo 30-Zonen in Wohngebieten

. Konsequente Anordnung von Tempo 30 im Schulumfeld / Kindergarten / soziale Einrichtungen,

auch an klassifizierten Stral3en (siehe VwV zu 8§41 StVO)

. Ruckbau von StraBen, falls eine Ortsumgehung umgesetzt wird, z. B. verkehrsberuhigte
(Geschéfts-) Bereiche, Riickbau von Fahrspuren zu Gunsten des Radverkehrs

108



mﬁ)
Iy Wﬁ
A
m—!

J(:FFY

SCHLOTHAUER /
IENCE

& WAUER

Abbildung 74:  Anordnung von Temp-30 in der Ortsdurchfahrt

4.9.2 Erganzung des OPNV durch Bedarfsverkehre/On-Demand-Verkehre und
Ridesharing

Auf Grund der teils niedrigen Bevolkerungsdichte ist die Nachfrage nach konventionellem OPNV in
landlichen und suburbanen Siedlungsgebieten oft gering. Der Ausbau des konventionellen OPNVs ist
deshalb sowohl 6konomisch als auch teils 6kologisch nicht immer sinnvoll. Hinzu kommt, dass ein
starres OPNV-Netz die heterogenen Nutzerbediirfnisse (besondere Abfahrts- oder Ankunftszeiten
sowie gewlnschte Ziele) oft nur unzureichend befriedigen kann. Einen Ldsungsansatz bieten hier
bedarfsorientierte Systeme, die von den Nutzern per Anruf oder Smartphone-App bestellt werden.
Mogliche Umsetzungsformen reichen von bereits bestehenden Rufbussen oder Anrufsammeltaxis bis
hin zu sog. On-Demand-Verkehren, die Fahrtwiinsche mit intelligenter Software buindeln. Ein Vorteil
hierbei ist die Moglichkeit, Personenfahrten mit iberlappenden Wegstrecken dynamisch zu bindeln und
so den Besetzungsgrad der Fahrzeuge zu erhdhen. Fir die Region MIA werden On-Demand-Verkehre
favorisiert, da diese eine weitaus hohere Flexibilisierung der Fahrziele erlauben als klassische Rufbusse
oder Anrufsammeltaxis. Ein hohes Potenzial fir den Einsatz der On-Demand-Verkehre in der Region
MIA wird insbesondere auf tangentialen Beziehungen und als Zubringer fur den Schienenverkehr (auch
weil verschiedene P+R-Anlagen am Kapa2|tatsllm|t sind) gesehen

Abbildung 75: Isartiger der MVG als On-Demand Bedarfsverkehr
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4.9.3 Einfuhrung und Ausbau von Buslinien tber Aufgabentragergrenzen

hinweg

GRE:IHCITY
EXPZRIENCE

Ein bekanntes Problem ist die Verkniipfung im OPNV iiber Aufgabentragergrenzen (d. h. in der Regel
Landkreisgrenzen) hinweg. Fir den Landkreis Freising ist insbesondere eine engere Verzahnung der
Angebote in die Landkreise Pfaffenhoffen, Dachau und Erding anzustreben. Ein besonderer
Handlungsdruck wurde auch im fortgeschriebenen Nahverkehrsplan des Landkreises Freising
erarbeitet und wurde im Rahmen des Projektes MIA umfangreich berlcksichtigt. Auf Basis der Analyse
der Schwachstellen im OPNV, bestehender Planungsunterlagen, sowie der umfangreichen Beteiligung

wurden die folgenden Korridore als besonders wichtig identifiziert:

. Landkreis Freising, Allershausen: Ausbau der Tangentiale Freising
Petershausen

. Attenkirchen: Nachtlinie Achse Mainburg — Freising

. Fahrenzhausen: Busverbindung Lkr. Dachau — Fahrenzhausen — Lohhof

. Hohenkammer: Verbesserung der Verbindung nach Petershausen

. Landkreis Freising: Tangentiale Busverbindung Erding — Moosburg

. Paunzhausen: Verlangerung Buslinie 601 nach Pfaffenhoffen

. Landkreis Freising: Busverbindung Garching — Freising

— Allershausen -

. Landkreis Erding: Weitere Tangentialen im Rahmen der Fortschreibung NVP Landkreis Erding
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Abbildung 76:  Korridore flr Ausbaumafnahmen

4.9.4 Einfihrung von Expressbussen

Die aktuellen Reisezeiten mit dem OPNV gegeniiber dem MIV sind haufig verhaltnismaRig lang, was
den OPNV unattraktiv macht. Auf nachfragestarken Beziehungen ist daher die Einfiihrung von
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Expressbussen empfehlenswert. Ein Expressbus verbindet wichtige und hoher frequentierte Ziele
miteinander, indem weniger Haltestellen bedient werden und ggf. der Bus im Rahmen einer
Busbeschleunigung priorisiert wird.

Insbesondere fur die Expressverbindung entlang der A 9 muss weitergehend sichergestellt werden,
dass eine hohe Erreichbarkeit der Haltestellen fir FuRganger, Radfahrer und weiteren Buslinien
gegegeben ist. Ferner ist eine Verknipfung als Mobilitatsknoten mit weiteren Angeboten wie P+M und
P+R zu verfolgen. Die folgenden Korridore wurden hierbei als wesentlich herausgearbeitet:

. Nahrverkehrsplan, Lkr. Freising: Direktverbindung Weihenstephan Freising Garching
Forschungszentrum (bereits in Umsetzung als X660)

. Nahverkehrsplan: Expressverbindung Kammerberg - Fahrenzhausen - Lohhof

. Nahverkehrsplan, Allershausen: Expressverbindung (Schweitenkirchen) - Allershausen —
Munchen (A9)

. Nahverkehrsplan, Attenkrichen: Expressbus Mainburg — Freising

Landshut -
o

Abbildung 77:  Korridore flir Expressbuslinien

4.9.5 Entwicklung von Mobilitatsknoten

Mobilitatsknoten blindeln Mobilitatsangebote raumlich und schaffen Umsteigemdglichkeiten zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln. Hierbei ist die Verknlpfung von Angeboten wie OPNV, MIV,
Bikesharing, Carsharing und Mitfahrgelegenheiten mdoglich. Klassische Formen, die hierunter
verstanden werden sind: P+R (Park+Ride), Sharingstationen / Mobilitatsstationen und P+M
(Parken+Mitfahren = Ridesharing). Neben Mobilitdtsangeboten ist auch die Anordnung von Paketboxen,
Lebensmittelautomaten o. 4. am Standort denkbar. Das tatséchliche Angebot ist auf die lokalen
Gegebenheiten und Bedurfnisse anzupassen. Die Platzierung erfolgt hierbei an prominenten (d. h. aus
einer Marketingperspektive glinstigen) aber auch aus Nutzerperspektive sinnvollen Standorten. Je nach
Art der verknipften Verkehrsmittel ist es wichtig, in der Standortwahl die Nahe zu
Verkehrsknotenpunkten, Wohnquartieren, Arbeitsplatzen, Einzelhandel aber auch zu offentlichen
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Einrichtungen (z. B. Rathaus) herzustellen. Eine einheitliche optische Gestaltung und die Schaffung
eines Wiedererkennungseffektes in der ganzen Region sind maf3geblich, auch weil Mobilitatsstationen
stets als wichtiges Marketing- und Informationsinstrument fiir nachhaltige Mobilitatsformen dienen.

Parken und Mitfahren in der Metropolregion Miinchen
Ubersicht Pendlerparkpléatze mit Beschreibung

Abbildung 78:  Parken und Mitfahren in der Metropolregion Miinchen

4.9.6 Ausbau eines Uberoértlichen, strategischen Alltagsradwegenetzes

Inhalt dieser MalRnahme ist die erstmalige Erarbeitung und die zyklische Aktualisierung von
Zielkonzepten (ca. alle 10 Jahre) fur den Radverkehr auf regionaler Ebene. Die Erstellung eines
strategischen Netzes muss zwingend in Abstimmung mit den Gemeinden einerseits und den
Landkreisen andererseits erfolgen. Abzustimmen sind hier Ubergabepunkte an den Grenzen und
Uberdrtliche Wegweisungen.

Wichtig ist eine Spezifizierung nach:

. Ortlichen / uiberértlichen Radrouten

. Alltagsverkehr / touristischen Routen

. Ausbauerfordernis bestehender Strecken
. Neubaustrecken

Nach Konsolidierung / Fertigstellung der z.T. laufenden Planungen auf Landkreisebene sind diese mit
den Bauprogrammen zu vergleichen und bei Bedarf ggf. Korrekturen an den Bauprogrammen
vorzunehmen. Im Idealfall stehen mit den Landkreisplanungen netzkategorieibergreifende,
konsistente, mit den Kommunen und Uber Landkreisgrenzen abgestimmte Netzplanungen als
Grundlage zur Verfigung.
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Bayerisches Staatsministerium des ’!‘
Innern, fir Bau und Verkehr

Radverkehrsprogramm
Bayern 2025

]

Bayern. Radeln. Spitze.

Abbildung 79:  Ausbau Alltagsradwegenetz

4.9.7 Interkommunales Mobilitdtsmanagement fur die MIA-Region

Um eine Verstetigung und eine langfristige, strategische Bearbeitung in der Region MIA sicherzustellen,
ist eine Institutionalisierung des Themas Mobilitat notwendig. Dies bedeutet, dass Organisations-,
Kooperations- und Verwaltungsstrukturen auf regionaler Ebene geschaffen werden missen. Diese
sollen neben der Innen- auch in der AuRenkommunikation Zustandigkeitsbereiche klar biindeln, sodass
eine effiziente Koordination aller Akteure aus Wirtschaft, Verbanden, Organisationen, Zivilgesellschaft
etc. sichergestellt werden kann. Hier ist ein bestandiger Austausch — institutionalisiert wie auch informell
— hilfreich. Um diese Aufgaben zu erfilllen, ist ein Mobilitdtsmanagement einzufihren und auch mit
Personalkapazitaten auszustatten. Eine besondere Herausforderung dabei ist die interkommunale und
landkreisgrenzenibergreifende Struktur des Raums: Es ist eine Organisationsform zu finden, die fur die
gesamte Region MIA eine entsprechende Kompetenz aufbauen kann. Dabei sollten insbesondere die
LAG Mittlere Isarregion und die ILE Ampertal eine zentrale Rolle spielen, denn sie sind schon heute
entsprechend ausgerichtet.

W

Abbildung 80:  Interkommunales Mobilitdtsmanagement
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4.9.8 Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrsstruktur 2040

Es wird die Erarbeitung eines Konzeptes empfohlen, das die im Gutachten herausgearbeiteten
Zusammenhange zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bzw. Verkehrszunahme
interkommunal abstimmt. Hierbei soll das Konzept primar die Aufgabe verfolgen, eine raumliche
Einschatzung zu leisten, welche Raume fir SiedlungsmalBnahmen — sei es im Wohn- oder
Gewerbesektor — vor dem Hintergrund des Verkehrsangebots besonders zu empfehlen sind. Es sollen
Entwicklungen im Verkehrssystem aber auch in der Siedlungsentwicklung im Zeitraum 2040
beriicksichtigt werden.

Es wird empfohlen, ein solches Konzept als interkommunales Projekt zwischen den MIA-Kommunen
und ggf. weiteren angrenzenden Kommunen zu entwickeln. Im Vergleich zum Regionalplan wird als
Schwerpunkt des Konzeptes eine Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und
Gewerbeentwicklung gesehen, zudem soll eine héhere rdumliche Auflésung geleistet werden. Dennoch
ist es wesentlich, dass dies in enger Abstimmung mit ibergeordneten Planen aber auch kommunalen
Konzepten (z. B. ISEKsS) geschieht. Aus gutachterlicher Sicht wird es fir sinnvoll erachtet, hierfr
Siedlungsflachen in die folgenden Kategorien einzuteilen:

e (bestehende / neue) Siedlungsflachen sind sowohl in guter Qualitat (z. B. getaktet) mit dem OV
erschlossen als auch an das Uberregionale StraRennetz angebunden (z. B. auf kurzem Weg,
ohne Ortsdurchfahrten mit vielen betroffenen Bewohnern!)

e (bestehende / neue) Siedlungsflachen sind iberwiegend in guter Qualitat mit dem OV
erschlossen

o (bestehende / neue) Siedlungsflaichen sind ausschlief3lich gut an das Uberregionale
StraRennetz angebunden. Der OV spielt derzeit nur eine geringe Rolle

Eine groRere Herausforderung stellt im Weiteren der Austausch zwischen den Kommunen und die
Abstimmung auf Entwicklungsschwerpunkte und -achsen dar. Um diesen Prozess anzustof3en, wird
empfohlen, einen interkommunalen Workshop mit den beteiligten Kommunen abzuhalten.

'Vé\‘f’ i

Abbildung 81:  Mit gemeinsamen Zielen voran kommen
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1 Fragebogen der Akteurs- und Nutzerbefragung

Sehr geehrte Damen und Herren,

Sie wurden ausgewabhlt, als wichtige/r Akteur/in der Region MIA (mittlere Isarregion & Ampertal; Beschreibung
siehe unten) an dieser Befragung zum Thema Mobilitat teilzunehmen. Die Region MIA erarbeitet derzeit ein
integriertes Mobilitatskonzept, fir das Ihr Wissen und Ihre Erfahrungen von grof3er Bedeutung sind.

Die Ergebnisse dieser Befragung werden als inhaltliche Diskussionsgrundlage fir den im Februar 2019
stattfindenden Zukunftsworkshop dienen. Daher bitten wir Sie, die Entwicklung der Mobilitat der Zukunft fur die
Region MIA durch die Beantwortung unserer Fragen zu unterstitzen und qualitativ zu verbessern. Bitte
beantworten Sie die Fragen aus der Perspektive derjenigen Institution/Organisation in deren Kontext Sie die
Befragung erhalten haben.

Die Befragung nimmt etwa 15 - 20 Minuten in Anspruch.

Wir danken Ihnen herzlich fiir lhre Unterstitzung!

Der Planungsraum mittlere Isarregion und Ampertal (MIA) ergibt sich aus dem Zusammenschluss zweier, sich
Uberlappender Verblnde (siehe Karte): dem ,Kulturraum Ampertal“ und der ,Lokalen Aktionsgruppe Mittlere
Isarregion®. Der Planungsraum wird zwar institutionell durch die Landkreisgrenze zwischen Freising und Erding
geteilt, dennoch bilden die Kommunen aufgrund zahlreicher Verkniipfungen eine funktionale Einheit und werden
daher gemeinsam betrachtet.

Landg

Pfaffenhofen a.d.Ilim
Wolfersdorf;

Attenkirchen
o

Landshut

Haagra.d. Amper

Paunzhausen
Zolling

)}

Kirchdorf a.d. Amper

Allershausen Langenbach _(Ereising)

Langenpreising
Hohenkammer:

Freising Berglern

Fahrenzhausen

Dachau Oberding Erding
Neufahrn®h:

Landkreise

Kallbergmoos |:| .
MIA-Gemeinden
[ Mittlere Isarregion
[] Ampertal

Miinchen [ |beide

Geodatengrundlage Karte: BKG 2018

Datenschutzerklarung

Dies ist eine anonyme Umfrage. Zur Auswertung dieser Umfrage sind keine personenbezogenen Daten
erforderlich. Sollten Sie im Rahmen der Umfrage Angaben zu lhrer Person im Sinne des Art. 4 Nr. 1 DSGVO
machen, werden wir diese unverziiglich léschen.

Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

O Ich bin einverstanden und méchte an der Umfrage teilnehmen.

Akteursgruppe

Welcher der folgenden Akteursgruppen ordnen Sie sich zu?
Bitte wahlen Sie einen oder mehrere Punkte aus der Liste aus.
Bitte wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

[ Politik
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[ Kommunale Verwaltung

[ | Baulast- (z.B. StraRe) und Aufgabentrager (z.B. OPNV)
Kommunales Unternehmen

[ wirtschaft/Unternehmen/Gewerbe

[ ] verband/Kammer

[|verkehrsunternehmen/-verbund bzw. Mobilitiatsdienstleister

[] Bildungseinrichtung

[] Verein, Birgerinitiative

[]Sonstiges:

Status quo der Mobilitat in der Region MIA

Wo sehen Sie Starken der Region MIA hinsichtlich des Themas Mobilitat?
[Bitte antworten Sie in Stichworten.]

Bitte geben Sie Ihre Antwort(en) hier ein:

PR

5.

Wo sehen Sie Defizite bzw. Handlungsbedarf hinsichtlich Mobilitéat in der Region MIA?
[Bitte antworten Sie in Stichworten.]
Bitte geben Sie lhre Antwort(en) hier ein:

aogkrwNPE

Von welchen aktuellen und erwarteten Rahmenbedingungen kann die Entwicklung der Mobilitéat in der
Region MIA profitieren?

[Bitte antworten Sie in Stichworten.]

Bitte geben Sie Ihre Antwort(en) hier ein:

PN

5.

Welche Rahmenbedingungen kénnten die Entwicklung der Mobilitat in der Region MIA negativ
beeinflussen?

[Bitte antworten Sie in Stichworten.]

Bitte geben Sie Ihre Antwort(en) hier ein:

ogrwbdPRE

Angebotsqualitat

Wie bewerten Sie grundsatzlich die Qualitat und Quantitat des Angebots fiir die folgenden
Verkehrsmittel in der Region MIA?

[Schulnotenskala: 1 = sehr gut, 2 = gut, 3 = befriedigend, 4 = ausreichend, 5 = mangelhaft, 6 = ungeniigend]
Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fur jeden Punkt aus:

Nicht
1 2 3 4 5 6 beurteilbar
MIV* O O O O O O O
Elektro-MIV O O O O O O O
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Carsharing O O £ O O O O
OPNV** — Bahn O O O O O O O
OPNV - Bus ® O O O O O O
Park + Ride O O O O O O O
Taxi O O O O O O O
Fahrrad (inkl. E-Rad) @) O & O O O O
Bike + Ride O O O O O O O
Bikesharing O O O O O O O
FuRBwege O O O O O O ®

*MIV = Motorisierter Individualverkehr
*OPNV = Offentlicher Personennahverkehr

Entwicklung der Mobilitat in der Region MIA
Welche Entwicklungen der letzten flnf bis zehn Jahre im Themenbereich Mobilitat in der Region MIA
bewerten Sie als besonders positiv?
[Bitte antworten Sie in Stichworten.]
Bitte geben Sie lhre Antwort(en) hier ein:
1.
2.
3.

Welche Entwicklungen der letzten flnf bis zehn Jahre im Themenbereich Mobilitat in der Region MIA
bewerten Sie als eher negativ?
[Bitte antworten Sie in Stichworten.]
Bitte geben Sie Ihre Antwort(en) hier ein:
1.
2.
3.

Was waren in den letzten finf bis zehn Jahren die groRten Veranderungen im Themenbereich Mobilitat
in der Region MIA?
[Bitte antworten Sie in Stichworten.]
Bitte geben Sie Ihre Antwort(en) hier ein:
1.
2.
3.

Winsche

Welche Mobilitatsprojekte/-malRnahmen in der Region haben fir Sie die hochste Prioritat fur eine
Umsetzung?

Sie kdnnen sich dabei sowohl auf die Gesamtregion als auch auf die Gemeinde-Ebene beziehen.

Bitte geben Sie lhre Antwort(en) hier ein:

Projekt 1

Projekt 2

Projekt 3

Warum wurde Projekt 1 (s.0.) bisher nicht umgesetzt?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn die 0.g. Frage beantwortet wurde: Welche Mobilitatsprojekte/-
malnahmen in der Region haben fur Sie die hdchste Prioritat fiir eine Umsetzung?)

Bitte wahlen Sie einen oder mehrere Punkte aus der Liste aus.

Bitte wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

[] Finanzierung

LI politischer Wille

[] Schwierigkeiten bei Kooperationen

[_| Fehlender Einsatz wichtiger Akteure

[_| Rechtliche/formale Griinde
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[ | Gescheiterte Vorprojekte
[] Projekt ist noch nicht ausgearbeitet
[] Projekt ist bereits in konkreter Planung
] Umsetzung ist bereits begonnen
[:]Sonstiges:
Warum wurde Projekt 2 (s.0.) bisher nicht umgesetzt?
Beantworten Sie diese Frage nur, wenn die 0.g. Frage beantwortet wurde: Welche Mobilitatsprojekte/-
mafnahmen in der Region haben fir Sie die hdchste Prioritat fur eine Umsetzung?)
Bitte wahlen Sie einen oder mehrere Punkte aus der Liste aus.
Bitte wéahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:
[] Finanzierung
[_I politischer Wille
] Schwierigkeiten bei Kooperationen
[_| Fehlender Einsatz wichtiger Akteure
[_| Rechtliche/formale Griinde
[ | Gescheiterte Vorprojekte
L] Projekt ist noch nicht ausgearbeitet
[] Projekt ist bereits in konkreter Planung
L] Umsetzung ist bereits begonnen
Sonstiges:
Warum wurde Projekt 3 (s.0.) bisher nicht umgesetzt?
Beantworten Sie diese Frage nur, wenn die 0.g. Frage beantwortet wurde: Welche Mobilitdtsprojekte/-
maf3nahmen in der Region haben fiir Sie die hochste Prioritat fir eine Umsetzung?)
Bitte wahlen Sie einen oder mehrere Punkte aus der Liste aus.
Bitte wéahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:
L] Finanzierung
LI Palitischer Wille
] Schwierigkeiten bei Kooperationen
[_| Fehlender Einsatz wichtiger Akteure
[_| Rechtliche/formale Griinde
[_| Gescheiterte Vorprojekte
[] Projekt ist noch nicht ausgearbeitet
] Projekt ist bereits in konkreter Planung
L] Umsetzung ist bereits begonnen
Sonstiges:

Konkrete Ideen und Planungen

Welche der folgenden Mobilitatsformen der Zukunft haben bei Ihnen vor Ort Relevanz?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn Sie angegeben haben, zu den Akteursgruppen ,Politik®, ,kommunale
Verwaltung“ oder ,kommunales Unternehmen* zu gehéren.

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fir jeden Punkt aus:

in war
Umsetzung bislang
bereits / konkreter in verworfen/ kein
umgesetzt Planung Diskussion vertagt Thema
Bikesharing O O O O O
Lastenrad- O O O O O
Sharing
Radschnellwege ) ) O ) )
Carsharing O O O O O
Foérderung von O O O O O
E-Mobilitat
Mobilitat-Apps / O O O O O
Mobility as a
Service
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Bedarfsorientier O O O O O
te OPNV-
Angebote
Expressbus @) O O O O
Jobticket O £l O O O
Mitfahrgelegenh O O O O O
eiten
Nachhaltige ®) O O O O
Logistik
Mobilitdtsmanag O O O O O
ement

Gibt es weitere Mobilitatsformen der Zukunft, die in lhren Aktivitaten relevant sind?

[Bitte antworten Sie in Stichworten. Die Auswertung erfolgt basierend auf Schlagworten.]

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn Sie angegeben haben, zu den Akteursgruppen ,Politik”, ,kommunale
Verwaltung® oder ,kommunales Unternehmen* zu gehéren.

Bitte geben Sie lhre Antwort(en) hier ein:

Raumstruktur und Siedlungsentwicklung

Welche der folgenden Konzepte zur Reduzierung und Verlagerung von Verkehr haben bei Ihnen vor Ort
besondere Relevanz?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn Sie angegeben haben, zu den Akteursgruppen ,Politik®, ,kommunale
Verwaltung” oder ,kommunales Unternehmen* zu gehéren.

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fir jeden Punkt aus:

in war
Umsetzung/ bislang
bereits konkreter in verworfen/  kein
umgesetzt Planung Diskussion vertagt Thema
Innenentwicklung von O O O O O
Gemeinde- und
Stadtzentren
Nutzungsmischung in O O O O O
Quartieren
Siedlungsentwicklung O O O O O
entlang von OPNV-
Achsen* starken
Parkraumbewirtschaftung O O O O O
Verkehrsberuhigung O O O O O
Park + Ride O O O O O
Bike + Ride O O O O O
Mobilitatsstationen O O O O O

*z.B. Verdichtung und Diversifizierung an gut erreichbaren OV-Knotenpunkten

Gibt es weitere Konzepte zur Reduzierung und Verlagerung von Verkehr,

die in Ihren Aktivitaten relevant sind?

[Bitte antworten Sie in Stichworten. Die Auswertung erfolgt basierend auf Schlagworten.]

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn Sie angegeben haben, zu den Akteursgruppen ,Politik”, ,kommunale
Verwaltung® oder ,kommunales Unternehmen* zu gehéren.

Bitte geben Sie Ihre Antwort(en) hier ein:
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Selbstverstandnis Bereich Mobilitat

Welchen Beitrag kann lhre Institution/Organisation fur eine zukunftsfahige Mobilitéat in der MIA-Region
leisten.

Bitte geben Sie lhre Antwort hier ein:

Weiterfihrende Fragen

Wo befindet sich der Schwerpunkt ihrer Aktivitaten in der Region MIA?

Bitte nennen Sie Ihre Gemeinde bzw. Ihren Landkreis bzw. einen anderen relevanten Raum.
Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

Haben Sie noch Anmerkungen zum Thema Mobilitét in der Region MIA, die Sie fur den weiteren Prozess
einbringen méchten?
Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

Abschluss

Herzlichen Dank fiir Ihre Zeit und lhre Unterstiitzung.

Die Ergebnisse der Befragung werden bis zum Zukunftsworkshop im Februar 2019 ausgewertet und fliel3en
insgesamt in die Entwicklung des integrierten MobilitAtskonzepts mittlere Isarregion & Ampertal ein.
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Integriertes Mobilitatskonzept
,Mittlere Isarregion & Ampertal”

MaBBnahmenblatter

Das vorliegende Dokument enthéalt 33 Mal3nahmenblatter zu insgesamt acht Mal3nahmenbereichen. Neben dem Titel der jeweiligen Mal3nhahme
findet sich eine kurze Beschreibung sowie eine Auflistung der angestrebten Ziele und Effekte. Wichtige Akteure, die bei der Umsetzung beteiligt
werden mussen, werden ebenso genannt wie Rahmenbedingungen und eine Einschatzung zur Umsetzbarkeit. Aussagen zu Kosten werden soweit
moglich basierend auf Vergleichsprojekten abgeschatzt und gleichzeitig Mdglichkeiten der Finanzierung / Fo6rderung angegeben. Auch
Synergieeffekte und Best Practice Beispiele werden berticksichtigt. Konkrete Projekte im Untersuchungsraum zu den einzelnen Mal3nahmen wurden
im Verlauf der Einzeltermine mit den Gemeinden gesammelt und in den MaRnahmenblattern ergéanzt.

Die Maf3nahmen wurden den folgenden acht Bereichen zugeordnet:

e Motorisierter Individualverkehr (ab S. 4)

e Effektiver und nutzerfreundlicher OV (ab S. 10)

¢ Intermodale Schnittstellen (ab S. 19)

e Forderung von Rad- und Ful3verkehr (ab S. 22)

¢ Mobilitatsmanagement, Information und Kommunikation (ab S. 30)
¢ Siedlungsentwicklung und Verkehr (ab S. 35)

o Geteilte Mobilitat (ab S. 42)

e Guterverkehr und Logistik (ab S. 46)

Bei der Bearbeitung wurden gemeindelbergreifende MaRnahmen mit einem Fokus auf die interkommunale Zusammenarbeit identifiziert. Insgesamt
wurden die folgenden acht Schlusselprojekte ausgearbeitet. Diese sind im Katalog entsprechend gekennzeichnet.

o Vertragliche Geschwindigkeitsniveaus in besiedelten Bereichen (Verkehrsberuhigung): S. 6
e Erganzung des OPNV durch On-Demand-Verkehre und Ridesharing: S. 11

¢ Einfihrung und Ausbau von Buslinien Uber Aufgabentragergrenzen hinweg: S. 13

e Einfiihrung von Expressbussen: S. 16

e Entwicklung von Mobilitatsknoten: S. 20

e Ausbau eines Uberoértlichen, strategischen Alltagsradwegenetzes: S. 24

¢ Interkommunales Mobilitdtsmanagement fiir die MIA-Region: S. 31

e Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrsstruktur 2040: S. 40

Der MaRnahmenkatalog wurde auf Grundlage der Erkenntnisse aus den Einzelgesprachen mit den Kommunen Uberarbeitet sowie durch
das Gutachterteam erganzt und ist als Anlage Teil des Abschlussberichtes Integriertes Mobilitatskonzept ,,Mittlere Isarregion & Ampertal“.

Stand: 24.03.2020

Gefordert durch das Bayerische Staatsministerium far Ernahrung,
Landwirtschaft und Forsten und den Europaischen Landwirtschafts-
fonds fur die Entwicklung des landlichen Raums (ELER)
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AbkUlrzungsverzeichnis

A
ADFC
AGFK
AST

B

BAB

BayGVFG

BAYSIS
BEG
BMM
BMVI

BMU

B+R
BStMI
BVWP
CsgG
DB
DIHK
ERA
EW/Ew

FAG

FD
FGSV
FNP
FS
FTO
GCX
GE

GVFG

HBS
HWK
IHK

ILE
Ampertal

ISEK
v

KEP

Autobahn

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern
Anrufsammeltaxi

BundesstralRe

Bundesautobahn

Gesetz Uber Zuwendungen des Freistaates Bayern zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden (Bayeri-
sches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz)

Bayerisches StraReninformationssystem

Bayerische Eisenbahngesellschaft

Betriebliches Mobilititsmanagement

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit

Bike & Ride

Bayerisches Staatsministerium des Innern
Bundesverkehrswegeplan

Carsharinggesetz

Deutsche Bahn

Deutscher Industrie- und Handelskammertag
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

Einwohner

Bayerisches Gesetz uber den Finanzausgleich zwischen Staat,

Gemeinden und Gemeindeverbanden (Bayerisches Finanz-
ausgleichsgesetz)

Laufendes und fest disponiertes Projekt im BVWP
Forschungsgesellschatft fir StralRen- und Verkehrswesen
Flachennutzungsplan

Freising

Flughafentangente Ost

Green City Experience

Gewerbeentwicklung

Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden (Gemeindefinanzie-
rungsgesetz)

Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
Handwerkskammer

Industrie- und Handelskammer

Integrierte Landliche Entwicklung im Kulturraum Ampertal

Integriertes Stadtentwicklungskonzept
Individualverkehr

Kurier-Express-Paket

SCHLOTHAUER /%3 TUTI GREZMCITY_
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Kfz Kraftfahrzeug

KVP Kreisverkehrsplatz

kw Kilowatt

LAG Lokale Aktionsgruppe Mittlere Isarregion e.V.

Mittlere

Isarregion

LHM Landeshauptstadt Miinchen

LK Landkreis

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

LVM-By Landesverkehrsmodell Bayern

MaaS Mobility-as-a-Service

MIA Mittlere Isarregion & Ampertal

MiD Mobilitat in Deutschland

MIV motorisierter Individualverkehr

MVG Minchner Verkehrsgesellschaft mbH

MVV Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH

NMIV nichtmotorisierter Individualverkehr

NRW Nordrhein-Westfalen

NVP Nahverkehrsplan

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Oov Offentlicher Verkehr

OEP Ortsentwicklungsplanung

ou Ortsumfahrung

PBefG Personenbeférderungsgesetz

Pkw Personenkraftwagen

P+R Park & Ride

RZOPNV Richtlinien fiir die Gewahrung von Zuwendungen des Freistaa-
tes Bayern fir den 6ffentlichen Personennahverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

St Staatsstralie

StBA FS Staatliches Bauamt Freising

StMB Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr

StMI Bayerisches Staatsministerium des Innern, fur Sport und In-
tegration

StMWI Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Landesentwick-
lung und Energie

StvVO StralRenverkehrs-Ordnung

SV Schwerverkehr

VB Vordringlicher Bedarf im BVWP

VB-E Vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung im BVWP

VwV-StVO Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung

WB

Weiterer Bedarf im BVWP
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Maldhahmenbereich A
Motorisierter Individualverkehr
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MalRRnahmenbereich: Motorisierter Individualverkehr

A.1 Ubergreifende Wirkungsabschatzung verkehrlicher MaRnahmen

==1 Malinahmenbeschreibung

2= Die Gemeinden der MIA-Region streben nach einer Reduzierung, bzw. einer vertraglicheren Abwicklung der bestehenden Verkehrsmengen.
Es werden MafRnahmen entwickelt und geplant, die den Kfz-Verkehr verringern / verlagern / vertraglicher abwickeln sollen. Hierzu z&hlen
z. B. Ortsumfahrungen, Neubaustrecken, MaRnahmen zum Netzausbau oder -riickbau, Stral3ensperrungen fur den flieRenden Kfz-Verkehr,
Einbahnstral3enregelungen, gezielte MalRnahmen zur Verkehrslenkung (Zwangspfeile), aber auch kapazitats- und
geschwindigkeitssenkende Malinahmen und bauliche Mainahmen zur Verkehrsberuhigung.

In den meisten Fallen beschranken sich die Auswirkungen (positiv / negativ) derartiger Mal3nahmen nicht nur auf das unmittelbare Umfeld,
sondern fihren zu weitraumigen Verlagerungseffekten. Fir die Bewertung der einzelnen MalRnahmen sind Ubergreifende und transparente
Wirkungsabschéatzungen der verkehrlichen Auswirkungen notwendig.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
- e Die MIA-Region entwickelt eine zwischen den Landkreisen e Bayerisches Staatsministerium fur Wohnen, Bau und
/ Kommunen und mit den Nachbar-Landkreisen / - Verkehr
Kommunen abgestimmte strategische Verkehrsplanung e Baulasttrager (Autobahndirektion, Staatliche Bauamter,
e Die Auswirkungen verkehrlicher Maldnahmen auf das klein- Landkreise, Gemeinden)
und weitrdumige Verkehrsgeschehen werden mit Hilfe von ¢ Gemeinden

objektiven Bewertungsverfahren (Verkehrsmodelle, z. B.
Landesverkehrsmodell Bayern) beurteilt

e Durch die Uberortliche, konzeptionelle Abstimmung der
verschiedenen verkehrlichen MaZnahmen im MIV werden
die positiven / negativen Auswirkungen auf alle Betroffenen
in den Entscheidungsprozessen beriicksichtigt

= Kosten = Finanzierung
o Keine wesentlichen Mehrkosten, da fur Planfeststellungs- e Baulasttrager
verfahren / sonstige Genehmigungsverfahren ohnehin
Verkehrsgutachten erstellt werden.

@ Zeithorizont Rahmenbedingungen
o Kurzfristig o Fur die Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen muss
eine einheitliche Bewertungsmethode verwendet werden
(z. B. Landesverkehrsmodell Bayern)
e Der Detaillierungsgrad der Bewertungsmethode muss an
den Umfang der jeweiligen Mal3nahme angepasst werden
(ggf. muss das LVM-By fur innergemeindliche
Fragestellungen verfeinert werden)
< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Gute Umsetzbarkeit o

e Die Bewertung der Auswirkungen von verkehrlichen
MalRnahmen ist (wenn nicht bereits geschehen) in
Genehmigungsverfahren zu verankern

Best Practice

))} Projekte

e Wirkungen von Ortsumfahrungen (z. B. Fahrenzhausen, Allershausen, Hohenkammer)
¢ Fahrenzhausen: Gemeindeiibergreifende Untersuchung der Wirkungen des geplanten Ausbaus der B 13



Integriertes Mobilitatskonzept ,Mittlere Isarregion & Ampertal®
MafRnahmenblatter

MalRRnahmenbereich: Motorisierter Individualverkehr

A.2

2P

Vertragliche Geschwindigkeitsniveaus in besiedelten

Bereichen (Verkehrsberuhigung)

Malinahmenbeschreibung

SCHLOTHAUER /g%
& WAUER 4

Schlusselprojekt

In sehr vielen Gemeinden in Bayern besteht der Wunsch, dass die Anordnung von Tempo 30 in Ortsdurchfahrten maglich ist. Ein Grund liegt
in der oft fehlenden Radwegeinfrastruktur und den hohen Larmemissionen. Folgende Ansatze sind Bestandteil des MalZhahmenbindels:

e Erleichterung der Anordnung von 30 km/h in Ortsdurchfahrten (klassifiziertes Stral3ennetz)
e Kontrolle der Einhaltung (station&dre Geschwindigkeitsiiberwachung)

e Konsequente Einrichtung von Tempo 30-Zonen in Wohngebieten

e Konsequente Anordnung von Tempo 30 im Schulumfeld / Kindergarten / soziale Einrichtungen, auch an klassifizierten Straf3en (siehe

VwV zu 841 StVO)

o Rickbau von StralRen, falls eine Ortsumgehung umgesetzt wird, z. B. verkehrsberuhigte (Geschafts-) Bereiche, Rickbau von

Fahrspuren zu Gunsten des Radverkehrs

Ziele und Effekte

Ein Ziel ist die BiUndelung des Verkehrs auf geeigneten
(AuRerorts-) StraRen. Dazu ist es oftmals hilfreich, wenn die
Reisezeit in Ortsdurchfahrten verlangert wird.

Fur die Gemeinden ist die Einwirkung auf Uberdrtliche
Verkehrsbeziehungen oftmals nicht direkt maglich, gleichwonhl
leiden die Einwohner unter den Folgen. Die Mal3hahmen sind
geeignet, direkte Folgen abzumindern: z. B. Tempo 30 mindert
unmittelbar auf einfache und kostengunstige Weise Unfallrisiken
und reduziert die Larmemissionen.

Kosten

e Geringe  Kosten
Beschilderung.

fur  Verwaltungsaufwand und

Zeithorizont
o Kurzfristig

Umsetzbarkeit

Erste Anwendungen sind bereits sichtbar:

In  Holzkirchen (LK Miesbach) wird Tempo 30 auf der
Ortsdurchfahrt (St 2573) angeordnet

Best Practice

Projekte

% Wichtige Akteure

e Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und
Verkehr, Oberste Verkehrsbehorde

e Untere Verkehrsbehérden in den Landkreisen

e Gemeinden

e ggof. Bundesverkehrsministerium

Finanzierung
e Baulasttrager

Rahmenbedingungen

Fur die Anordnung von Tempo 30 in Ortsdurchfahrten ist bislang
aulRerhalb des Bereichs um Schulen / sozialen Einrichtungen der
Nachweis eines Unfallschwerpunktes erforderlich. Durch den
Freistaat Bayern ist der Weg zu einer allgemeinen Anordenbarkeit
von Tempo 30 in Ortsdurchfahrten zu ebnen (z. B. im Zuge von
Lversuchsweisen Anordnungen® oder Uber Larmaktionspléane). Als
Ultima Ratio muss auf Bundesebene die StVO oder die VwV dazu
geandert werden. Beispiele aus Baden-Wirttemberg zeigen
jedoch, dass eine Anordnung Dbereits auf heutiger
Gesetzesgrundlage uber einen Larmaktionsplan moglich ist.

Synergien

e St 2054: Tempo 30 in den Ortsdurchfahrten (Norting, Kirchdorf, Palzing, Haag, Inkofen)
o Attenkirchen, Berglern, Freising, Langenbach, Marzling, Neufahrn, Wolfersdorf. Entscheidungsbefugnis der Gemeinden bei der

Einfuhrung von Tempo 30 (Streckenbegrenzungen)

o Hohenkammer: Kontinuierliche Geschwindigkeitsiiberwachung zur Gewahrleistung der Einhaltung der Limits
e Zolling: Schutz der Bevolkerung vor von der B 301 ausgehenden Larmemissionen (Durchfuhrung Larmaktionsplanung)
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MalRRnahmenbereich: Motorisierter Individualverkehr

A.3

2P

Ausbau des Bundesfernstrallennetzes zur Aufnahme der Fernverkehre

Mafl3nahmenbeschreibung

Bedingt durch bestehende Kapazitatsdefizite im Bundesautobahn-, Bundesstra3en- und Staatsstra3ennetz ergeben sich dort systematisch
Uberlastungen und eine hohe Storanfélligkeit, die in der Folge zur Umfahrung dieser StraBenziige auf Nebenstrecken, oft durch sensible
Bereiche (Stadt- und Ortsdurchfahrten) fihrt.

MaRnahmen zur Verbesserung der Situation an Bundesverkehrswegen werden im Bundesverkehrswegeplan (BVWP)?! erfasst und deren
Bauwdurdigkeit bewertet. Fir StaatsstraBen existiert im Freistaat Bayern der Ausbauplan fir die Staatsstraf3en2. Die moglichst zeitnahe
Realisierung von MaRnahmen des BVWP bzw. des 7. Ausbauprogramms fur die Staatsstra3en ware hier wiinschenswert.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Vermeidung von Schleichverkehr durch vorrangigen e Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und
Ausbau des HauptverkehrsstraRennetzes Verkehr, Oberste Baubehorde

e Baulasttrager (Autobahndirektion, Staatliche Bauamter)
e Gemeinden

Kosten Finanzierung
e Siehe Kostenschatzungen in den Bauprogrammen e Finanzierung Uber die Ausbauprogramme fur die
klassifizierten Stral3en gesichert
Zeithorizont Rahmenbedingungen

e Siehe Einstufungen in den Bauprogrammen e Fur diese MalBnahme ist ein strategisches Netz als
e Ausbaumalinahmen an Autobahnen vorrangig Grundlage fur Planungsentscheidungen hilfreich. Dieses
kann diverse Klassifizierungskategorien = umfassen,
demnach sind auch mehrere Baulasttrager betroffen.
Ausbau / Ertuchtigung findet ausschlief3lich im vorrangigen
Netz statt.
e Damit die Planungen ausgearbeitet und die
Genehmigungsverfahren betreut werden kdnnen, missen
u.a. auch die personellen Ressourcen bei den
Baulasttragern ausgebaut werden.
e Zur Verkirzung der Realisierungszeiten ist es des
Weiteren hilfreich, wenn in betroffenen Gemeinden
eindeutige Beschlisse pro (oder auch contra) der
MaRRnahme herbeigefiihrt werden.

Umsetzbarkeit EO\, Synergien
e Gemeinderatsbeschlisse pro AusbaumalRnahmen kénnen o
die Umsetzung beschleunigen

Best Practice

Projekte
e Beschleunigter Ausbau A 9 und A 92

1 https://mww.bvwp-projekte.de/

2 https://www.baysis.bayern.de/web/content/ausbauprogramme/ausbauplan/default.aspx
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MaRnahmenbereich: Motorisierter Individualverkehr

A.4 Bestandserhalt der regionalen Verkehrsinfrastruktur (ggf. Staatsstraf3en /
Kreisstralen / Gemeindeverbindungsstralien)

%

Malinahmenbeschreibung

SCHLOTHAUER GREZMNCITY
&WAUERﬁ TUTI EXPERIENC:

Diese Mal3nahme zielt auf die Bundelung des Verkehrs ab, durch den Erhalt von leistungsfahigen Anbindungen der zentralen Orte. Sie dient
weniger dem Erhalt der Leistungsfahigkeit von gré3eren Teilnetzen, sondern kleinrdumig dem Schutz der Bevolkerung vor Schleic hverkehr

bzw. malRgebenden Durchgangsverkehrsstromen.

e Keine Engpassbeseitigung und Steigerung der Leistungsfahigkeit im nachgeordneten Netz
¢ Verhinderung von Rebound-Effekten auch durch zielgerichteten Rickbau

Ziele und Effekte

e Vermeidung von Schleichverkehr durch vorrangigen
Ausbau des HauptverkehrsstraRennetzes

Kosten —
e Bestandserhalt: auRer Unterhalt keine weiteren Kosten
o Rickbau: Kosten abhangig von den jeweiligen

MalRnahmen

Zeithorizont
e Kurzfristig

Umsetzbarkeit gO\,
e Umsetzbarkeit schwierig o

o Restriktionen fur den MIV sind nach wie vor politisch
schwer vermittelbar und setzen eine Ubergreifende
Akzeptanz eines strategischen Vorrangnetzes voraus

Best Practice

Projekte
Verzicht auf Umfahrungen im Zuge der St 2054

% Wichtige Akteure

e Baulasttrager (Staatliche Bauamter, Landkreise)
e Gemeinden

Finanzierung
e Baulasttrager
e Forderung von RickbaumalRnahmen (ber Stadtebau-
férderung maoglich

Rahmenbedingungen

Fir diese MaRnahme ist ein strategisches Netz als Grundlage fur
Planungsentscheidungen hilfreich. Dieses kann diverse
Klassifizierungskategorien umfassen, demnach sind auch mehrere
Baulasttrager  betroffen.  Ausbau / Ertlchtigung findet
ausschlieB3lich im vorrangigen Netz statt.

Synergien

Ruckbau der B 301 in der Stadtdurchfahrt Freising (Korbiniankreuzung bis Rotkreuzstral3e) nach Abstufung zur Kreisstral3e
Landkreis Freising: Erhalt der Stral3encharakteristik bei Ausbau des Kreisstral3ennetzes
Zolling: Erhalt der StraRencharakteristik bei Ausbau St 2054 Palzing — Zolling
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MalRRnahmenbereich: Motorisierter Individualverkehr

A.5 Forderung der Elektrifizierung des MIV

==1 Malinahmenbeschreibung

2=| Das Fehlen einer ausreichenden Anzahl von Ladepunkten ist derzeit neben der Reichweitenproblematik das zentrale Hemmnis bei einer
weiteren Verbreitung von Elektrofahrzeugen. Zur Forderung der Elektromobilitét ist eine Ertiichtigung der Ladeinfrastruktur zwingend erfor-
derlich.

e Erarbeiten eines Elektromobilitatskonzeptes mit Ausbauszenarien und Standortprioritaten fur Ladeinfrastruktur
o Bedarfsgerechter und zielgerichteter Ausbau der Ladeinfrastruktur
e Schaffung einheitlicher Abrechnungsplattformen und Ladestandards

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Klimaschutz (gesteigerte Energieeffizienz und Einbindung e Landkreise
erneuerbarer Energien in den Verkehrssektor) e Gemeinden
e Senkung der Verkehrslarmbelastung innerorts (bis e Energieversorger
30 km/h) e Privatwirtschaft

e Senkung der Verkehrslarmbelastung aul3erorts (ab
50 km/h) auf Strecken mit vermehrten Beschleunigungs-
vorgangen

o Weniger Luftschadstoffemissionen

Kosten m— Finanzierung
Kosten pro Ladesaule mit 2 Ladepunkten mit mind. 22 KW e Gemeinden
Ladeleistung: 15.000 — 30.000 Euro (Nettokosten flr Ladesaule e Derzeit bestehen groRziigige Forderprogramme des
inkl.  Netzanschluss, Bau- und Installationskosten sowie Bundes / Freistaates
Backendsystem)
el Zeithorizont Rahmenbedingungen
o Kurzfristig o Derzeit findet kein  koordinierter  Ausbau  der

Ladeinfrastruktur statt. Soll Elektromobilitat eine Chance
haben, muss sich dies andern

e ZuKklaren ist die Frage, wie weit die 6ffentliche Hand hierbei
in Vorleistung gehen muss

e Gesamtregionale Koordination des Aufbaus von
Ladeinfrastruktur inkl. Energiegewinnung

< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Gute Umsetzbarkeit (eine o6ffentliche Finanzierung wird o
vorausgesetzt)

Best Practice

>>> Projekte

o Elektromobilitatskonzepte fur die Landkreise Freising und Erding

e Freising: Elektrifizierung des kommunalen Fuhrparks

¢ Neufahrn: Konzept fur den Ausbau der Ladeinfrastruktur (Ausweitung auf den Landkreis)
e Paunzhausen: E-Ladestationen fur Pkw und Fahrrader
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MalRhahmenbereich B
Effektiver und nutzerfreundlicher OV
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MaRnahmenbereich: Effektiver und nutzerfreundlicher OV

B.1 Erganzung des OPNV durch Bedarfsverkehre/On-Demand- Schlusselprojekt
Verkehre und Ridesharing

== Malnahmenbeschreibung

==| Auf Grund der teils niedrigen Bevodlkerungsdichte ist die Nachfrage nach konventionellem OPNV in landlichen und suburbanen
Siedlungsgebieten oft gering. Der Ausbau des konventionellen OPNVs ist deshalb sowohl 6konomisch als auch teils 6kologisch? nicht immer
sinnvoll. Hinzu kommt, dass ein starres OPNV-Netz die heterogenen Nutzerbediirfnisse (besondere Abfahrts- oder Ankunftszeiten sowie
gewiinschte Ziele) oft nur unzureichend befriedigen kann. Einen Lésungsansatz bieten hier bedarfsorienterte Systeme, die von den Nutzern
per Anruf oder Smartphone-App bestellt werden. Mogliche Umsetzungsformen reichen von bereits bestehenden Rufbussen oder
Anrufsammeltaxis bis hin zu sog. On-Demand-Verkehren, die Fahrtwinsche mit intelligenter Software blndeln. Ein Vorteil hierbei ist die
Mdoglichkeit, Personenfahrten mit Uberlappenden Wegstrecken dynamisch zu bindeln und so den Besetzungsgrad der Fahrzeuge zu
erhdhen. Fur die Region MIA werden On-Demand-Verkehre favorisiert, da diese eine weitaus héhere Flexibilisierung der Fahrziele erlauben
als klassische Rufbusse oder Anrufsammeltaxis. Ein hohes Potenzial fir den Einsatz der On-Demand-Verkehre in der Region MIA wird
insbesondere auf tangentialen Beziehungen und als Zubringer fur den Schienenverkehr (auch weil verschiedene P+R-Anlagen am
Kapazitatslimit sind) gesehen.

Eine tarifliche und systemische Integration in den MVV ist hierbei ausschlaggebend, da nur so eine reibungslose Integration in den
bestehenden OPNV mdglich ist. Dennoch wird ein geringer Aufpreis (z. B. 1-3 Euro) als Zusatz zum MVV-Tarif fiir die Nutzung des sehr
komfortablen Angebotes empfohlen. Als Pilotprojekt wird die Einfuhrung in einem Teilgebiet empfohlen, das sowohl einen landlichen
Charakter als auch verdichte Siedlungsgebiete bzw. Arbeitsplatzschwerpunkte (z. B. Stadt Freising inkl. Flughafen, Marzling, Eitting)
aufweist. Ferner ist die Integration von privaten Mitfahrgelegenheiten (Ridesharing) in das System zu prifen, denn dadurch kénnten potenziell
die Kosten des Systems reduziert und das Angebot gleichzeitig weiter verbessert werden. Um eine reibungslose Integration des Angebotes
in bestehende Mobilitatsapps und weitere Angebote zu erlauben, ist auf den offenen Zugang zu Programmierschnittstellen zu achten (vgl.
Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App).

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure

e Madoglichkeit der Bedienung von Ortsteilen und e Landkreise
Wegebeziehungen, die keinen Anschluss an den OPNV ¢ Gemeinden
haben e MVV

¢ Verdichtung und Flexibilisierung des Angebots, insbes. in e Softwareunternenmen
Randzeiten e Verkehrsunternehmen / Mobilitétsdienstleister

¢ Im Zusammenspiel mit einem attraktiven konventionellen e Taxiunternehmen
Linienverkehr kdnnen Bedarfsverkehre die Abhangigkeit o Ggf. Bevilkerung (Integration privates Ridesharing)
vom Pkw insbesondere in [&ndlichen Raumen reduzieren

e Hohere Attraktivitit des OPNV insbesondere im Vergleich
zum eigenen Pkw, zudem Steigerung der sozialen Teilhabe
von Personen ohne eigenen Pkw

2. Kosten = Finanzierung
o Kooperation mit Partnern fir den Betrieb der Flotte und e Richtlinie zum Forderprogramm Verbesserung der

einem Partner fur die Software: laufende Betriebskosten Mobilitdt im landlichen Raum fir bedarfsorientierte
und geringe Investitionskosten Bedienformen des allgemeinen OPNV und Pilotprojekte

e Betriebskosten konnten sich pro Kilometer im Rahmen der landkreisuibergreifender ~ Expressbusverbindungen im
gegenwartigen Taxitarife (Taxitarife Landkreis Freising: Ompnibusverkehr bis 31. Dezember 2020
Kilometerpreis: 1,70-2,00 Euro) bewegen; hinzu kommen o Degressive Forderquote: 65 % (erstes Jahr), 55 % (zweites
Kosten fir die verwendete Software Jahr), 45 % (drittes Jahr), 40 % (viertes Jahr), 35 % (flinftes

e Trotz intelligent gesteuerter Blindelung von Fahrten ist mit Jahr) der entstehenden Ausgaben der OPNV-
einem Betriebskostendefizit zu rechnen. Dieses ist Aufgabentrager fur die Ubernahme der Betriebs-
abhangig von der tariflichen Ausgestaltung des Systems. kostendefizite

e Zum Vergleich: in Wittlich (ioki) lag das Betriebs-
kostendefizit in den ersten Jahren bei circa 11,93 Euro je
Fahrgast, dieses wird aber voraussichtlich in den
kommenden Jahren sinken*

3 Fahrten von Diesel-Bussen mit hohen Sitzplatzkapazitaten, aber auRRerhalb der StoRzeiten teils sehr niedrigen Besetzungsgraden.
4 https://www.volksfreund.de/region/mosel-wittlich-hunsrueck/kritik-an-steigenden-kosten-fuer-wittlich-shuttle _aid-36849689
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el Zeithorizont Rahmenbedingungen
(- ¢ MalRnahme kann im Zeitraum von 1-3 Jahren realisiert o Bedarfsverkehre sind im Nahverkehrsplan des MVV in

werden Form von Ruftaxibussen vorgeschlagen, allerdings nicht
mit hdchster Prioritat

¢ Im MVV-Raum existieren bereits seit Jahren umfangreiche
Erfahrungen mit Rufbussen und Taxis, diese werden in der
Regel als Linienverkehre mit flexibler Routenwahl
ausgefuhrt  (vgl.  Bedarfslinienverkehr,  Richtungs-
bandbetrieb, Sektorbetrieb).

e (Gegenwartig existieren im MVV-Raum lediglich in der Stadt
Munchen Systeme die im Flachenbetrieb betrieben werden
und somit eine weitestgehend freie Start- und Zielwahl in
einem bestimmten Bediengebiet erlauben: Clevershuttle
(eigenwirtschaftlich, keine Integration in MVV) und Isartiger
(eigenwirtschaftliches Pilotprojekt der MVG, Integration in
MVV angestrebt)

e Die Nutzung neuer Software Dritter ware notwendig,
gleichzeitg gilt es eine technische Insellésung zu
vermeiden (ggf. Absprache mit MVG, welche aktuell die
Software des Anbieters Door2Door verwendet)

e Es existiert die Gefahr von Parallelbetrieb auf einzelnen
Relationen mit dem bestehenden OPNV

e Auch der Flachenbetrieb von Bedarfsverkehren kann nach
§ 42 PBefG geregelt werden

e Die erwartete Novellierung des PBefG kann ferner
wesentliche Neuerung fur Bedarfsverkehre bringen, mit
einfacheren und klareren rechtlichen Rahmenbedingungen

< Umsetzbarkeit EO\, Synergien
e MaRnahme wird als realisierbar eingestuft, da bereits in an- % e Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App
deren Regionen Deutschland erfolgreich umgesetzt ¢ Regionales Ridesharing-System
¢ Genehmigungsrechtliche und regulatorische e Alle MalBhahmen aus dem MalRhahmenbereich: Effektiver
Besonderheiten erfordern allerdings politischen Mut in der und nutzerfreundlicher OPNV
Umsetzung

e Bisher existiert seitens des MVV keine praktische
Erfahrung im Umgang mit kilometerabhangiger Bepreisung

e Die wichtige Integration in den bestehenden OPNV kann zu
erheblichem Abstimmungsbedarf fihren

¢ Integration eines madglichen Ridesharing-/Mitfahrsystems
(vgl. entsprechende Maflinahme) ist zu prifen

Best Practice
;

FreYfahrt in Freyung: erster On-Demand-Ridepooling-Service im landlichen Raum:
https://www.freyung.de/de/rathaus-und-buerger/leben-in-freyung/freyfahrt.html

e Wittlich Shuttle:
https://ioki.com/news/on-demand-mobilitaet-im-laendlichen-raum-wittlich-shuttle-vervierfacht-fahrgastzahlen/

¢ Planungsleitfaden Mobilitats- und Angebotsstrategien in landlichen Raumen:
https://www.vdv.de/mobilitaets-und-angebotsstrategien-in-laendlichen-racumen-low-bmvi.pdfx

e ISTmobil in Osterreich (und voraussichtl. bald auch am Chiemsee)
https://istmobil.at/

))) Projekte

Interessenbekundung durch: Attenkirchen, Berglern, Fahrenzhausen, Stadt Freising, Kirchdorf a. d. Amper, Kranzberg, Landkreis
Freising, Langenbach, Marzling, W olfersdorf, Zolling

e Konkrete Bedienkorridore mussten noch definiert werden, eine Bedienung aller Gemeinden ist voraussichtlich nicht mdglich.
Potenzielle Bedienkorridore auch im NVP Landkreis Freising bereits aufgezeigt.
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B.2 Einfihrung und Ausbau von Buslinien Uber Schlusselprojekt
Aufgabentragergrenzen hinweg

== Malnahmenbeschreibung

==| Ein bekanntes Problem ist die Verkniipfung im OPNV (iber Aufgabentragergrenzen (d. h. in der Regel Landkreisgrenzen) hinweg. Fiir den
Landkreis Freising ist insbesondere eine engere Verzahnung der Angebote in die Landkreise Pfaffenhoffen, Dachau und Erding anzustreben.
Ein besonderer Handlungsdruck wurde auch im fortgeschriebenen Nahverkehrsplan des Landkreises Freising erarbeitet und wurde im
Rahmen des Projektes MIA umfangreich beriicksichtigt. Auf Basis der Analyse der Schwachstellen im OPNV, bestehender
Planungsunterlagen, sowie der umfangreichen Beteiligung wurden die unter Projekte (s. u.) aufgelisteten Korridore als besonders wichtig

identifiziert.
Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
- e Integrierter OPNV, auch Uber Landkreis- und MVV- e MVV
Grenzen hinweg (insb. Tarifsystem und e Landkreise
Einnahmenaufteilung) e Gemeinden
e Starkung des OPNV auf neuen Verbindungen e Regionalbusunternehmen
Kosten m— Finanzierung
Kostenbeispiele Fortschreibung Nahverkehrsplan Freising: e Forderung des Offentlichen  Personennahverkehrs
e Einfihrung einer neuen Expressverbindung Kammerberg- (RZOPNV) bis 31.12.2021°
Fahrenzhausen-Lohhof (ca. 600.000 Euro) e Richtlinie zum Forderprogramm Verbesserung der
e Verbesserung der Verbindungen in den Nachbarlandkreis Mobilitat im landlichen Raum fir bedarfsorientierte
Pfaffenhofen a. d. llm (ca. 300.000 Euro) Bedienformen des allgemeinen OPNV und Pilotprojekte
e Ausbau der Tangentiale Freising — Allershausen — landkreistibergreifender ~ Expressbusverbindungen  im
Petershausen (ca. 70.000 Euro) Omnibusverkehr bis 31. Dezember 2020°
Iil Zeithorizont Rahmenbedingungen
¢ Die Malnahme ist mittelfristig umsetzbar e MVV sieht MalBnhahme auch im NVP Freising vor,;

Finanzierung ist allerdings noch nicht geklart
e besondere Herausforderungen stellt die Verbindung in den
Landkreis Pfaffenhoffen dar, da dieser nicht in den MVV

integriert ist
< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e stark von den Landkreisen und Kommunen abhangig, da o o Infrastrukturentwicklung und Baulandentwicklung starker
diese fur die Finanzierung verantwortlich sind interkommunal abstimmen
e MalRnahme gilt als realistisch umsetzbar e Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrs-

struktur 2040
e Alle Malihahmen aus dem MalRnahmenbereich: Effektiver
und nutzerfreundlicher OPNV

Best Practice

e Landkreisubergreifende Verkehre in den Landkreisen Furstenfeldbruck, Starnberg und der Stadt Minchen

»» Projekte

e Landkreis Freising, Allershausen: Ausbau der Tangentiale Freising — Allershausen — Petershausen
e Attenkirchen: Nachtlinie Achse Mainburg — Freising

e Fahrenzhausen: Busverbindung Lkr. Dachau — Fahrenzhausen — Lohhof

¢ Hohenkammer: Verbesserung der Verbindung nach Petershausen

e Landkreis Freising: Tangentiale Busverbindung Erding — Moosburg

e Paunzhausen: Verlangerung Buslinie 601 nach Pfaffenhoffen

e Landkreis Freising: Busverbindung Garching — Freising

e Landkreis Erding: Weitere Tangentialen im Rahmen der Fortschreibung NVP Landkreis Erding

5 www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=be28e4861291e682d0e79b60fdc1020b;views:document&doc=10452
6 https://www.gesetze-bayern.de/Content/Document/BayVV 97 | 1214
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B.3 Weiterer Ausbau und Erganzung des Busliniennetz

==1 Malinahmenbeschreibung

==| Neben der Liicken im OPNV uber Landkreisgrenzen hinweg, besteht auf einigen Relationen weiterer Bedarf fiir einen Angebotsausbau. Zum
einen besteht die Notwendigkeit, die sternférmig auf die Stadte Freising und Erding ausgerichteten Busliniennetze um Querverbindungen zu
erganzen, gleichzeitig besteht Bedarf an einer weiteren Starkung des bestehenden Angebotes.

Ziele und Effekte ) % Wichtige Akteure
¢ Reduzierungen der Reisezeiten mit dem OPNV auf e MVV
Querbeziehungen e Landkreise
e Attraktivierung des OPNV gegeniiber dem motorisierten e Gemeinden
Individualverkehr e Regionalbusunternehmen
& Kosten = Finanzierun
Kostenbeispiele Fortschreibung Nahverkehrsplan Lkr. Freising: o Fbrdergng des Offentlichen  Personennahverkehrs
¢ Ampertaltangentiale (ca. 300.000-350.000 Euro) (RZOPNV) bis 31.12.20217

¢ Richtlinie zum Forderprogramm Verbesserung der
Mobilitdt im landlichen Raum fur bedarfsorientierte
Bedienformen des allgemeinen OPNV und Pilotprojekte
landkreistibergreifender  Expressbusverbindungen  im
Omnibusverkehr bis 31. Dezember 20208

Iil Zeithorizont Rahmenbedingungen
e Mittelfristig umsetzbar: Vereinzelte Ergénzungen ggf. e Tangentiale Verbindungen sind auch im NVP Freising als
bereits zum Fahrplanwechsel méglich. MalRnahme mit hoher Prioritat erarbeitet worden

e Grundsatzlich ist auf vielen potenziellen Tangential-
verbindungen mit nicht ausreichend Fargastpotenzial zu

rechnen
< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Gute Umsetzbarkeit, wenn Finanzierung ermoglicht wird. o e Infrastrukturentwicklung und Baulandentwicklung starker

interkommunal abstimmen
e Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrs-
struktur 2040

e Alle MaRnahmen aus dem MalRnahmenbereich: Effektiver
und nutzerfreundlicher OPNV

Best Practice

»» Projekte

¢ Nahverkehrsplan: Ampertaltangentiale

e Zolling, Kirchdorf a. d. Amper, Haag a. d. Amper: Erweiterung der geplanten Ampertal-Tangentiale Richtung W esten

e Langenbach: Verlangerung Ampertaltangentiale Langenbach — Flughafen

e Oberding: Verbindung Gewerbegebiet Schwaig — Flughafen T1

o Allershausen: Mithahme von Kinderwagen und Fahrrad im Regionalbus

e Stadt Freising: Bessere OPNV-Anbindung Lerchenfeld

e Stadt Freising: Bessere OPNV-Anbindung an Flughafen von allen Stadtteilen

¢ Neufahrn: Verbesserung der Busverbindung Kranzberg — Neufahrn

¢ Neufahrn: Entwicklung von Ortsteilbuslinien

o Neufahrn: Verbesserung der Busverbindung 695 durch Einfihrung eines Stundentakts; Kranzberg - Neufahrn (Hetzenhausen,
Flrholzen) — Eching

7 www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=be28e4861291e682d0e79b60fdc1020b:views:document&doc=10452
8 https://www.gesetze-bayern.de/Content/Document/BayVV 97 | 1214
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B.4 Kostenlose Nutzung des OPNV

==1 Malinahmenbeschreibung

SCHLOTHAUER ¥

& WAUER E

==| Die Attraktivitat des OPNV wird wesentlich durch die Kosten von Fahrkarten beeinflusst. In den vergangenen Jahren wurde deutlich, dass

die Preise im OPNV wesentlich starker stiegen, als in Bereichen, die den MIV betreffen (z. B. Treibstoffkosten, Parkgebiihren). Dadurch
erscheint der Mehrheit von Nutzern und Nicht-Nutzern des OPNV, die Kosten oftmals als unverhaltnismaRig hoch. Es werden vermehrt
Forderungen fir eine Reduzierung (365 Euro-Ticket) der Ticketpreise oder gar einer kostenlosen Nutzung laut. Gleichzeitig ist
hervorzuheben, dass das gegenwartige, in aller Regel defizitare, Finanzierungsmodell stark auf die Einnahmen aus dem Fahrkartenverkauf

angewiesen ist.

Eine MVV-weite, bayernweite oder gar deutschlandweite kostenlose Nutzung des OPNV erscheint aufgrund der enormen finanziellen
Aufwendungen gegenwartig als nicht realistisch. Allerdings ist vorstellbar, gerade in nachfrageschwachen Raumen oder W ochentagen (bspw.

Wochenende) Teile des Liniennetztes zur kostenfreien Nutzung bereitzustellen.

Ziele und Effekte

e Steigerung der Nutzung im OPNV

e Verlagerung von Verkehr vom MIV auf den OPNV

e Soziale Gerechtigkeit und Teilhabe von einkommens-
schwachen Haushalten

== Kosten

¢ Je nach Umfang sehr unterschiedlich

e Gegenwartig machen die Fahrgeldeinnahmen und weitere
Einnahmen (z. B. Werbung) deutschlandweit circa 75% der
Einnahmen im OPNV aus?®, der Rest wird durch 6ffentliche
Mittel finanziert.

e Offentliche Zuschiisse konnen allerdings gerade im landli-
chen Raum bereits einen deutlich héheren Anteil ausma-
chen

e Es ist durch die Fahrgastzunahme mit weiteren Kosten fir
den Angebotsausbau zu rechnen

Iil Zeithorizont
e Je nach politischem Willen kurz- bis mittelfristig umsetzbar
e Ein Pilotversuch ware voraussichtlich kurzfristig méglich

@ Umsetzbarkeit EO\,
e Die Umsetzbarkeit gilt gerade fur eine komplett kostenlose
Nutzung im gesamten Tarifraum als gering
e Ein Pilotprojekt als Forschungsprojekt hingegen kdnnte
realistisch umsetzbar sein

Best Practice
.

Kostenloser Stadtbus Pfaffenhofen
e Pilotprojekt kostenloser OPNV Augsburg
o Kostenloser Nahverkehr Planegg
e Kostenloser Stadtbus Templin

)}) Projekte

e Oberding: Kostenloser Gemeindebus
o Bereitstellung kostenloser Monatskarten durch Gemeinden

9 https://www.vdv.de/statistik-jahresbericht.aspx
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% Wichtige Akteure

MVV

Landkreise

Gemeinden
Regionalbusunternehmen

Finanzierung

Gemeindehaushalt tber die Kreisumlage
Bezuschussung durch lokale Unternehmen

enbedingungen

Deutschlandweit kontrovers diskutiertes Thema, das insbe-
sondere auch von Verkehrsunternehmen und Tarifverbln-
den vielfach abgelehnt wird

Allerdings von vielen Birgern und auch lokalen politischen
Entscheidungstragern gewinscht wird

Der gesamte MIA-Raum befindet sich im MVV-Gebiet,
dadurch ist der OPNV-Betrieb grundsétzlich an die tarifli-
chen Vereinbarungen gebunden

Vermehrt der Wunsch von zahlreichen Kommunen im
MVV-Raum hier mehr Gestaltungsraum zu erlangen

Synergien

Alle MaRnahmen aus dem MaRnahmenbereich: Effektiver
und nutzerfreundlicher OPNV
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B.5 Einf

tUhrung von Expressbussen

Mafl3nahmenbeschreibung
Die aktuellen Reisezeiten mit dem OPNV gegeniiber dem MIV sind haufig verhaltnismaRig lang, was den OPNV unattraktiv macht. Auf

SCHLOTHAUER

& WAUER 4

Schlusselprojekt

nachfragestarken Beziehungen ist daher die Einfiihrung von Expressbussen empfehlenswert. Ein Expressbus verbindet wichtige und hoher
frequentierte Ziele miteinander, indem weniger Haltestellen bedient werden und ggf. der Bus im Rahmen einer Busbeschleunigung priorisiert
wird. Die unter Projekte aufgelisteten Linien, werden hierbei besonders zur Umsetzung empfohlen.

Insbesondere fur die Expressverbindung entlang der A 9 muss weitergehend sichergestellt werden, dass eine hohe Erreichbarkeit der
Haltestellen fur FuRganger, Radfahrer und weiteren Buslinien gegegeben ist. Ferner ist eine Verknipfung als Mobilitdtsknoten mit weiteren
Angeboten wie P+M und P+R zu verfolgen.

@ Umsetzbarkeit

Ziele und Effekte

Steigerung der Attraktivitdt des Bussystems gegeniber
dem MIV durch kirzere Fahrtzeiten und hohere
Zuverlassigkeit -> allgemein héhere Angebotsqualitat
Reduzierung des MIVs auf gegenwartig
ausgelasteten Streckenabschnitten

stark

Kosten
Kostenbeispiele Fortschreibung Nahverkehrsplan Freising:

Direktverbindung Weihenstephan Freising Garching
Forschungszentrum (ca. 400.000-450.000 Euro)
Expressverbindung Kammerberg Fahrenzhausen Lohhof
(ca. 600.000 Euro)

Expressverbindung (Schweitenkirchen) - Allershausen -
Minchen (ca. 600.000 Euro)

Zeithorizont

Die MalRnahme ist mittelfristig umsetzbar

Die Mallnahme wird grundsatzlich als umsetzbar
betrachtet, allerdings ist zu priufen, ob fir alle skizzierten
Projekte unter den gegebenen Voraussetzungen
ausreichend Nachfrage besteht

Die guten Fordermdglichkeiten kdnnten allerdings eine flr
die Landkreise und Kommunen attraktive Finanzierung
darstellen

Uberlegungen, Expressbusse auf der A 9 auf seperater
Spur zu fihren, gelten als nicht umsetzbar, daher ist bei
Stau mit erheblichen Fahrplanabweichungen zu rechnen

Best Practice

Expressbusse in den Landkreisen Furstenfeldbruck, Starnberg und der Stadt Minchen

))) Projek

te

%Wi

chtige Akteure

MVV

Landkreise

Gemeinden
Regionalbusunernehmen

Finanzierung

Rar.lm

EO\, Syner

Forderung des oOffentlichen  Personennahverkehrs
(RZOPNV) bis 31.12.2021%°

Richtlinie zum Foérderprogramm  Verbesserung der
Mobilitdt im landlichen Raum fir bedarfsorientierte
Bedienformen des allgemeinen OPNV und Pilotprojekte
landkreistibergreifender ~ Expressbusverbindungen  im

Omnibusverkehr bis 31. Dezember 2020*

enbedingungen

Einfihrung eines Expressbusses muss sorgfaltig geplant
werden, da es bisher kaum Referenzfélle gibt

Die Linienflhrung muss madglichst direkt erfolgen und es
sollten nur nachfragestarke Haltestellen bedient werden
Im Falle der Linienfiihrung tber die Autobahn missen gut
erreichbare Haltepunkte gefunden werden

Vor einigen Jahren existierte bereits eine Expressbuslinie
auf der A 9 Richtung Minchen, die eingestellt wurde

gien

Starkere Standortentwicklung an OPNV-Knotenpunkten
forcieren

Entwicklung von Mobilitatsknoten

Alle MaRnahmen aus dem MalRnahmenbereich: Effektiver
und nutzerfreundlicher OPNV

Nahrverkehrsplan, Lkr. Freising: Direktverbindung W eihenstephan Freising Garching Forschungszentrum (bereits in Umsetzung als

X660)

Nahverkehrsplan: Expressverbindung Kammerberg - Fahrenzhausen - Lohhof
Nahverkehrsplan, Allershausen: Expressverbindung (Schweitenkirchen) - Allershausen — Miinchen (A9)
Nahverkehrsplan, Attenkirchen: Expressbus Mainburg — Freising

Neufahrn: Ringbuslinie Eching-Neufahrn-Garching

10 www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=be28e486f291e682d0e79b60fdc1020b:views;document&doc=10452
1 https://www.gesetze-bayern.de/Content/Document/BayVV 97 | 1214
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B.6 Weiterentwicklung Schienenpersonennahverkehr

==1 Malinahmenbeschreibung

2= |m Zuge des Baus der zweiten Stammstrecke ist es langfristig vorstellbar, dass das S-Bahnnetz Miinchen bis Landshut erweitert wird und
somit die Bahnhaltepunkte Marzling und Langenbach ebenfalls bedient werden. Unter der Vorraussetzung, dass die bestehenden
Regionalbahnen (als Expressfahrten) weiter verkehren, wirde dies zu einer wesentlichen Verbesserung fihren. W eiterhin werden vor allem
im Bereich des Flughafens neue Verbindungen (Erdinger Ringschluss, W alpertskirchener Spange) entstehen und so die schienengebundene
Erreichbarkeit der Region weiter verbessert. Dies schafft auch weitere Potenziale fur den Regionalverkehr und fuihrt zu einer weiteren
Verbesserung der Flughafenanbindung. Auch sind vereinzelt weitere Verbesserungen wie léangere Zige oder zusétzliche Fahrten zur
Kapazitatssteigerung moglich.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure

o Kapazitatserhohung des SPNV zur Aufnahme der e BEG
zusatzlichen Fahrgéaste (steigende Nutzung OPNV, Job- e MVV
und Bevolkerungswachstum) o Deutsche Bahn

e Steigerung der Attraktivitat des SPNV, um mehr MIV- e Kommunen
Nutzer zum Umstieg zu bewegen e Landkreise

Kosten o Finanzierung _ _ o _

e Sehr stark von der entsprechenden Malinahme abhé&ngig, e Klassische Finanzierungmittel im OPNV: Gemeindever-

allerdings ist grundsatzlich mit sehr hohen Kosten zu kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

rechnen, die ohne eine Bundes- oder Landesférderung
nicht zu tragen sind

Zeithorizont Rahmenbedingungen

o langfristige Planung, da die zweite Stammstrecke e Der Ausbau des Schienennahverkehrs obliegt dem Frei-

voraussichtlich frihstens im Jahr 2026 in Betrieb staat Bayern und ist in aller Regel sehr kosten- und zeitin-
genommen werden kann, auch der Erdinger Ringschluss tensiv
soll erst im Jahre 2030 vollstandig fertiggestellt werden e Der Ausbau der stark ausgelasteten Strecke Landshut -
o fur den Ausbau der Strecke Landshut — Miinchen existiert Minchen ware eine wesentliche Voraussetzung fur
bisher noch keine Machbarkeitsstudie umfangreichere Verbesserungen des Fahrplans
e ob kleinere Verbesserungen im Vorfeld durchgefihrt (Machbarkeitsstudie Freistaat ausgeschrieben??)
werden kdénnen, muss gepruft werden e Fur eine bessere Anbindung nach Minchen ware zudem
der Ausbau der zweiten Stammstrecke eine wesentliche
Voraussetzung

e Ausschreibung Netz Donau-Isar im September 2019 -> Be-
triebsbeginn Anfang 2025 *3

<> Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Die MalRnahme ist stark abhangig von Infrastrukturprojek- o e Starkere Standortentwicklung an OPNV-Knotenpunkten
ten, die nicht direkt durch die Kommunen in der MIA-Re- forcieren
gion beeinflussbar sind e Entwicklung von Mobilitatsknoten
e Die sehr langen Planungsprozesse erschweren eine ra- e Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrs-
sche Umsetzung struktur 2040

e Kommunen kdnnen gemeinsam Verbesserungen bei den
entsprechenden Ubergeordneten Stellen einfordern

Best Practice

)}) Projekte

e Stadt Freising: Hohere Bedienhaufigkeiten im SPNV am Bahnhof Freising

e Langenbach: S-Bahnverlangerung nach Moosburg

e Neufahrn: Verlangerung U6 nach Neufahrn

e Neufahrn: Ausbau Bahnstrecke Munchen — Landshut

e Stadt Freising: Schaffung Verbindung zwischen Kreisstadten Freising und Erding

12 https://ted.europa.eu/TED/notice/udl?uri=TED:NOTICE:9187-2019: TEXT:DE:HTML&src=0
13 https://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:544939-2019: TEXT:DE:HTML&src=0
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B.7 Verbesserungen in der Fahrgastinformation

==1 Malinahmenbeschreibung
==| Diese MaRnahme zielt darauf ab, die Bevolkerung besser tiber die Nutzungsmaoglichkeiten und Angebote des OPNV zu informieren. Dies

kann durch eine verbesserte Onlineinformation (Echtzeitdaten, Eingliederung weiterer Mobilitdtsoptionen), eine bessere analoge und
dynamische Information an Haltestellen, prazisere Durchsagen, eine bessere Orientierung und Leitung an OPNV-Knoten oder eine
mehrsprachige Information erreicht werden. Wichtig ist, alle Bevolkerungsgruppen anzusprechen. Folgende konkrete Maf3hahmen waren
denkbar:

Ausbau digitaler Anzeigen an Haltestellen und starkere Nutzung von Echtzeitdaten

Verstandliche und aktuellere analoge Information an weniger stark frequentierten Haltestellen (fiir Altere, Menschen ohne Handy,
Funklodcher in landlichen Regionen)

Karten der unmittelbaren Umgebung fiir bessere Orientierung

maogliches Infotainment in Verkehrsmitteln

Ausweisung von Anschlussmdglichkeiten an groen OPNV-Knoten

Wegeleitsysteme an groRen OPNV-Knoten

Ziele und Effekte ) % Wichtige Akteure
- e Abbau von Hemnissen zur Nutzung des OPNV in der e Landkreise
Bevdlkerung e Kommunen
o Verbessertes Marketing und Sicherstellung einer e MVV

angenehmen W egekette
Starkere OPNV-Nutzung

= Kosten m— Finanzierung
e Kosten sehr stark von der konkreten Malinahme abhéangig, &2 -
grundsatzlich ist allerdings von eher geringen Kosten
auszugehen.
@ Zeithorizont Rahmenbedingungen
e Einflhrung der meisten TeilmaRnahmen ist sehr kurzfristig e Im aktuell ausgearbeiteten Nahverkehrsplan ist die
maoglich Versorgung der Nutzer mit Echtzeitdaten zum Busverkehr
e Ein positiver Effekt auf die OPNV-Nutzung kénnte sich bereits geplant, da fast alle Buslinien im Landkreis diese
jedoch wohl erst mittelfristig einstellen Informationen liefern kénnen. In circa drei Jahren sollen die

@ Umse

Daten dann allgemein zuganglich sein

e Zudem wird auch das Einpflegen  weiterer
Mobilitdtsangebote (Bikesharing, Carsharing) in Apps
empfohlen

e Auch ist ein besseres Marketing (Flyer, Minifahrplane, OV-
Schnuppertag) beabsichtigt, was ebenfalls zu einer
verbesserten Fahrgastinformation beitragt

e Indirekt starkt auch das geplante, kostenfreie WLAN in
Bussen die Fahrgastinformation

tzbarkeit g:} Synergien

Die Mal3nahme ist gut umsetzbar
Zudem ist diese bereits in Teilen umgesetzt und
grundsatzlich mit eher geringen Kosten verbunden

e Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App

Best Practice

Infostelen in der Miinchner Innenstadt:
https://www.muenchen.de/aktuell/2016-04/fussgaenger-orientierungssystem-muenchen.html

FuRgéngerleitsystem Rosenheim:

https://konzept-barrierefrei.de/projekte/projekt/fussgaengerleitsystem-in-rosenheim/

Beispiel fur eine Mobilitats-/MaaS-App:
https://www.spiegel.de/wirtschaft/service/mobilitaet-in-vilnius-app-trafi-revolutioniert-den-stadtverkehr-a-1196674.html|

Hinweise auf Tlrpositionen des einfahrenden Zuges/der S-Bahn:
https://www.tagesspiegel.de/berlin/berliner-digitalprojekt-leuchtende-bahnsteigkante-schafft-orientierung-am-bahnhof/21131816.html

)}) Projekte

Landkreis Erding, Landkreis Freising, Stadt Freising: Ausbau Echtzeitinformation an allen OPNV-Haltestellen
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MalRnahmenbereich: Intermodale Schnittstellen

C.1 Entwicklung von Mobilitatsknoten

Mafl3nahmenbeschreibung

SCHLOTHAUER

& WAUER

Schlusselprojekt

Mobilitatsknoten biindeln Mobilitdétsangebote raumlich und schaffen Umsteigemdglichkeiten zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Hier-

bei ist die Verknuipfung von Angeboten wie OPNV, MIV, Bikesharing, Carsharing und Mitfahrgelegenheiten moglich. Klassische Formen, die
hierunter verstanden werden sind: P+R (Park+Ride), Sharingstationen / Mobilitatsstationen und P+M (Parken+Mitfahren = Ridesharing).
Neben Mobilitatsangeboten ist auch die Anordnung von Paketboxen, Lebensmittelautomaten o. & am Standort denkbar. Das tatsachliche
Angebot ist auf die lokalen Gegebenheiten und Bedirfnisse anzupassen. Die Platzierung erfolgt hierbei an prominenten (d. h. aus einer
Marketingperspektive glinstigen) aber auch aus Nutzerperspektive sinnvollen Standorten. Je nach Art der verknupften Verkehrsmittel ist es
wichtig, in der Standortwahl die N&he zu Verkehrsknotenpunkten, Wohnquartieren, Arbeitsplatzen, Einzelhandel aber auch zu 6ffentlichen
Einrichtungen (z. B. Rathaus) herzustellen. Eine einheitliche optische Gestaltung und die Schaffung eines Wiedererkennungseffektes in der
ganzen Region sind maf3geblich, auch weil Mobilitdtsstationen stets als wichtiges Marketing- und Informationsinstrument fir nachhaltige

Mobilitatsformen dienen.

Ziele und Effekte

Attraktivitatssteigerung des erweiterten Umweltverbunds
(FuR, Rad, OPNV, Carsharing, Bikesharing und Mitfahrge-
legenheit)

Vereinfachung und Attraktivierung eines intermodalen und
multimodalen Mobilitatsverhaltens.

Reduzierung der subjektiven und objektiven Autoabhén-
gigkeit

Marketingeffekt fur den erweiterten Umweltverbund

Kann zu einer Erhéhung der Attraktivitat / Schwerpunkt-
funktion von Dorfzentren fuhren und diese dadurch starken

I

Kosten

Abhangig von der jeweiligen Ausgestaltung

Zeithorizont
Bei geeigneten Flachen und dem positiven Willen aller
Beteiligten ist eine kurz- bis mittelfristige Umsetzung
moglich

< Umsetzbarkeit
Weitere Ausbau von P+R an gut angebunden
Bahnhaltestellen (z. B. Freising) ist aufgrund der
verursachten Probleme (Stau, Flacheninanspruchnahme)
wahrscheinlich wenig zielfihrend
Bei der Ausweitung von Carsharing und Bikesharing in der
Region sind Mobilitdtsstationen insbesondere in den
gréReren Kommunen Freising und Neufahrn denkbar
P+M ist insbesondere an vielbefahrenen Stral3en und
insbesondere an Knotenpunkten in den landlichen
Kommunen vorstellbar
Prifung notig, welche Angebote an einem einzigen
Standort sinnvoll sind, da unterschiedliche Angebote
unterschiedliche Standortanforderungen und teils auch
Zielgruppen haben

Best Practice

e Mobilstationen in Wirzburg:

% Wicht

ige Akteure

Kommunen (Gemeinden und Landkreise)

Car- und Bikesharing-Anbieter

MVV fiir Koordination der Standorte an OPNV-Haltestellen
Immobilienentwickler (bei Mobilitatskonzepten)

GrolRRere Arbeitgeber

= Finanzierung

Rahm

g:} Syn.er

Forderrichtlinie Elektromobilitat bis 31.12.2020%
Kommunalrichtlinie bis 31.12.20221°
Forderung BayGVFG

enbedingungen

Voraussetzung ist die Existenz unterschiedlicher Angebote
wie Carsharing, Bikesharing, etc.

Carsharinggesetz (CsgG) als rechtlicher Rahmen zur
Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen beim Parken
im offentlichen Raum

gien

Ortskernentwicklung lokal starkenEinfuhrung / Ausbau
Bikesharing,

Einfihrung / Ausbau (E-)Carsharing

EinfGhrung / Ausbau Bikesharing

Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App

Regionales Ridesharing-System

https://www.wuerzburg.de/themen/verkehr--mobilitaet/nachhaltige-mobilitt/mobilitaetsstationen/index.html

Wiesbaden:

http://www.wiesbaden.de/quiapplications/newsdesk/publications/Landeshauptstadt Wiesbaden/141010100000344721.php

Landkreis PI6n in Schleswig-Holstein:

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/kreis-ploen-foerdert-mobilitaetsstationen

Parken und Mitfahren in der Metropolregion Minchen:

https://www.metropolregion-muenchen.eu/fileadmin/user _upload/01 Webseite EMM/10 Infothek/Broschueren Flyer/EMM-

Flyer P M 2012 web.pdf

>>> Projekte

Stadt Freising: Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof Freising

Neufahrn: Ausbau Busbahnhof

Allershausen: P+M Parkplatze
Langenpreising: P+M Parkplatze
Wolfersdorf: P+M Parkplatze

Kranzberg: Mobilitatsstationen bei kommunalen Wohnungsbauprojekten (Mehrgenerationenhaus)
Landkreis Freising: Raumliches Konzept fur intermodale Integration des MIV (P+R Ausbau mit Plan, P+M)

Allershausen: Mobilitatsstation an Expressbushaltestelle, AS Allershausen als intermodaler Mobilitatsknoten

14 http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=11466

15 https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
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C.2 Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App

pd—dn

2P

Mafl3nahmenbeschreibung

Mobility as a Service (MaaS) berschreibt die Bindelung moglichst vieler Mobilitétsdienstleistungen und -angebote auf einer
(anbieterneutralen) Meta-Plattform. Um dies zu ermdglichen, missen alle Mobilitéatsdienstleistungen, die in der Region angeboten werden,
anbieterneutrale offene bzw. nutzbare Datenschnittstellen fir Fahrplane, Live-Auskunft, Buchung und Bezahlung aufweisen. Dies ist in
Vertradgen zwischen Kommunen und Dienstleistern festzuhalten, so dass Dritte hier entsprechende Applikationen erstellen kénnen bzw. eine
Einbindung in bestehende Apps erfolgen kann. Dabei ist die Beteiligung an exisitierenden oder zukiinftigen Mobility as a Service
Applikationen bzw. deren Nutzung einer regionalen Eigenentwicklung (,Insellésung®) vorzuziehen.

Dies bedeutet, dass die entsprechenden Vorgaben durch die Kommunen an die Mobilitdtsdienstleister (s. 0.) erforderlich sind. D. h. eine
Open Data Klausel bzw. die garantierte Bereitstellung von Daten und Schnittstellen fir Dritte mit berechtigtem Interesse soll fir alle
Mobilitatsdienstleister (insbes. bei 6ffentl. Ausschreibungen/Vergaben) obligatorisch sein. Welche Applikationen und Anbieter sich
schlussendlich etablieren, wird Ergebnis unterschiedlicher Marktmechanismen sowie der Entscheidungen der grof3en regionalen Player
(MVV, MVG, Deutsche Bahn) sein.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Integration der Angebote in bestehende oder zu ¢ Landkreise und Gemeinden
entwickelnde MaaS-Okosysteme ¢ MVV (Rahmenbedingungen)
e Ermdglichung von intermodalen Wegen und multimodalem e Mobilitatsdienstleister (DB, MVG, Stadtbus Freising, Taxi,
Mobilitatsverhalten Mietwagen, Bikesharing, Carsharing...)
e Attraktivitatssteigerung des erweiterten Umweltverbunds e App-Entwickler / MaaS-Dienstleister
ggl. dem privaten Pkw e Bevdlkerung (als Nutzerlnnen mit Marktmacht)
Kosten Finanzierung
e Gering: Klarung rechtlicher Grundlagen und ggf. kleine ¢ Kommunale Haushalte

EinbulRen oder Zusatzkosten bei der Ausschreibung von
Dienstleistungen

Zeithorizont Rahmenbedingungen

Kann bei Ausschreibung von Dienstleistungen bzw. bei deren Neu- e Gegenwartig existieren von verschiedenen Anbietern in der
Einflhrung / Genehmigung erfolgen. Aber auch kurzfristig fir Region Fahrplanapps bzw. multimodale Apps, die auch
bereits bestehende Angebote, sofern weitere Angebote miteinbeziehen. Allerdings sind in diesen
Kooperationsvereinbarungen mit Dienstleistern getroffen werden. haufig nur die Angebote einzelner Anbieter gebiindelt
Wichtig ist die Bericksichtigung regionaler und nationaler e Bisher existiert in der MVV-Region keine Plattform eines
Datenstandards, die ggf. einer Abstimmung mit anderen neutralen Anbieters der auch bspw. Bikesharingangebote
Kommunen und weiteren Akteuren bedurfen. konkurrierender Unternehmen miteinbezieht

e Ansétze sind v. a. dann sinnvoll, wenn Angebote Uber
bestehenden MIV + OV hinaus eingefiihrt werden (insbes.
Sharing und flexible Services), da auch nur dann eine
Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsmittel moglich ist.

Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Abklarung rechtlicher Rahmenbedingungen vor O+ e Einfliihrung / Ausbau (E-)Carsharing
Umsetzung nétig e Einfihrung / Ausbau Bikesharing
e Riickgrat eines sinnvollen MaaS-Systems ist der OPNV, e Regionales Ridesharing-System
d. h. der MVV muss unbedingt einbezogen werden e Erganzung des OPNV durch Bedarfsverkehre/On-De-
e Barrierefreiheit ist sicherzustellen mand-Verkehre
e Interkommunales Mobilitatsmanagement fir die MIA-Re-

gion

Best Practice
o Finnland: Gesetz zu Mobilitatsdienstleistungen und Open Data
e Lissabon Open Data Klausel bei Einfirhung von Bikesharing
o DB Navigator: App mit einem Uber das eigene Unternehmen hinausgehenden Informations- und Buchungsangebot
o Erste Ansatze in Minchen: MVG more App [Stand 02/2020: es wird eine ,echte* MaaS-App entwickelt]

o MaaS-Beispiele aus der Perspektive von Carsharing
https://www.carsharing.de/themen/umweltverbund/digitale-integration-carsharing-oepnv [20.06.2019]

Projekte
Keine konkreten Projekte in der Region. Die Daten-Policy muss jeweils durch die ausschreibenden / beauftragenden / genehmigenden Stellen
in Kooperation (vgl. Interkommunales Mobilitaitsmanagement) durchgefihrt werden.
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MalRnahmenbereich: Forderung Rad- und FulR3verkehr

D.1 Ausbau innerdértliches Radwegenetz

Mafl3nahmenbeschreibung

Inhalt dieser Mal3Bnahme ist die erstmalige Erarbeitung und die zyklische Aktualisierung von Zielkonzepten (ca. alle 10 Jahre) fur den
Radverkehr auf Gemeindeebene. Im Fokus steht dabei der Alltagsradfahrer. Ein Leitfaden fir die Netzplanung kann der Vertffentlichung
,Radverkehrshandbuch Radland Bayern* (Staatsministerium des Innern, fir Bau und Verkehr, Oberste Baubehdrde Mai 2011) entnommen
werden.

Wichtig ist eine Spezifizierung nach:

e Ortlichen / tiberértlichen Radrouten

e Alltagsverkehr / touristischen Routen

e Ausbauerfordernis bestehender Strecken
e Neubaustrecken

Ziele und Effekte

% Wichtige Akteure
im

Verstarkte Forderung des Radverkehrs [ e Gemeinden

Alltagsradverkehr e Unterstitzung und Koordnierung durch die Landkreise
e Nur auf Basis des strategischen Netzes kann ein e Stakeholder (ADFC, AGFK)

Malinahmenkatalog erarbeitet werden, anhand dessen ein

konsistentes Radwegenetz systematisch umgesetzt

werden kann
e Modal Shift (Verkehrsverlagerung) weg vom MIV hin zum
Radverkehr auf kurzen innerdrtlichen Allitagswegen
Festlegung von Ubergabepunkten zu Nachbargemeinden
o Das gemeindliche Hauptnetz ist gleichzeitig das Ruckgrat
des Landkreisnetzes

= Kosten

Finanzierung

¢ Netzplanungen: ca. 15.000 € bis 30.000 €. e Fordermoglichkeit Netzplanung: Uber Stadtebauférderung
¢ Baumalnhahmen abhéngig vom MalRhahmenumfang (ISEK)

e Fordermoglichkeiten  bei BaumalRnahmen: Keine
Fordermdglichkeit von  selbststdndigen  Radwegen;
stralRenbegleitende Radwege nach BayGVFG und

Finanzausgleichsgesetz (FAG).

e Kommunalrichtlinie bis 31.12.20221¢

e Abklarung ILE / LAG, ob Personalkosten LEADER
forderfahig sind

Zeithorizont Rahmenbedingungen
e Kurz- bis mittelfristig e Dem Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel wird hohes Potential
beigemessen

Umsetzbarkeit
e Umsetzbarkeit teilweise schwierig
o Problem des Grunderwerbs muss gel6st werden
e Umsetzbarkeit entlang bestehender Stral3en teilweise
schwierig, da Querschnittsbreiten zu gering

EO\, Synergien
o e Ausbau eines Uberdrtlichen, strategischen Alltagsradwege-
netzes

Best Practice

%

Projekte
e Strategisches Radwegenetz in der Gemeinde Allershausen (Barrieren BAB und Glonn)
e Aufgrund der Gro3e: Innerértliches Radwegenetz in Neufahrn
e Freising: Realisierung von Isarquerungen zur Forderung des Radverkehr (Zielnetz Radverkehr ist Bestandteil des beschlossenen
Freisinger Mobilitdtskonzeptes ,Feising — nachhaltig mobil“. Wichtige Radwegverbindungen wurden als Einzelmallnahmen in das
Mobilitatskonzept aufgenommen — wie z. B. Isarsteg Sud).

¢ Neufahrn: Erstellung eines strategischen Radwegenetzes fir die Gemeinde

16 https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
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MalRnahmenbereich: Forderung Rad- und FulR3verkehr

D.2 Ausbau eines Uberdrtlichen, strategischen SRl e
Alltagsradwegenetzes

== Malnahmenbeschreibung

2= |nhalt dieser Mal3Bnahme ist die erstmalige Erarbeitung und die zyklische Aktualisierung von Zielkonzepten (ca. alle 10 Jahre) fur den
Radverkehr auf regionaler Ebene. Die Erstellung eines strategischen Netzes muss zwingend in Abstimmung mit den Gemeinden einerseits
und den Landkreisen andererseits erfolgen. Abzustimmen sind hier Ubergabepunkte an den Grenzen und (berértliche W egweisungen.

Wichtig ist eine Spezifizierung nach:

Ortlichen / tiberdrtlichen Radrouten
Alltagsverkehr / touristischen Routen
Ausbauerfordernis bestehender Strecken
e Neubaustrecken

Nach Konsolidierung / Fertigstellung der z.T. laufenden Planungen auf Landkreisebene sind diese mit den Bauprogrammen zu vergleichen
und bei Bedarf ggf. Korrekturen an den Bauprogrammen vorzunehmen. Im Idealfall stehen mit den Landkreisplanungen
netzkategorielbergreifende, konsistente, mit den Kommunen und Uber Landkreisgrenzen abgestimmte Netzplanungen als Grundlage zur

Verfligung.
Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Verstarkte Forderung des Radverkehrs im e Landkreise
Alltagsradverkehr e Gemeinden
¢ Modal Shift (Verkehrsverlagerung) weg vom MIV hin zum e Staatliche Bauamter

Radverkehr auch auf langeren Distanzen

e Festlegung von Ubergabepunkten zu Nachbarlandkreisen
Das gemeindliche Hauptnetz ist gleichzeitig das Ruckgrat
des Landkreisnetzes

e Steuerung der Finanzierung durch die Baulasttrager
Konsistente ggf. landkreisiibergreifende Netzentwicklung

& Kosten = Finanzierung
e Netzplanungen: ca. 50.000 € e Baulasttrager
¢ Baumalnahmen abhéngig vom MalRhahmenumfang e Gemeinden

e Kommunalrichtlinie bis 31.12.2022%7

Zeithorizont Rahmenbedingungen

e Kurz- bis mittelfristig e Rad als Alltagsverkehrsmittel wird hohes Potential
zugemessen.

e Um Schwachstellen zu lokalisieren und wichtige
Hauptrouten zu definieren, ist es sinnvoll auch die
Bevolkerung / Stakeholder in den Prozess mit einzubinden.

e Die strategische Netzplanung dient als Grundlage fir die
Planung von Aus- und Neubaumaf3nahmen

e Die Koordinierung der sinnvollen mit den madglichen
MalRnahmen findet derzeit oft auf dem kurzen Dienstweg
zwischen den kommunalen Aufgabentragern und den
Baulasttragern  statt. Eine  Ubereinstimmung  der
strategischen Planungen mit den Ausbauplanungen
(Sicherung der Finanzierung) ist jedoch aus
Transparenzgriinden notwendig

< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Umsetzbarkeit teilweise schwierig +*  Alle MaRnahmen, die zur Férderung der Attraktivitat des Radver-
e Problem des Grunderwerbs muss gelost werden kehrs im Alltagsverkehr beitragen, sind fur den Erfolg eines
e Abwagung naturschutzrechtlicher Belange zu Lasten von uberdrtlichen Alltagsradwegenetzes von Bedeutung:
Radwegen verhindert viele Projekte e Ausbau innerdrtliches Radwegenetz

e Ausbau der bestehenden Radwegebeschilderung
e Schnelle Radverbindungen / Radschnellwege
e Strategien fur Grunderwerb zum Radwegebau

Best Practice

))} Projekte

e Allershausen: Radverbindungen Allerhausen — Freising; Allershausen — Petershausen

e Attenkrichen: Radverbindungen Attenkirchen — Wimpasing; Oberlappersdorf — Moosburg; Zolling — Freising

o Berglern: Entwicklung eines tberdrtlichen, strategischen Radwegenetzes (auf Landkreisebene)

e Fahrenzhausen: Radverbindung Fahrenzhausen — Freising

e Haag a. d. Amper: Radverbindungen Haag - Inkofen (Uberdenken der Gewichtung naturschutzfachlicher Belange);
Untermarchenbach zum Kreisverkehrsplatz (dort ggf. B+R), Radverbindung Haag — Langenbach

¢ Hohenkammer: Radverbindung Hohenkammer — Petershausen

e Kirchdorf a. d. Amper: Radweg Helfenbrunn — Planzing

e Kranzberg: Ausbau / Befestigung Radverbindung Freising — Allershausen mit Abzweig Kranzberg; Liickenschluss Radweg Kranzberg
— Eberspoint; Radverbindung Thurnsberg — Hagenau; Radverbindung Leonhardsbuch — Allershausen

17 https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
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e Landkreis Erding: Entwicklung eines uberdrtlichen, strategischen Radwegenetzes (auf Landkreisebene)

e Langenbach: Berlcksichtigung der Belange des Radverkehrs bei Infrastrukturprojekten der Baulasttrager

e Langenpreising: Entwicklung eines Uberdrtlichen, strategischen Radwegenetzes (auf Landkreisebene)

e Marzling: Beleuchtung Radverbindung Marzling — Freising

e Neufahrn: Radweg Furholzen — Massenhausen — Giggenhausen — Neufahrn — Freising; Zubringer Dietersheim — Radschnellweg
Garching — Freising

e Oberding: Radverbindung Oberding — Hallbergmoos

¢ Paunzhausen: Radverbindung Letten — Reichertshausen; Asphaltierung Radverbindung Walterskirchen — Riedhof; Radverbindung
Paunzhausen — Pfaffenhofen

o Wolfersdorf: Radverbindung Palzing — Haindlfing
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Malnahmenbereich: Férderung Rad- und FulRverkehr
D.3 Ausbau der bestehenden Radwegebeschilderung
==1 Malinahmenbeschreibung

2=| Die bestehende (gute) Beschilderung ist auf die tendenziell touristischen Routen ausgerichtet. Bei einer Erweiterung des Netzes um kurze
Alltagsradwege muss die Beschilderung erganzt werden. Dazu ist ein Zielkonzept der Nah- und Fernziele fur die Wegeachsen festzulegen.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Einheitliche Beschilderung zur leichteren Orientierung fir e Landkreis
Alltagsradfahrer und touristische Radfahrer e Gemeinden
e Erhohung der Benutzerfreundlichkeit und der Akzeptanz e Nachbarlandkreise
des Radverkehrsnetzes e ggf. Interessensverbénde wie ADFC
e Erh6hung der Attraktivitat des Radverkehrs
= Kosten m— Finanzierung
e ca. 50.000 € fur das Umsetzungskonzept ¢ Gemeinden
e ca. 300.000 bis 500.000 € fur die Umsetzung e Landkreise

e Kommunalrichtlinie bis 31.12.202218

Iil Zeithorizont Rahmenbedingungen

e Mittelfristig (zuerst Netzertiichtigung) Die Wegweisung muss eine Unterscheidung zwischen ,schnellen®
Routen fur den Alltagsradverkehr und touristischen Routen
aufzeigen.

< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Gute Umsetzbarkeit -

Best Practice

)}) Projekte

e Landkreis Freising: Verstarkte / zusatzliche Beschilderung der Alltagsradwege
¢ Integration des Radschnellweges von Freising nach Garching in die Beschilderung nach Umsetzung

18 https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
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MalRnahmenbereich: Forderung Rad- und FulR3verkehr
D.4 Schnelle Radverbindungen / Radschnellwege

==1 Malinahmenbeschreibung

=] Mit der zunehmenden Elektrifizierung des Radverkehrs (Pedelecs) geraten auch Wegstrecken von mehr als 5 km verstarkt in den Fokus der
Radverkehrsforderung. Dazu wurde der Ansatz der sogenannten Radschnellwege entwickelt. Sie erfillen hohe Qualitatsstandards
hinsichtlich der Linienfihrung, Ausgestaltung, Netzverkniipfung und begleitenden Ausstattung, um die Reisezeit und den Energieverbrauch
maoglichst gering zu halten.

Angelehnt an die ERA 2010 sollten Radschnellverbindungen wenigstens finf Kilometer lang sein und Reisegeschwindigkeiten von 30 km/h
erlauben. Die Breite bei Zweirichtungsradwegen im Verlauf einer Radschnellverbindung sollte so gewahlt sein, dass zwei Fahrrader
nebeneinander fahren und ohne Stérung Uberholt werden kénnen bzw. Gegenverkehr mdglich ist.

Folgende Anforderungen sollten erftillt werden:

e Oberziel: Hohe Reisegeschwindigkeit

e Sicheres Befahren auch bei hohen Geschwindigkeiten bis zu 25 - 30 km/h

e Direkte, weitgehend umwegfreie Linienflhrung

e Mdglichst unabhéngig vom Kfz-Verkehr gefuhrt

e Trennung vom Ful3géangerverkehr

o Bei starkerem Kfz-Verkehr stral3enbegleitende Filhrungen mit baulicher Trennung und ausreichender Dimensionierung (4,00 m)
e Gesicherte Querungen (LSA) resp. bevorrechtigte Querungen

¢ Hohe, witterungsunabhangige Belagsqualitat (Asphalt)

e Regelmafige Reinigung und Winterdienst

Ziele und Effekte
o Verstarkte Forderung des Radverkehrs im Alltagsverkehr
e Modal Shift (Verkehrsverlagerung) weg vom MIV hin zum
Radverkehr (v. a. bei Berufspendlern) auch auf langeren
Distanzen

o Umwegfreie gut ausgebaute Radwege ermdglichen
minimale Reisezeiten

P23

Wichtige Akteure
e Koordinierung durch Landkreise
e Gemeinden (Ubergreifend)
e Baulasttrager (Finanzierung, Bau)
e gdf. Interessensverbande wie ADFC

= Kosten == Finanzierung
e Planung ca. 10 % der anrechenbaren Kosten e Baulasttrager
¢ Realisierung: Hangt von der Lange und dem Umfang der e Gemeinden
Neu-/ AusbaumafRRnahmen ab: ca. 300.000 €/km bei e Landkreise
Neubau e Forderung durch Bund (BMVI): 25 Mio
e Kommunalrichtlinie bis 31.12.2022%°
= Zeithorizont Rahmenbedingungen

e Mittelfristig (aufgrund des hohen Planungsaufwands) Eine Herausforderung stellt die Planung und Realisierung dar, da

im Regelfall mehrere Gemeinden betroffen sind. Hier muss
gemeinde-, ggf. auch landkreistibergreifend gearbeitet werden.

Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Gute Umsetzbarkeit aufgrund des hohen Problemdrucks o
e Problem des Grunderwerbs muss gelost werden

o Abwagung naturschutzrechtlicher Belange zu Lasten von
Radwegen verhindert viele Projekte

Best Practice

))) Projekte

e Landkreis Freising / Stadt Freising: Eindeutige Zuordnung der Zustandigkeiten bei Planung und Bau von Radschnellwegen
Landkreis Freising / Oberding: Schnelle Radverbindung zwischen Freising — Flughafen — Oberding — Erding

Stadt Freising: Schnelle Radverbindung Freising — Oberschleil3heim entlang S 1

Radschnellweg Freising — Garching

19 https://www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
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MalRnahmenbereich: Forderung Rad- und FulR3verkehr

D.5 Strategien fur Grunderwerb zum Radwegebau

%

Mafl3nahmenbeschreibung

Entfall der Preisbindung an Bodenrichtwerte:

Wenn die Baulasttrager die Mdglichkeit erhalten, beim Grunderwerb Uber die derzeit als Obergrenze festgelegten Bodenrichtwerte
zu gehen, erhdhen sich die Chancen, dass Grundeigentimer verkaufen.

Erwerb der Grundstiicksflachen durch die Gemeinden:

Die Gemeinden sind nicht an die Bodenrichtwerte gebunden und kdnnen auch unabhéngig von Genehmigungsverfahren Grundstiicke
erwerben.

Erleichterte Abwagung naturschutzrechtlicher Belange:

Hier kann es nicht um die Aushebelung des Naturschutzrechtes gehen, sondern um die Bewusstseinsbildung, dass ein Radweg auf
geschutzter Flache einer umweltfreundlichen, weil emissionsfreien, Mobilitat dient. Moglicherweise kdnnen hier bestehende
Entscheidungsspielraume in der Abwé&gung zu Gunsten des Radwegbaus erweitert werden. Notfalls missen gesetzliche
Ausnahmeregelungen getroffen werden.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Erleichterung der Umsetzung von Planungen zum e Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und
Radwegebau Verkehr, ggf. im Verbund mit anderen Ministerien bei der

Kosten =

Anderung von Richtlinien, Verwaltungsanordnungen oder
gesetzlichen Vorschriften

e Baulasttrager

e Landkreise

e Gemeinden

Finanzierung
Keine unmittelbaren Kosten --

]

a

Zeithorizont Rahmenbedingungen

Mittelfristig e Information der Beteiligten an der Projektrealisierung
(Baulastrager und Gemeinden) zu den entwickelten
Strategien ist von hoher Bedeutung.

Umsetzbarkeit gox, Synergien

-

Gute Umsetzbarkeit aufgrund des hohen Problemdrucks

Best Practice

Projekte

Hohenkammer: Bevorratung von Tauschgrundstiicken zur Erleichterung des Grunderwerbs; Personliches Engagement der
polititschen Entscheidungstrager; Umfahrung der Flachen nicht verkaufswilliger Grundstiickseigentimer (auch unter Inkaufnahme
von Mehrkosten)

Kranzberg: Bevorratung von Tauschgrundstticken zur Erleichterung des Grunderwerbs
Landkreis Erding: Bevorratung von Tauschgrundstiicken zur Erleichterung des Grunderwerbs
Landkreis Freising: Genehmigung von Radwegen Uber Planfeststellungsverfahren
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MalRnahmenbereich: Forderung Rad- und FulR3verkehr

D.6

Ausbau von Fahrradabstellanlagen

Mafl3nahmenbeschreibung
Schaffung von hochwertigen, sicheren, wettergeschiitzten und gut erreichbaren Abstellplatzen fur (E-)Fahrrader und auch Lastenrader in
ausreichender Zahl (ggf. Uberangebot als Incentive), z. B. an komfortablen Umstiegsstellen des schienengebundenen OV und an anderen
hochfrequentierten Quell- und Zielpunkten des Radverkehrs. Dies bedeutet beispielsweise die Erganzung bestehender Abstellanlagen durch
abschlielRbare Fahrradboxen.

Ziele und Effekte

Verstarkte Forderung des Radverkehrs

Schaffung von sicheren, wettergeschitzen und gut
erreichbaren Abstellplatzen fir verschiedene Fahrradtypen
Ergadnzung von Abstellanlagen vor allem fir hochpreisige
Fahrrader

Forderung des Radverkehrs als Zubringer zur Bahn
(B+R-Anlagen)

Kosten
Kosten pro Stellplatz:

Nicht Gberdacht: 300 Euro

Uberdacht: 750 Euro

Fahrradbox (Uberdacht, abschlie3bar): 750 Euro
Fahrradparkhaus: 1200 Euro

Fahrradstation: 1300 Euro (Quelle ADFC)

Zeithorizont

Kurzfristig

Umsetzbarkeit

Gute Umsetzbarkeit

Best Practice

Radstation Augsburg
Radhaus Offenburg

Projekte

Radparkhauser in Freising (z. B. Bahnhof, Altstadt, Universitatsstandorte)

% Wichti

SCHLOTHAUER

& WAUER

ge Akteure
Gemeinden
Landkreise

= Finanzierung
Erstmalig Erstellung von B+R-Anlagen forderfahig

Rar:m

Kommunalrichtlinie bis 31.12.2022

Bike & Ride Offensive der DB (Station und Service) bis
2022

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (BMU)

enbedingungen

Bei groReren Anlagen ist ein Betreiber notwendig
Dauerhafte Sauberkeit / Sicherheit / Funktionsfahigkeit
sind Voraussetzungen

Bei gutem Serviceangebot kann die Bereitschaft zur
Kostenbeteiligung durch die Radfahrer vorausgesetzt
werden

g:} ?ynergien

Allershausen: Verankerung von Anforderungen an Fahrradabstellanlagen in der Stellplatzsatzung
Langenbach: Sichere und witterungsgeschutzte Abstellanlagen an Umsteigepunkten
Neufahrn: Modernisierung B+R; sichere und witterungsgeschitzte Abstellanlagen an Umsteigepunkten
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MalRnahmenbereich: MobilitdAtsmanagement, Information und Kommunikation

E.1 Interkommunales Mobilitdtsmanagement fur die MIA-Region SRl e

==1 Malinahmenbeschreibung

2= Um eine Verstetigung und eine langfristige, strategische Bearbeitung in der Region MIA sicherzustellen, ist eine Institutionalisierung des
Themas Mobilitat notwendig. Dies bedeutet, dass Organisations-, Kooperations- und Verwaltungsstrukturen auf regionaler Ebene geschaffen
werden mussen. Diese sollen neben der Innen- auch in der AuRenkommunikation Zustandigkeitsbereiche klar biindeln, sodass eine effiziente
Koordination aller Akteure aus Wirtschaft, Verbanden, Organisationen, Zivilgesellschaft etc. sichergestellt werden kann. Hier ist ein
bestandiger Austausch — institutionalisiert wie auch informell — hilfreich. Um diese Aufgaben zu erfillen, ist ein Mobilitatsmanagement
einzufihren und auch mit Personalkapazitaten auszustatten. Eine besondere Herausforderung dabei ist die interkommunale und
landkreisgrenzeniibergreifende Struktur des Raums: Es ist eine Organisationsform zu finden, die fir die gesamte Region MIA eine
entsprechende Kompetenz aufbauen kann. Dabei sollten insbesondere die LAG Mittlere Isarregion und die ILE Ampertal eine zentrale Rolle
spielen, denn sie sind schon heute entsprechend ausgerichtet.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
- e Institutionelle Verstetigung des Themas Mobilitat fur die e Landkreise Freising und Erding
Gesamtregion uber die Dauer der Erstellung des e Gemeinden, Verwaltungsgemeinschaften der Region MIA
integrierten Mobilitdtskonzepts hinaus e LAG Mittlere Isarregion
o Regionale Integration e ILE Ampertal
e Koordination der Aktivitdten der verschiedenen Akteure e Verbande und Kammern
und insbes. der unterschiedlichen Kommunen
Kosten m— Finanzierung
e Schaffung von wenigstens einer Personalstelle und des o Vermutlich anteilige Finanzierung durch unterschiedliche
entsprechenden Arbeitsplatzes Stellen notig
o Laufende Kosten fiir Austauschtreffen der Akteure o Ggf. Fordertopfe des Freistaats
o Ggf. kommunale Haushalte (Landkreise; Gemeinden?)
@ Zeithorizont Rahmenbedingungen
e Inhaltliche und organisatorische Konzeption des Durch die Erstellung des gemeinsamen integrierten
Mobilitatsmanagements kann und muss sofort beginnen Mobilitatskonzepts fur die Region MIA haben die Akteure bereits
e Im Anschluss Klarung der Finanzierung und ggf. Schaffung gezeigt, dass eine Zusammenarbeit vorstellbar, umsetzbar und
von Stellen gewdilnscht ist. Daher ist die Einrichtung eines gemeinsamen
e Umsetzungsbeginn baldmdéglichst zur Sicherstellung einer MObiIitatsmanagementS ein konsequenter nachster Schritt.

ununterbrochenen Fortsetzung der Aktivitaten
o Ggf. Definition von Ubergangsmafigen Zustandigkeiten zur
Sicherstellung eines kontinuierlichen Prozesses

< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Grundvoraussetzung ist die Bereitschaft aller Beteiligten o o Kommunales Mobilitditsmanagement: Ein Interkommuna-
zur weiteren Zusammenarbeit (vgl. Rahmenbedingungen) les Mobilitatsmanagement ist der Referenzrahmen fir kom-
e Finanzierung und damit auch Umsetzung sind von munale Aktivitaten (=MalRnahmenumsetzungen), die so ko-
Forderlandschaft und Bereitschaft der relevanten Akteure ordinierter und effizienter stattfinden kénnen.
zum eigenen Engagement abhangig ¢ Kommunikation und Marketing im Sinne eines zentralisier-
e Kommunen dirfen das Mobilitdtsmanagement nicht als ten Mobilitatsinformationsangebots

aufgezwungene Autoritat wahrnehmen sondern als
Hilfestellung fir die tagliche Arbeit

Best Practice

e Das Zukunftsnetz Mobilitaét NRW beschétftigt sich intensiv mit dem Thema Mobilitdtsmanagement. Neben dem landesweiten Netzwerk
und den kommunalen Mobilitdtsmanagern gibt es hier regionale Koordinierungsstellen, die die kommunalen Aktivitaten bundeln bzw.
fr die Kommunen als Ansprechpartner dienen.
https://mww.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/koordinierungsstellen

)}) Projekte: Schlisselprojekt — erarbeitet im Ergebnisworkshop am 05.11.2019:
Projektziel: Schaffung einer Mobilitats-Manager-Position mit den primaren Aufgaben

e Vernetzung der politischen Entscheidungstrager (Gremienarbeit)
o Zentraler Ansprechpartner fur alle Akteure fiir das Thema Mobilitat in der Region MIA (LKR, LAG, ILE)

Strukturiertes Vorgehen zur Zielerreichung:

1. Identifizierung von Mdglichkeiten zur organisatorischen Verortung und zur Finanzierung der Stelle (aus Effizienzgriinden mdglichst im
Kontext bestehender Strukturen)?°

2. Priorisierung eines Vorschlags durch die Lenkungsgruppe zur MIA-Konzept-Erstellung
3. Beschluss durch die jeweils relevanten/zusténdigen Gremien sofern erforderlich
4. Umsetzung

a. Konkretisierung von Anforderungs- und Aufgabenprofil der Stelle

b. Beantragung von Finanzmitteln bzw. Sicherstellung der Finanzierung

C. Ausschreibung und Besetzung einer Stelle

Verantwortlich hierfiir sind die Mitglieder der MIA-Lenkungsgruppe bzw. insbesondere die Ansprechpartner der LAG Mittlere Isarregion und
des ILE Ampertal. Fir die inhaltliche Gestaltung der Aufgabenfelder sind insbesondere auch die Bedirfnisse der Kommunen zu beriicksich-
tigen und durch deren Vertreterinnen einzubringen. Der Flughafen als zentraler regionaler Akteur ist mitzudenken und nach Mdglichkeit
einzubeziehen (Stichwort: Verantwortung in der Region).

20 stand 11/2019: Die LAG mittlere Isarregion priift bis spatestens zur folgenden Lenkungskreissitzung, inwieweit aus LEADER-Mitteln eine Stelle finanziert werden
kann. Falls dies nicht méglich ist oder andere sinnvoll umsetzbare Wege identifiziert werden, sind diese ebenfalls auf Umsetzbarkeit zu prifen.
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E.2 Kommunales Mobilitatsmanagement

Mafl3nahmenbeschreibung

Innerhalb von Kommunen (d. h Gemeinden und Landkreisen) soll jeweils ein zentralisiertes Mobilitdtsmanagement eingerichtet werden, das
alle Aktivitaten und v. a. auch Akteure bindelt. Dabei ist einerseits die Information fir extrne Akteure (Unternehmen, Organisationen,
Burgerlnnen) wichtig. Andererseits geht es auch und die Abstimmung unterschiedlicher Aktivitdten und Zusténdigkeiten innerhalb der
Kommunalverwaltung, also bspw. Verkehrsplanung, Bauleitplanung, Tiefbau, Wirtschaftsférderung, Umwelt, OPNV uvm..

Die Malinahme kann aufgrund der geringen Grol3e vieler Gemeinden/Verwaltungsgemeinschaften und deren damit eingeschrankter
Personalkapazitaten auch tbergeordnet unterstitzt werden (vgl. Malnahme ,Interkommunales Mobilitdtsmanagement fur die MIA-Region®).
In vielen Fallen ist sicherlich die Schaffung einer eigenen Stelle fiir ein Mobilitdtsmanagement weder mdglich noch notwendig. Dennoch ist
die Bundelung des Themas Mobilitat bei einer zentralen Stelle bzw. Person ein wichtiger Schritt fir eine abgestimmte und ganzheitliche
Mobilitatsentwicklung der Kommune — insbesondere auch zur Abstimmung der Aktivitdten unterschiedlicher Fachabteilungen. Ein
ganzheitlicher Ansatz bedeutet eine abgestimmte Entwicklung unter Berlcksichtigung aller Verkehrstrdger und -mittlel, d. h. die

entsprechende Stelle kann also auch die spezifischen Aufgaben einer/eines (Nah-)Mobilitatsbeauftragten?! beinhalten.

Ziele und Effekte
- e Schaffung von Personalkapazitdten und Zustandigkeiten
o Ganzheitliche Betrachtung, Planung und Umsetzung von
Mobilitdtsthemen in den Gemeinden
e Aktivierung und Sensibilisierung zentraler kommunaler
Akteure
e Setzung des wichtigen Schwerpunktthemas Nahmobilitat
mit Verdnderung / Verdichtung / Verbesserung des
Wegenetzes in den Ortsbereichen

I

Kosten
o Personalkosten fir die nétigen Stellenanteile
o Personalkosten (in kleineren Gemeinden
Teilstellen aus) (Stabsstellen (Nah-)Mobilitat

reichen

Zeithorizont
e Beginn ab sofort moglich
e Schritte: Bestands- /
Strukturplanung, Umsetzung

Organisationsstrukturanalyse,

< Umsetzbarkeit

e Ein Bedarf fir ein Mobilititsmanagement (bzw. ein
Mehrwert durch die Einfuhrung desselben) kann vielen
Kommunen attestiert werden

o Inwiefern eine Umsetzung erfolgen kann, hangt von den
lokalspezifischen Verhéltnissen ab (politisch,
organisatorisch, finanziell)

o Dementsprechend muss die Offenheit der entscheidenden
Akteure in Politik und Verwaltung gegeben sein

Best Practice

% Wichtige Akteure

Gemeinden

e Landkreise

e Alle Abteilungen der Kommunalverwaltungen, die fur den
Themenkomplex Mobilitat relevant sind

e Verwaltungsexterne Akteure

Finanzierung

¢ Kommunale Haushalte (Gemeinden, Landkreise)

e Einbindung dritter durch Schaffung von Mehrwerten z. B.
far Unternehmen (vgl. betriebl. Mobilitdtsmanagement)

e Erweiterung bzw. Verschiebung der Aufgabenbereiche von
bestehenden Stellen bzw. Mitarbeitenden

¢ BMU ,Nationale Klimaschutzinitiative® -> Projekttrager
Jilich

Rahmenbedingungen

Interkommunales Mobilitatsmanagement (s. u. Synergien) kann
als treibende Kraft fiir die Umsetzung auf Gemeindeebene wirken
und durch standardisierte = Vorgehensweisen  Prozesse
vereinfachen und beschleunigen. Voraussetzung dafir ist die
grundsatzliche Akzeptanz der Ziele und der Arbeit der ,Kimmerer*
bei verwaltungsinternen und -externen Akteuren

Synergien

e Mobilitdtsmanagement in Betrieben und Organisationen
(Betriebliches Mobilitatsmanagement BMM): kommunales
Mobilitditsmanagement kann sich auch um ein BMM der
Kommunalverwaltung kimmern

e Interkommunales Mobilititsmanagement fur die MIA-Re-
gion: Abstimmungen, Austausch und Ansprechpartner;
Rahmensetzung und Beratung

In verschiedenen Kommunen hat die Diskussion Uber die Einrichtung von Mobilitatsreferaten als eigene Verwaltungseinheiten

begonnen (z. B. Minchen, Augsburg)

¢ Mobilitatsbeauftragte gibt es jedoch auch in kleineren Kommunen (z. B. Markt Murnau am Staffelsee - Mobilitdtsbeauftrager der
Marktgemeinde mit Arbeitsplatz bei den Gemeindewerken zur besseren Vernetzung)

))) Projekte

¢ Allershausen: Definition eines Mobilitatsverantwortlichen in der Gemeindeverwaltung
e Freising: Als MalRnahme des stadtischen Mobilitatskonzeptes ,FS — nachhaltig mobil“ wurde die Stelle einer/s Beauftragten fur nach-

haltige Mobilitat geschaffen und im Nov. 2019 besetzt.

21 Erganzung der Funktion einer / eines Radverkehrsbeauftragten um das wichtige und oft vernachlassigte Thema FufRverkehr. Wichtige Quell- und Zielpunkte
des ZufuRgehens auf Ortsebene (Schulen, Einzelhandel, Kindertagesstatten, Haltepunkte des OPNV) miissen auf sicheren, kurzen und barrierefreien Wegen

erreichbar sein.
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E.3 Mobilitdtsmanagement in Unternehmen & Organisationen

(Betriebliches Mobilitdtsmanagement; BMM)

Malinahmenbeschreibung

Einrichtungen und Unternehmen (insbesondere solche mit vielen Mitarbeitenden) kdnnen mithilfe eines Mobilititsmanagements sowohl die
Mitarbeitendenzufriedenheit und -gesundheit verbessern als auch Kosten sparen. Das betriebliche Mobilititsmanagement (BMM) baut auf
zwei Saulen auf. Einerseits greift BMM die Pendelwege der Mitarbeitenden auf und optimiert diese durch Angebote wie geférderte
Fahrrader/Pedelecs oder Jobtickets oder die Koordination von Ridesharing. Andererseits befasst sich BMM mit der dienstlichen Mabilitat der
Mitarbeitenden (Dienstwege, -reisen) und auch speziell mit den Fuhrparks bspw. hinsichtlich Pooling, Elektrifizierung, Optimierung,
Buchungssystemen, Fahrzeugersatz, uvm. Um die Unternehmen in der Region MIA bei der Einfihrung von BMM zu unterstutzen, ist neben
einem wichtigen Beratungsangebot ggf. auch eine kommunale Férderung der Erstellung/Umsetzung von Mobilitdtsmanagementkonzepten
denkbar, um hier eine Anschubfinanzierung und regionale Best-Practice-Beispiele sicherzustellen.

Kommunale Verwaltungen sind — genauso wie wirtschaftliche Unternehmen — Arbeitgeber und Fuhrparkbesitzer/-nutzer. Entsprechend
sollten Kommunen und auch ihre Eigenbetriebe hier mit gutem Beispiel vorangehen und selbst ein BMM einfiihren bzw. bei Unternehmen
mit kommunalen Beteiligungen entsprechende Initiativen ergreifen. Wichtige Aspekte sind auch hier die Mitarbeitendenmobilitdt und die
Elektrifizierung und Optimierung von Fuhrparks.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Einflihrung von BMM bei grol3en Arbeitgebern der Region e Unternehmen und Organisationen als Umsetzer
» Schaffung einer Vorbildfunktion fir andere Unternehmen o Kommunen als Arbeitgeber
und Organisationen e [HK, HWK, Verbande (Information, Beratung &
e Einfihrung von BMM in Kommunalverwaltungen und Kommunikation)
kommunalen Eigenbetrieben e Berater fur die Unternehmen (und Kommunen) zur
» Schaffung einer Vorbildfunktion fur Unternehmen und Bestandserhebung und zum Aufbau von Struktur und
andere Kommunen Prozess

e Nach Umsetzung: Kommunen als Multiplikatoren
Kommunen als Initiatoren und Multiplikatoren
e Mobilitdtsmanager der MIA-Region zur Koordination

= Kosten m— Finanzierung
e Kosten fur Beratungsdienstleistungen (abhéngig von Teilweise Refinanzierung moglich tber:
UnternehmensgrofRe und Zielvorgaben) o hohere Attraktivitat von Unternehmen / Kommunen als
¢ Umsetzende Unternehmen/Kommunen: Arbeitgeber fur qualifizierte Mitarbeiter
Kosten fir MaRnahmenumsetzung e Hobhere Zufriedenheit bestehender  Mitarbeitender
Kosten flur Personalkapazitat zur Steuerung (Arbeitsleistung)
e Bessere Mitarbeitendengesundheit mit weniger
Krankheitstagen
e Kosteneinsparungen in Fuhrparks und far
Dienstwege/ -reisen
el Zeithorizont Rahmenbedingungen
e Beginn ist ab sofort mdglich e Aufgrund der groRen Belastung des Verkehrssystems
e Jedoch ist eine Koordination der o. g. Akteure im Vorfeld inbesondere zu Pendelzeiten besteht Handlungsdruck
sinnvoll, um Synergieeffekte herzustellen (vgl. Synergien) e Erfolgreiche Beispiele (insbesondere aus der Region) mit
sichtbaren Mehrwerten kdnnen die Motivation und das
Engagement von weiteren Unternehmen erhéhen
e Kommunen: Rechtliche Rahmenbedingungen teils
erschwerend fur bestimmte Aspekte (z. B. Job-Rad nicht
mit Tarifvertragen vereinbar)
< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Voraussetzung ist Motivation und Engagement der o e Interkommunales Mobilitatsmanagement fir die MIA-Re-
Unternehmensfilhrung / Verwaltungsspitzen, die auch gion: Koordination und ggf. zentralisiertes Beratungsange-
selbst mit guten Beispiel vorangehen sollen bot fir Unternehmen
e BMM st ein partizipativer Prozess, der nur gemeinsam mit e Kommunales Mobilititsmanagement: ggf. auch Koordina-
allen Mitarbeitenden ausgestaltet und umgesetzt werden tion des verwaltungsinternen BMM; Ansprache und Unter-
kann. stitzung von lokalen Unternehmen

Best Practice

e Fdrderung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement flr Unternehmen durch die Landeshauptstadt Miinchen
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Arbeit-und-Wirtschaft/Wirtschaftsfoerderung/Grundlagen/bmm.html

e Zukunftsnetzwerk Mobilitdt NRW: , Transferstelle Mobilitdtsmanagement®
https://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/

o Praxisleitfaden Betriebliches Mobilitatsmanagement DIHK:
https://www.mittelstand-energiewende.de/leitfaeden/

e Unternehmen: Roche (Penzberg)

o Green City Experience erarbeitet derzeit fir das Zukunftsnetzwerk Mobilitat NRW einen Leitfaden fir BMM in Kommunalverwaltungen,
der ein Kompendium an Best-Practice Beispielen enthalten wird (Veréffentlichung 2020 erwartet).

))} Projekte

e Freising: BMM ist Bestandteil der beschlossenen MalRnahmenliste des Freisinger Mobilitdtskonzeptes ,FS — nachhaltig mobil“. Bisher:
Teilersatz alter Dienstfahrzeuge durch E-Fahrzeuge (Ladeinfrastruktur in stadt. Tiefgarage); Dienstpedelecs und ein E-Lastenfahrrad
fur den stadtischen Fuhrpark angeschafft
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E.4 Kommunikation und Marketing im Sinne eines zentralisierten

%

Mobilitatsinformationsangebots

Malinahmenbeschreibung

Die Einfuhrung und Bereitstellung nachhaltiger Transportalternativen, Infrastrukturen und Mobilitatsdienstleistungen alleine ist nicht
ausreichend, um Anderungen im Mobilitatsverhalten der Menschen hervorzurufen. Diese Angebotsseite muss von kommunikativen und
aktivierenden Ansatzen begleitet werden, die mehr sind als eine reine Informationsvermittiung und so die Nachfrageseite stimulieren. Dabei
ist die zielgruppenspezifische Gestaltung der entsprechenden Aktivitaten ein entscheidender Erfolgsfaktor fir die MaRhahme. Ein wichtiger
Bestandteil eines umfassenden Kommunikationskonzepts ist das Thema Beratung, sowohl fiir Einzelpersonen als auch fir Unternehmen.
Vor allem bei neuen Produkten sind Moglichkeiten zum kurz- oder auch langerfristigen Testen (z. B. von E-Fahrzeugen) hilfreich. Diese
Informationsangebote und Kommunikationsmaf3nahmen sollen aus Effizienzgrinden maoglichst koordiniert und fir die ganze Region MIA
durchgefiihrt werden und werden dementsprechend optimalerweise durch ein regionales Mobilitdtsmanagement initiiert und mit den

relevanten Stellen abgestimmt.

Ziele und Effekte

e Schaffung einer fundierten Wissens- und Erfahrungsbasis
fur das Thema Mobilitdt bei Birgerinnen und Birgern,
Unternehmen und anderen Stakeholdern, die als
Grundlage fur die weitere Entwicklung dient. Sie schafft
Akzeptanz fur alle MaRnahmen zur Férderung nachhaltiger
Mobilitat

e Prifung der Einflhrung einer Dachmarke fur die
einheitliche Kommunikation zur Mobilitat in der Region MIA
(falls jedoch wunter bestehenden Marken koordiniert
gearbeitet werden kann, ist dies aus Effizienzgrinden
vorzuziehen)

o Keine allgemein gehaltene Kampagne ,fir nachhaltige
Mobilitat“ sondern Kommunikation bestimmter Angebote
und Bezugnahme auf die Umsetzung der Maflihahmen des
ingetrierten Mobilitdtskonzepts. Eine Kampagne muss
dazu beitragen, die Zielgruppen zu einem nachhaltigeren
Mobilitatsverhalten zu befahigen (Wissen und Kénnen), sie
muss inspirieren und sie muss Gelegenheiten schaffen
(Test, gegebene infrastrukturelle Voraussetzungen)

Kosten
e Abhé&ngig
Zielsetzung
o Kooperationen mit etablierten lokalen Akteuren reduzieren
Kosten und stéarken die regionale ldentitat; Multiplikatoren
mit ihren Netzwerken sollen zur Erhéhung der Reichweite
unbedingt genutzt werden

von der Ausgestaltung und konkreten

Zeithorizont
e Beginn ab sofort
e Mittel- und langfristige Strategie notig

Umsetzbarkeit

Gerade fur Marketingzwecke sind Ausgaben aus kommunalen
Haushalten oft umstritten. Hier ist auf eine starke Zielgerichtetheit
hinsichtlich erwarteter Wirkungseffekte zu achten, um kommunale
Mittel maoglichst effizient einzusetzen. Der Mehrwert der
Umsetzung der MaRnahme muss offensichtlich sein, wie z. B. bei
Beratungsangeboten.

Best Practice

e |andmobile — das Land elektrisiert
https://www.landmobile.de/

-

Wichtige Akteure
¢ Mobilitatsmanagement Region MIA
¢ Kommunales Mobilitatsmanagement
e Kommunen
e LAGundILE
e Mobilitatsdienstleister und Verkehrsverbund
e Fahrzeughandler (Events)

Finanzierung
e kommunale Mittel
e ggof. Férderung via LAG/ILE

Rahmenbedingungen
e Die Relevanz der Malthahme muss allen Akteuren bewusst
sein

Synergien

e Die Malinahme kommuniziert die mit anderen Manahmen
geschaffenen Angebote bzw. Veranderungen und ist daher
integraler Bestandteil von deren Umsetzung

e Enge Abstimmung nétig mit den MalRnahmen in Bereich
Mobilitdtsmanagement

e Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App: wichtiger Baustein
eines integrierten Informationsangebots

e Mobilitats-Infopaket fiir Neublrger der Landeshauptstadt Miinchen (,Meine neue Stadt®) inkl. dem Angebot eines gratis OV-Test-

Tickets

https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Kreisverwaltungsreferat/Verkehr/Mobilitaetsberatung/Neubuerger.html

Projekte

o Allershausen: Forderung der Nahmobilitat als Alternative zum Auto durch Kommunikation
e Neufahrn: Durchfiihrung von Veranstaltungen (Stadtradeln, Européische Mobilitdtswoche)

e Freising: Freisinger Radlsommer

o Stadtradeln, Schulradeln (mit 6ffentlichkeitswirksamer Auftaktveranstaltung und Abschlussveranstaltung mit Pramierung)
o ,Mitdem Rad in die Stadt (Kooperation mit FS-Geschéaftswelt zur Forderung des Innenstadthandels und der Radnutzung fur

Alltagswege/-einkaufe)
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MalRnahmenbereich: Siedlungsentwicklung und Verkehr

F.1 Mobilitdtskonzepte in Bebaungsplanen verankern oder bei der

Baugenehmigung einfordern

Malinahmenbeschreibung

Mobilitatskonzepte werden schon in Neubaugebieten verankert oder als Voraussetzung fiir eine Baugenehmigung eingefordert. So kénnten
Genehmigungen mit dem Nachweis von Fahrradstellplatzen, Carsharing oder Bikesharing verbunden werden. Auch kann die Reduzierung
des Stellplatzschlissels bei einem stimmigen Mobilitatskonzept helfen, den Kfz-Bestand zu reduzieren und zugleich Baukosten einzusparen.
Ferner kann das Instrument der stadtebaulichen Vertrage eingesetzt werden, um ein Mobilitdtskonzept in Neubauquartieren zwischen
Kommune und Immobilienentwickler verpflichtend zu vereinbaren.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Es sollen Quartiere geschaffen werden in denen die e Kommunen (Richtlinienentwurf und Uberpriufung der
Bewohner weniger vom privaten Pkw abhangig sind und Einhaltung)
zugleich attraktive Alternativen fiir die Alltagsmobilitat e Bauherren
nutzen konnen e Mobilitatsdienstleister

o Dies sall verhindern, dass sich das Bevdlkerungswachstum
zu stark negativ auf die Verkehrsituation auswirkt

Kosten. _ ) Finanzierung' _ ) o _
e Einmaliger Betrag fir den Entwurf des passenden e Immobilienentwickler kénnten fur die Entwicklung des
Konzeptes Konzeptes verantwortlich sein und somit auch die Kosten
e Mogliche Zusatzkosten fir die Uberprufung der tragen
Vereinbarungen
@ Zeithorizont Rahmenbedingungen
e MalRnahme wirkt erst mittel- bis langfristig, da die e Starkes prognostiziertes Bevolkerungswachstum
betreffenden Wohn- und Arbeitsstandorte erst geplant und e Reduzierung der dadurch entstehenden Verkehrs-
gebaut werden mussen nachfrage ist essentiell fir die Vermeidung eines
Verkehrskollapses
e Instrumente wie die Bauleitplaung und stadtebauliche
Vertrage sind bewdhrte Mittel um Mobilitatskonzepte
einzufordern
< Umsetzbarkeit EO\, Synergien
e Gut umsetzbar in TeilrAumen des Untersuchungsgebietes, o Ortskernentwicklung lokal starken

))) Projekte

allerdings politischer Wille zur Umsetzung notwendig

e Einfach zu tberblickende Kosten
Kommunen sind hauptverantwortlich und kénnen viel in
Eigenregie steuern

Entwicklung von Mobilitatsknoten
Einfihrung / Ausbau (E-)Carsharing-Angebots
Einfihrung eines Bikesharing-Systems

Best Practice

e Minchen - Mobilitatskonzept bei Stellplatznachweis:
https://www.muenchen.de/rathaus/dam/jcr:177d7ac8-1393-4249-9fd2-
58c7ecd75264/Mobilit% C3%A4tskonzept 2019 Erl%C3%A4uterung%20S. pdf
https://www.muenchen.de/rathaus/dam/jcr:7bc984e1-83f0-4215-ae04-594fd6b03fc4/Mobilitaetskonzept Formular.pdf
https://www.ris-muenchen.de/RII/RII/DOK/SITZUNGSVORLAGE/4108717.pdf
https://www.pv-
muenchen.de/fileadmin/Medien PV/Veranstaltungen/Bauamtsleitertreffen/Mobilitaetskonzepte Stellplatzbedarf/20181123 Vortrag Klug Internet
.pdf

e Freiburg - Satzung Uber Einschrankung der Stellplatzverpflichtung:
https://www.freiburg.de/pb/site/Freiburg/get/documents E-
232138051 /freiburg/daten/ortsrecht/09%20Bauen%20und%20Sanieren/OrtsR_09 03.pdf

e Von der Stadt Norderstedt durch Kommunikation und Beteiligung ,weich® durchgefuhrtes Mobilitatskonzept in einem Neubaugebiet:
https://www.norderstedt.de/media/custom/1917 7395 1.PDF?1519137547

Allershausen: Erweiterung der Stellplatzsatzung um Mindestvorgaben fur das Fahrrad

e Stadt Freising: Entwicklung eines autoarmen Quartiers am Bahnhof

e Stadt Freising: Uberarbeitung/Aktualisierung der stadtischen Stellplatz —und Garagensatzung als MaRnahme im Mobilitatskonzept
,FS-nachhaltig mobil* enthalten/beschlossen
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https://www.freiburg.de/pb/site/Freiburg/get/documents_E-232138051/freiburg/daten/ortsrecht/09%20Bauen%20und%20Sanieren/OrtsR_09_03.pdf
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Integriertes Mobilitatskonzept ,Mittlere Isarregion & Ampertal®
MalRnahmenblatter

MalRnahmenbereich: Siedlungsentwicklung und Verkehr

F.2 Ortskernentwicklung lokal starken

e

ﬂ Um.se

)}) Projekte

Mafl3nahmenbeschreibung
Wichtig flr lebendige Ortskerne ist eine attraktive lokale Nahversorgung, die eine hohe Verfligbarkeit von Zielen des taglichen Bedarfs (z. B.
Lebensmitteleinzelhandel, Bankfiliale, Gasthaus, Kirche, Backerei) bereitstellt. Um dies zu erreichen, ist eine Nutzungsmischung insbeson-
dere in zentralen Lagen sehr empfehlenswert. Zudem sollten leerstehende Gebaude wieder bezogen und innerértliche Brachflachen falls
moglich bebaut werden. Hier kann ein sogenanntes Baullickenkataster fur eine bessere Orientierung sorgen. Daher sollten Kommunen von
ihrem Vorkaufsrecht bei GrundstticksverduRerungen Gebrauch machen, um mehr Freiheiten bei der angestrebten Ortskernentwicklung zu
haben. Ferner kann die strategische Ansiedlung von Nahversorgern, wie beispielsweise Dorfladen durch die Kommune aktiv geférdert wer-
den. Wichtig ist gleichzeitig weitestgehend auf die Ausweisung von neuen Einzelhandelseinrichtungen in Randlagen zu verzichten, da diese
oftmals die wirtschaftliche Tragfahigkeit der innerortlichen Nahversorgung bedrohen.

Ziele und Effekte

Bewahrung und Schaffung von charakteristischen und
lebendigen Ortskernen

ermoglicht kiirzere und damit fu3laufig oder mit dem Rad
zuriicklegbare Distanzen
reduziert Pkw-Verkehr
Siedlungscharakter
wirkt  Flacheninanspruchnahme
Zersiedelung entgegegen

und starkt einen kompakten

in Randlagen und

Kosten

Stark abhangig von der konkreten Ausgestaltung
Planungs-, Koordinierungs- und Steuerungsaufwand in der
Verwaltung der Kommune

gof. Kosten fur den Erwerb von Grundstiicken und
Gebauden

ggf. Sanierungskosten

ggf. Kosten fir die Bereitstellung von zuséatzlicher Infra-
struktur

Zeithorizont

Kurzfristig bei Gebaduden mit gutem Zustand, die fur die
Nutzung nicht in groBerem Stil umgestaltet werden miissen
Mittelfristig bei Sanierung und Nutzungsanderung sowie
bei moglicher Verzogerung durch Bewilligung der
Fordermittel

tzbarkeit
Gut umsetzbar
Direkter Nutzen fur eine nachhaltige Mobilitat ggf. nicht

unmittelbar  ersichtlich, daher gute Kommunikation
notwendig
Mit der Bauleitplanung existiert ein  bewahrtes

Planungsinstrument auf das zurlickgegriffen werden kann
Partizipation und Einbindung von Blrgern und
Unternehmen in die Planung hat héchste Prioritat

Best Practice

Ortskernkimmerer und Starkung des Zentrums:

SCHLOTHAUER 7

N

& WAUER £

% Wichtige Akteure

Kommunen
Lokale Gewerbetreibende und Nahversorger
Burgerinnen

Finanzierung
[ ]

Rar.lm

g:} Syn.er

Innen statt AulRen??

Flachenentsiegelung®?

Integrierte Landliche Entwicklung, bis 31.12.2020%
Dorferneuerung - bis 31.12.2021, Fordersatze kénnen bei
interkommunaler ~ Zusammenarbeit  sogar erhoht
werden?5/2¢

Dorferneuerung?’

Einnahmen durch Verkauf bzw. Vermietung erworbener
und sanierter Gebaude, sowie Grundstiicke

enbedingungen

In einigen Kommunen existieren erfolgreiche Dorfladen
Gleichzeitig ist andernorts oftmals keine Nahversorgung
mit Dingen des taglichen Bedarfs gegegeben

In der Region verwurzeltes Streben nach starker dorflicher
Gemeinschaft

Der Wunsch nach der Schaffung von Begegnungsflachen
und dem Erhalt ortstypischer Dorfkerne ist von diversen
Akteuren und der Blrgerschaft erwiinscht

gien

Starkere Standortentwicklung an OPNV-Knotenpunkten
forcieren

Potenzial von Coworking-Spaces fir Telearbeit nutzen
Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrs-
struktur 2040

https://www.brandeins.de/magazine/brand-eins-wirtschaftsmagazin/2018/service/das-donut-dilemma

Arbeitshilfe kommunales Flachenressourcenmanagement - Baullckenerfassung, Aktivierung, Entsiegelung, Forderung:
https://www.Ifu.bayern.de/altlasten/flaechenressourcen _management/doc/cd zweite auflage arbeitshilfe.pdf

Duchroth - Erfolgsbeispiel fur langfristige Planung:

https://aktion-flaeche.de/duchroth-unser-neubaugebiet-ist-unser-dorfkern

Paunzhausen - Erfolgsgeschichte des Dorfladens:

https://mwww.donaukurier.de/lokales/pfaffenhofen/Paunzhausen-Erfolgsgeschichte-in-Paunzhausen;art600,3147237

Berglern: Supermarkt an der Wartenbergerstral3e
Haag a. d. Amper: Erhalt des Dorfladens

Langenbach: Verbesserung der Nahversorgung durch Backerei im Ortskern

Wolfersdorf: Erwerb von Leerstand in Ortskern

Neufahrn: Umgestaltung Bahnhofsvorplatz und (perspektivisch) Bahnhofsstral3e

Stadt Freising: Dorfladen Pulling

22 hitps://mww.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/informationsflyer 1%C3%B6derinitiative innen_statt au%C3%9Fen.pdf

23 https://mww.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/informationsflyer % C3%B6rderinitiative fli%oC3%A4chenentsiegelung.pdf

24 hitp://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004010/index.php

25 hitp://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004011/

26 hitps://mww.stmelf.bayern.de/mam/cms01/landentwicklung/instrumente/dateien/17 privatma%C3%9Fnahmen_web.pdf

27 hittp://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004011/
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Integriertes Mobilitatskonzept ,Mittlere Isarregion & Ampertal* SCHLOTHAUER
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MalRnahmenbereich: Siedlungsentwicklung und Verkehr
F.3 Starkere Standortentwicklung an OPNV-Knotenpunkten forcieren

==1 Malinahmenbeschreibung

==| Eine hohe Bebauungsdichte und eine vielseitige Nutzung an OPNV-Knotenpunkten gewahrleisteten eine gute Erreichbarkeit der Bevélkerung
und wichtiger Ziele mit den offentlichen Verkehrsmitteln. Ausschlaggebend ist, dass durch die Konzentration von Wohnraum, Arbeitsplatzen,
Freizeitangeboten oder Einkaufsmaglichkeiten an OPNV-Knotenpunkten moglichst viele Nutzer einen unmittelbaren und attraktiven Zugang
zu Offentlichen Verkehrsmitteln haben.

Ziele und Effekte ) % Wichtige Akteure
e Schaffung von gut durch den OPNV erschlossenen ¢ Kommunen
Siedlungsbereichen o Deutsche Bahn
e Sicherstellung von kurzen Wegen und attraktiven e Immobilienentwickler
Wegeketten

o Flachensparende Bebauung und die Umwidmung von
Brachflachen schitzen die Umwelt

& Kosten Finanzierung
e Stark abhangig von der konkreten Ausgestaltung e Innen statt AuBen?®

¢ Planungs-, Koordinierungs- und Steuerungsaufwand in der e Flachenentsiegelung?®
Verwaltung der Kommune e Integrierte Landliche Entwicklung, bis 31.12.2020%°
e gof. Kosten fur den Erwerb von Grundsticken und e Dorferneuerung - bis 31.12.2021, Fordersatze kénnen bei
Gebauden interkommunaler ~ Zusammenarbeit  sogar  erhoht
e ggf. Sanierungskosten werden31/32
e gof. Kosten fir die Bereitstellung von zuséatzlicher e Dorferneuerung -lokale Basisdienstleistungen®:
Infrastruktur e Einnahmen durch Verkauf bzw. Vermietung erworbener
und sanierter Gebaude, sowie Grundstiicke
@ Zeitohoz\i/lzit(t)erllftristi . o Rahmenbedingungen _ _ )
g bis langfristig e Die Voraussetzung sind stark frequentierte OPNV-Halte
e Auswirkungen der Standortentwicklung stellen sich erst (insbesondere Bahnhalte)
Uber einen langeren Zeitraum ein e Zudem missen im Umfeld dieser Flachenpotenziale
vorhanden sein
< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Gut umsetzbar o e Entwicklung von Mobilitatsknoten
e Uber Bauleitplanung steuerbar e Ortskernentwicklung lokal starken
o Vielfaltige Fordermoglichkeiten e Weiterentwicklung Schienenpersonennahverkehr
e Partizipation und Integration von Birgern und e Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrs-

Unternehmen darf fur langfristigen Erfolg nicht struktur 2040
vernachlassigt werden

Best Practice

)}) Projekte

e Stadt Freising: Uberplanung P+R-Parkplatz und Erhebung von Parkgebiihren
e Oberding: Nutzung des Standortvorteils durch geplanten S-Bahnhalt Schwaig

28 https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/informationsflyer f%C3%B6derinitiative_innen_statt au%C3%9Fen.pdf
29 https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/informationsflyer f%C3%B6rderinitiative_fl%C3%A4chenentsiegelung.pdf
30 http://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004010/index.php

81 http://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004011/

%2 https://www.stmelf.bayern.de/mam/cms01/landentwicklung/instrumente/dateien/17_privatma%C3%9Fnahmen_web.pdf

33 http://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004011/
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MalRnahmenbereich: Siedlungsentwicklung und Verkehr

F.4 Potenzial von Coworking Spaces fur Telearbeit nutzen

I

Mafl3nahmenbeschreibung

Durch moderne Kommunikationsmethoden ist in vielen Berufen die Anwesenheit an einem festen Arbeitsplatz gar nicht oder zumindest nicht
an jedem Tag der Woche notwendig. Vermehrt erméglichen es Arbeitgeber ihren Mitarbeitenden daher, von Zuhause aus zu arbeiten. Eine
interessante Alternative zum Home Office stellen Coworking Spaces dar. Diese dienen nicht nur Start-Ups und Selbstandigen als einfache
und flexible BUroraume, sondern kénnen zudem als dezentraler Arbeitsplatz (shared office) Mitarbeitenden verschiedener Firmen einen
flexiblen Arbeitsplatz vor Ort zur Verfigung stellen. So kdnnen Pkw-Pendelwege vermieden und durch kurze Ful3- bzw. Radwege ersetzt
werden.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
e Forderung von Kontakten vor Ort ¢ Kommunen
e Kurze Wege zum Arbeitsplatz, die vermehrt zu Ful® oder e Burgerinnen
mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden kdnnen o Modbgliche Betreiber
e Belebung der Dorfzentren und Starkung der Dorf- e Grolle Unternehmen der Region als Mieter fur ihre
gemeinschaft Mitarbeitenden

Forderung der lokalen Wirtschaft
o Starkung der Ortszentren (Ziel fur Geschéaftstermine,
erhdhte Nachfrage nach Gastronomie und Einzelhandel

vor Ort)
Kosten Finanzierung

e Abhangig von Betreibermodell (Privater Investor, e Programm ,Innen statt AuRen bereits abgelaufen, aber
Tragerverein, ...) evtl. mit Verlangerung3*

e ggf. Kosten fur Anschubfinanzierung e Flachenentsiegelung, Mittel sollen 2019 verstetigt werden®
ggf. Sanierung und Bereitstellung der notwendigen e Integrierte Landliche Entwicklung, bis 31.12.2020°%¢
Infrastruktur e Dorferneuerung bis 31.12.2021; Fordersatze konnen bei

e gof. Betriebskosten bei Bezusschussung durch die interkommunaler Zusammenarbeit sogar erhéht werden®’
offentliche Hand (innerhalb des mdglichen rechtlichen e Dorferneuerung - lokale Basisdienstleistungen; letzte Aus-
Rahmens) wahlrunde 201838

e Grundauslastung durch Mitarbeitende grof3er Unterneh-
men in der Region -> Machbarkeitsstudie und Absichtser-
klarungen im Vorfeld sicherstellen

Zeithorizont Rahmenbedingungen

e Kurzfristig bei Gebdauden mit gutem Zustand, die fur die e GrolRe Anzahl von Auspendlern vom Standort bzw. der

Nutzung nicht in groBerem Stil umgestaltet werden miissen naheren Umgebung - im Optimalfall zum selben
e Mittelfristig bei Sanierung und Nutzungsanderung sowie Arbeitgeber

bei madglicher Verzdégerung durch Bewilligung von e Im Rahmen der fortschreitenden Digitalisierung ist ein

Fordermitteln steigendes Potenzial von Teleworking wahrscheinlich
e Machbarkeits- bzw. Umsetzungsstudien konnen bei (mehr  Arbeitsplatze ohne  zwingende physische

geeigneten Objekten sofort begonnen werden. Anwesenheit)

e Zunehmende Bereitschaft von Arbeitgebern, Teleworking
zu akzeptieren bzw. zu férdern

e Wachsende Anzahl von Freelancern und ,digitalen
Nomaden®, welche bewusst auf der Suche nach
Arbeitsorten aul3erhalb grof3er Metropolen und Stédte sind

< Umsetzbarkeit EO\, Synergien
o Gut umsetzbar, aber abhangig von lokalen Verhéaltnissen o e Starkere Standortentwicklung an OPNV-Knotenpunkten
e Bereitschaft von Unternehmen und das lokale Potenzial forcieren
sollten allerdings vorher ermittelt werden, um e Ortskernentwicklung lokal starken
wirtschaftliche Rickschlage vermeiden zu kdnnen e Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und Verkehrs-
struktur 2040

%

Best Practice

o Artikel zur allgemeinen Entwicklung von Coworkingspaces im landlichen Raum Brandenburgs:
https://www.fluter.de/coworking-auf-dem-land

e Coworkingspace in Miesbach:
https://www.stadtplatz10-0.com/
https://www.merkur.de/lokales/region-miesbach/stadtplatz-100-gemeinschaftsbueros-miesbacher-zentrum-coworking-7071141.html|

e Praxisbeispiel Letschin:
https://www.rbb24.de/studiofrankfurt/wirtschaft/2018/07/coworking-space-in-letschin-dorf-oderbruch-eroeffnet.html

¢ Coworkingspaces in Ruhstorf an der Rott als Teil eines ganzheitlichen Konzepts:
https://www.brandeins.de/magazine/brand-eins-wirtschaftsmagazin/2018/service/das-donut-dilemma

e Genossenschaft aus der Schweiz, die dort ein Netz aus Coworkingspaces aufbauen will:
https://villageoffice.ch/de/

Projekte
¢ Kranzberg: Shared-Office im Gewerbegebiet
e Langenpreising: Aufbau eines Grinderzentrums
e Zolling: Einrichtung eines Coworking Spaces

34 hitp://www.landentwicklung.bayern.de/mam/cms01/landentwicklung/dateien/merkblatt foerderinitiative innen_statt aussen.pdf

35 http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/root,did=819506.html|

36 hitp://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004010/index.php

87 http://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/004011/ und https://www.stmelf.bayern.de/mam/cms01/landentwicklung/instrumente/dateien/17_pri-

vatma%C3%9Fnahmen_web.pdf

38 http://www.stmelf.bayern.de/agrarpolitik/foerderung/130270/index.php
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F.5 Integriertes regionales Zielkonzept Raum- und

SCHLOTHAUER
& WAUER

Schlusselprojekt

Verkehrsstruktur 2040

Malinahmenbeschreibung

Es wird die Erarbeitung eines Konzeptes empfohlen, das die im Gutachten herausgearbeiteten Zusammenhéange zwischen Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung bzw. Verkehrszunahme interkommunal abstimmt. Hierbei soll das Konzept primar die Aufgabe verfolgen, eine raumliche
Einschatzung zu leisten, welche Radume fir Siedlungsmalinahmen — sei es im Wohn- oder Gewerbesektor — vor dem Hintergrund des
Verkehrsangebots besonders zu empfehlen sind. Es sollen Entwicklungen im Verkehrssystem aber auch in der Siedlungsentwicklung im
Zeitraum 2040 berucksichtigt werden.

Es wird empfohlen, ein solches Konzept als interkommunales Projekt zwischen den MIA-Kommunen und ggf. weiteren angrenzenden
Kommunen zu entwickeln. Im Vergleich zum Regionalplan wird als Schwerpunkt des Konzeptes eine Abstimmung zwischen
Siedlungsentwicklung und Gewerbeentwicklung gesehen, zudem soll eine hohere raumliche Auflésung geleistet werden. Dennoch ist es
wesentlich, dass dies in enger Abstimmung mit Gbergeordneten Planen aber auch kommunalen Konzepten (z. B. ISEKS) geschieht. Aus
gutachterlicher Sicht wird es fir sinnvoll erachtet, hierfir Siedlungsflachen in die folgenden Kategorien einzuteilen:

e (bestehende / neue) Siedlungsflachen sind sowohl in guter Qualitat (z. B. getaktet) mit dem OV erschlossen als auch an das
Uberregionale StraRennetz angebunden (z. B. auf kurzem Weg, ohne Ortsdurchfahrten mit vielen betroffenen Bewohnern!)

e (bestehende / neue) Siedlungsflachen sind tiberwiegend in guter Qualitat mit dem OV erschlossen

e (bestehende / neue) Siedlungsflachen sind ausschlieRlich gut an das liberregionale StraRennetz angebunden. Der OV spielt derzeit
nur eine geringe Rolle

Eine groRere Herausforderung stellt im Weiteren der Austausch zwischen den Kommunen und die Abstimmung auf
Entwicklungsschwerpunkte und -achsen dar. Um diesen Prozess anzustol3en, wird empfohlen, einen interkommunalen Workshop mit den
beteiligten Kommunen abzuhalten.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure

e Diskussion / Maodifikation und Herbeifihrung einer Landkreise
Akzeptanz von raumlichen Gebietskategorien in punkto e Stadt
ErschlieBungsqualitat durch die Verkehrstrager e Gemeinden

e Bewusstsein flr gemeindelbergreifende verkehrliche e Planungsverband
Ursachen- und Wirkungszusammenhénge schaffen e Bevolkerung

e Entwicklung von Leitlinien fur die gesamte Region

Kosten Finanzierung
e Personalkosten in der Verwaltung / Politik e Grundsatzlich ist die gemeindeltbergreifende Abstimmung
e Mdglicherweise Begleitung / Moderation durch Fachbtiro der Siedlungsentwicklung ein erklartes Ziel der
Staatsregierung. Bei guten Projekten sollte sich daher eine
Forderung erwirken lassens®
e Interkommunale Zusammenarbeit, bis 31.12.20214°

Rahmenbedingungen

Grundsatzlich ist die gesamte Region von einem sehr
starken Wachstum betroffen, dieses schléagt sich in der
grof3flachigen Ausweisung von neuen Wohn- und
Gewerbestandorten nieder

o Klarer Wachstumstreiber in der Region ist der Flughafen
Munchen

e Zudem sind im Untersuchungsraum sehr heterogene
ErschlieRungsqualitaten vorzufinden

e Es gibt Kommunen welche an SPNV-Haltepunkten liegen,
zudem gut durch ein Busangebot erschlossen sind und
Uber Autobahnanschlussstellen verfugen (z. B. Freising)

o Gleichzeitig existieren zahlreiche Kommunen, die
Uberwiegend mit dem MIV erschlossen sind (z. B.
Allershausen, Hohenkammer)

Zeithorizont
e Stufenweises Vorgehen
e Beginn kurzfristig
e Abschluss mittel- bis langfristig

Umsetzbarkeit gox, Synergien

Das hohe Gut der kommunalen Selbstbestimmung muss in Teilen 9+ e Starkere Standortentwicklung an OPNV-Knotenpunkten
aufgegeben werden. Kompromisse in der eigenen Gemeinde forcieren

mussen zu Gunsten der Region eingegangen werden. Die e Ubergreifende Wirkungsabschatzung verkehrlicher Maf-
Umsetzbarkeit ist schwierig aber nicht unmdéglich. Durch die gute nahmen

Zusammenarbeit in diesem Projekt, sowie dem Vorhandensein e Weiterentwicklung Schienenpersonennahverkehr

von Strukturen (ILE Ampertal und LAG Mittlere Isarregion) sind die
Grundvoraussetzungen bereits vorhanden.

Best Practice
o Leitlinien Landkreisentwicklungskonzept Freising:
https://mwww.kreis-freising.de/buergerservice/abteilungen-und-sachgebiete/bauamt/landkreisentwicklungskonzept.html
e ,Zwischen Dorf und Metropole® in Dachau:
https://www.landratsamt-dachau.de/media/5632/broschuere leitlinien.pdf
¢ Interkommunales Konzept Raum Minchen Nord

39 https://mww.stmi.bayern.de/kub/komzusammenarbeit/bereicheundbeispiele/index.php

40 hitp://mww. freistaat.bayern/dokumente/leistung/000639362589
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>>> Projekte

Stufenweises Abarbeiten einer Projektkette:

¢ Diskussion und Verabschiedung von Mindestkriterien der verkehrlichen ErschlieBungsqualitat (hnlich wie derzeit in Nahverkehrsplanen,
jedoch fir alle Verkehrsmittel)
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MalRnahmenbereich: Geteilte Mobilitat

G.1 Einfahrung eines flachendeckenden Bikesharing-Systems

Mafl3nahmenbeschreibung

Geteilte Fahrrader, die an Stationen mit gutem OPNV-Anschluss ausgeliehen werden kénnen, helfen bei der Uberbriickung der ,letzten
Meile“, welche oft durch ein unzureichendes OPNV-Angebot gekennzeichnet ist. Hier bieten sich zum einen OPNV-Knotenpunkte als Stand-
orte an, sowie Siedlungsschwerpunkte oder Arbeitsplatzschwerpunkte. Fiir die Uberbriickung gréRerer Distanzen, zur ErschlieRung zusatz-
licher (demographischer) Nutzergruppen und zur Steigerung des Komforts, kdnnen neben normalen Sharing-Fahrrddern auch Pedelecs
eingesetzt werden.

Wichtig ist hier ein einfacher Zugang zur Dienstleistung und kein Aufbau von Parallelstrukturen zu anderen Systemen. Zudem ist es wesent-
lich, offene Schnittstellen fiir die Nutzung des Angebotes bereitzustellen, so dass die Einbindung in verschiedenste Applikationen ermdglicht
wird. Zwei Nutzergruppen sind hier zu differenzieren: (1) Besucherlnnen, die von auf3erhalb in die Region MIA kommen und Anschlussmo-
bilitat bendtigen. (2) Bewohnerlnnen der Region MIA, die nach einer Fahrt mit dem SPNV am Zielort Anschlussmobilitat benétigen.

Wichtig ist hier auch die Dynamik in der Region. Das Bikesharingsystem ,MVG Rad“ wurde vor kurzem auf den Landkreis Miinchen ausge-
dehnt. Die Stadt Dachau, die LK Starnberg und Furstenfeldbruck sollen folgen. Dies verdeutlicht die Relevanz von Bikesharing auch auf3er-
halb der Kernstadt Miinchen.

Einen anderen Zweck erfillen geteilte Lastenrader/-pedelecs: Sie ermdglichen Mobilitat mit Kindern oder Lastentransport ohne eigenes Auto
(bzw. Zweitwagen) und bieten eine einfach nutzbare Option, die Vorteile eines Lastenrads ohne individuelle Investitionen zu erfahren. Hier
ist die fuRlaufige Erreichbarkeit des Standorts fur moglichst viele Menschen wichtig.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
- e Ermadglichen einer spontanen Mobilitat e Kommunen
e LoOsen des Problems der letzten Meile e Landkreise
e Lastenpedelecs: Verringerung der Autoabhangigkeit auch e MVG Rad
in Fallen, in denen schwerere Lasten transportiert werden e MVV
mussen
Kosten . o _ Flnan2|e_rung o _ . .
e Aufwand in der Planung und ldentifizierung geeigneter e Klimaschutzinitiative — Klimaschutz im Radverkehr bis
Standorte 31.10.2020%
e Stationen und Fahrrader (Station mit 6-8 R&dern und e Lastenpedelecs: bis 28.2.2021%2
Abstelleinrichtung ca. 22.500 €) e Esware zudem denkbar, dass bspw. grof3e Arbeitgeber an
o Betriebskosten den Kosten flr die Errichtung von Stationen in der Nahe
der Standorte beteiligt werden
e Sponsoring durch lokale Akteure, die durch die MaRnahme
profitieren
e Zeithorizont Rahmenbedingungen
o Mittelfristig e Auch flr Bikesharingstationen ist eine ausreichende Dichte
e Planung und rechtliche Ausbarbeitungen (Kooperationen, an Aktivitaten, Bevolkerung und Arbeitspléatzen notwendig,
Forderungen, Standorte der Stationen) bendtigen daher ist zu prifen fir welche Kommunen sich diese
ausreichend Zeit. Zum Vergleich: im LK Miinchen erfolgte wirklich eignen wirden
der Beschluss im Dezember 2016, Einfihrung erfolgte im e In der Stadt Minchen und im Landkreis Miinchen existiert
Oktober 2018) bereits das Angebot MVG-Rad, zudem soll dieses bald auf
die Stadt Dachau, die Landkreise Furstenfeldbruck und
Starnberg ausgeweitet werden
< Umsetzbarkeit gox, Synergien
e Die Ausweitung des MVG-Rades gilt fur einzelne o e Mobilitatskonzepte in Bebauungsplénen verankern oder
Kommunen aus dem MIA-Raum als gut umsetzbar bei der Baugenehmigung einfordern
e Lastenpedelecs: kommunale Lésungen mit lokalem Verleih e Entwicklung von Mobilitdtsknoten
(analog bspw. zu Gartengeraten) sind einfach umsetzbar e Ausbau innerdrtliches Radwegenetz
e Ausbau eines Uberortlichen, strategischen Alltagsradwege-
netzes

>>> Projekte

e Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App

Best Practice

¢ Implementation im LK Minchen:
https://www.br.de/nachrichten/bayern/mvg-leihfahrraeder-auch-im-landkreis-muenchen,R4jbLcG
https://www.landkreis-muenchen.de/artikel/artikel/freie-fahrt-fuer-mvg-rad-im-landkreis-muenchen/

e Erstes E-Bike-Sharing im landlichen Raum RVK e-Bike im Raum Kd&ln-Bonn:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/startschuss-fuer-pedelecverleihsystem-rvk-e-bike

e Lastenrad Initiative TINK:
https://tink.bike/cms/

Stadt Freising: Ausweitung MVG-Rad

e Neufahrn b. Freising: Ausweitung MVG-Rad

e Fahrenzhausen: Ausweitung MVG-Rad

e Landkreis Freising: Landkreisstrategie zur Ausweitung des MVG-Rades

41 hitp://mww.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/su-

che.html?get=67359ba09076c5e6e595013de64650b0;views;document&doc=12890

42 hitp://mww.foerderdatenbank.de/Foerder-

DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=67359ba09076c5e6e595013de64650b0;views;document&doc=13631
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G.2 Einfuhrung / Ausbau des (E-)Carsharing-Angebots

==] Malinahmenbeschreibung

a=| Carsharing bietet Menschen, die keinen eigenen Pkw besitzen, die Moglichkeit einen solchen Uber einen Rahmenvertrag zu buchen, zu
nutzen und zu bezahlen. Ublicherweise sind Vereine oder kommerzielle Dienstleister die Anbieter. Differenziert wird hierbei zwischen stati-
onsbasiertem und free-floating Carsharing (wobei zweiteres vermutlich weniger zur Zielerreichung beitragt und derzeit nur in den Stadtkernen
grol3er Metropolen zu finden ist). Wichtig ist eine sorgfaltige Auswahl der Standorte: sie mussen fur moglichst viele Menschen ful3laufig

erreichbar sein.

Gerade im Carsharing ist in vielen Fallen auch der Einsatz von E-Fahrzeugen sinnvoll. Im landlichen Raum durfte der Ersatz der Nutzung
von Zweitwagen (im Sinne einer multimodalen Nutzung eines sog. ,erweiterten Umweltverbundes®) im Fokus stehen, so dass diese Mobili-

tatsbedirfnisse auch mit E-Fahrzeugen zu befriedigen sind.

Ziele und Effekte

" EinfGhrung bzw. Erweiterung von Carsharing bedeutet nicht, ein
zusatzliches Mobilitdtsangebot zu schaffen, das Mehr-Verkehr
generiert. Stattdessen soll der ,erweiterte Umweltverbund®
(FuBwege, Rad, OPNV, Carsharing) als ganzes so attraktiv
werden, dass private (Zweit-!) Pkw abgeschafft werden bzw. nicht
(mehr) neu angeschafft werden.

= Kosten
e Standortplanung und Businessmodell fur eine réaumliche
Ausweitung des Carsharing
e Anschaffung von Fahrzeugen und Einrichtung von
Stellplatzen
Wartung und Betrieb von Fahrzeugen
o Werbung und Marketing

e Zejthorizont

e Carsharing-Angebot existiert bereits (aktuell: Freising,
Neufahrn, Moosburg)

o Ausweitung bei gegebener Finanzierung und
Kundenpotenzialen daher schnell mdglich

< Umsetzbarkeit

e Finanzierung und Einbindung in Gesamt-Mobilitatssystem
sind erfolgsentscheidend

e Kommunikation der Vorteile (Kosten, Flexibilitat) fur die
Nutzer wichtig

e Ggf. zu Beginn Schaffung eines Uberangebots nétig, um
durch  bestandige Verfugbarkeit neue  Mobilitats-
verhaltensmuster zu erreichen

Best Practice
:

Beispiele aus Freising, Vaterstetten und Minchen:

P23

Wichtige Akteure

Kommunen

StadtTeilAuto Freising

Flacheneigentiimer (potenz. Carsharing-Standorte)
Stromversorger und Netzbetreiber (-> E-Carsharing!)

Finanzierung

Einkinfte aus dem Sharing

Anschubfinanzierung von Gemeinden

Ggf. Crowdinvestment

Langfristig selbst-tragendes Geschéaftsmodell nétig

Rahmenbedingungen

Sicherstellung von Finanzierung

Generierung von Kundenpotenzialen (Marketing, Testing,
etc.)

Bereitschaft von Kommunen nétig, die Moglichkeiten des
Carsharinggesetzes zur Priorisierung im 6ffentlichen
Parkraum zu nutzen

Synergien

Mobilitatskonzepte in Bebauungsplanen verankern oder
bei der Baugenehmigung einfordern

Entwicklung von Mobilitatsknoten

Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App

https://carsharing.de/themen/carsharing-im-landlichen-raum/carsharing-ist-auch-kleineren-stadten-gemeinden-erfolgreich

e Leitfaden zur Grindung neuer Carsharing-Angebote:

https://carsharing.de/themen/carsharing-im-laendlichen-raum/leitfaden-zur-gruendung-neuer-carsharing-angebote

e Landliche Carsharing-Konzepte in Nieder¢sterreich:
http://www.noe.gv.at/noe/Energie/e_carsharing_ 2017 web.pdf
e Diverse Carsharing-Konzepte im landlichen Raum:

https://mwww.netzwerk-laendlicher-raum.de/themen/mobilitaet/mobilitaetsloesungen/carsharing/

o Ewald-Konzept aus dem bayerischen Wald:

https://emobilitaetblog.de/e-wald-vorbildliches-elektro-carsharing-im-laendlichen-raum/

))) Projekte

e Allershausen: Einfihrung E-Carsharing
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G.3 Regionales Ridesharing-System

Mafl3nahmenbeschreibung
Ridesharing bezeichnet allgemein das Teilen von Fahrten — hier insbesondere von Fahrten, die sowieso stattfinden (im Gegensatz zu

SCHLOTHAUER /

& WAUER £

,Rideselling“ bei dem Mitfahren als Dienstleistung angeboten wird). Diese Mitfahrgelegenheiten kdnnen unterschiedlich organisiert werden:
Uber eine regionale Online-Plattform (ggf. in Kombination mit Apps), die Organisation innerhalb und/oder zwischen Unternehmen fir
Arbeitspendler, private Nachbarschaftsgemeinschaften und Freunde, Vereine, sog. Mitfahrbanke in den Orten, Pendlerparkplatze, uvm.
Wichtige Themen sind hierbei die Sicherstellung der Mithahme hin und zurtick (auch durch verschiedene Personen), die personliche
Sicherheit bzw. das Sicherheitsgefiihl, die Flexibilitat und die Mdglichkeit fur alle Menschen, teilzuhaben (online wie offline). Dabei geht es
einerseits um Wege zwischen Ortschaften aber auch Mitfahrbanke fiir den innerdrtlichen Verkehr (z. B. vom Ortszentrum zum Supermarkt
im Gewerbegebiet) kdnnen einen Mehrwert generieren.

Konkret wird folgendes Vorgehen vorgeschlagen: Bedarfsanalyse (regional und lokal) - Konzeption (inkl. Beteiligung aller Akteure) -
Umsetzung (im Optimalfall als regionales System, das gerade auch den Flughafen als wichtigsten Arbeitgeber und Verkehrsverursacher
einbezieht).

Ziele und Effekte

I

Koste

ﬂ Um.se

Erstellung und Umsetzung des Konzepts fir ein
Mitfahrersystem; ggf. kombiniert mit der Malinahme
,Erganzung des OPNV durch Bedarfsverkehre/On-
Demand-Verkehre*

Ganzheitliche Herangehensweise, die unterschiedliche
und nutzerspezifische Fahrtzwecke und Anforderungen
berlcksichtigt

Prufung von digitalen Lésungen (Apps, Website), analogen
Losungen (Mitfahrbanke) und Kombinationen
Parken&Mitfahren: Parkpléatze an Autobahnauffahrten

n
Kosten fur partizipative Konzepterstellung
Umsetzungskosten (variabel je nach Projekten)

Zeithorizont

Forschungsprojekte haben gewisse Vorlaufzeiten und
Antragsfristen.

Eine Vernetzung der Akteure kann im Rahmen eines
interkommunalen Mobilitatsmanagements bereits zeitnah
stattfinden.

tzbarkeit

Einrichtung eines interkommunalen MobilitAitsmanage-
ments fur die Region als wichtige Hilfestellung (vgl. entspr.
MalRnhahme)

Begleitende KommunikationsmafRnahmen als zentraler
Erfolgsfaktor

Angebot muss zielgruppen- und nutzerspezifisch gestaltet
sein

.Mobilitdtsgarantie“ fir Hin- und Rickwege muss erreicht
werden

Einbindung in MaaS-Angebot nétig
Gefuhlte Sicherheit fur Fahrer
geschaffen werden

und Mitfahrer muss

Best Practice
.

Flinc App: Mitfahrgelegenheiten flur Mitarbeiter von Mercedes-Benz in Sindelfingen (aktuelle Testphase) mit speziell reservierten

»» Projekte

Parkplatzen fur Nutzer:

https://www.flinc.org/

Mitfahr-Apps mit unterschiedlichen Zielgruppen:
https://utopia.de/bestenlisten/mitfahrgelegenheiten/

-

Wichtige Akteure

Landkreise

LAG und ILE

potenziell involvierte (Mobilitéts-)Dienstleister
Potenzielle Nutzer (Bedirfnisse und Anforderungen)
Neutrale Planung und Beratung

Finanzierung

Gdf. als Forschungsprojekt mit Bundesférderung (erfordert
jedoch konkretere Projektideen) mit Finanzmitteln insbes.
fir Konzeption, Feinplanung und Evaluation

Eigenanteile durch die regionalen Akteure (kommunal aber
auch Unternehmen)

Rahmenbedingungen

Bereitschaft zum Teilen von Fahrten nicht bei allen
Menschen gegeben (sowohl als Fahrer als auch als
Mitfahrer)

Eingespieltes Mobilitdtsverhalten verandert
schwer

sich nur

Synergien

Entwicklung von Mobilitatsknoten

Mobility-as-a-Service / Mobilitats-App

Erganzung des OPNV durch Bedarfsverkehre/On-De-
mand-Verkehre

Interkommunales Mobilitatsmanagement fir die MIA-Re-
gion

Verschiedene Mitfahr-Bank-Projekte im landlichen Raum mit unterschiedlichen Ansatzen

Mitfahrb&nke im Ampertal (ILE Ampertal)

Mitfahr-Parkplatze fur Pendler an Autobahnauffahrten (Sammelparkplatze far Umlandpendler, die ab dort gemeinsam weiterfahren)

Langenpreising: P+M-Parkplatze
Wolfersdorf: P+M-Parkplatze

Fahrenzhausen: Entwicklung eines Konzeptes fir die Etablierung von Mitfahrbénken
Kirchdorf a. d. Amper: Integration von Ridesharing ins On-Demand-Angebot
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MalRnahmenbereich: Guterverkehr und Logistik
H.1 Nachhaltige Gestaltung von Guterverkehr und Logistik (inkl. KEP)

==1 Malinahmenbeschreibung

a=| Der Guterverkehr inkl. KEP Dienstleistungen (Kurier-Express-Paket) hat einen nicht unerheblichen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen
und auch den damit verbundenen negativen Auswirkungen. Zudem handelt es sich, aufgrund des immer weiter zunehmenden Bedarfs an
Warentransport und auch des Wachstums des Onlinehandels, um ein stark wachsendes Verkehrssegment. Daher ist die Beriicksichtigung
des Guterverkehrs von grof3er Bedeutung und alle Mdglichkeiten, hier positive Effekte zu erzielen, sollten wahrgenommen werden. Allerdings
ist der Handlungsspielraum auf kommunaler Ebene eher begrenzt, da viele Entscheidungen unmittelbar von Logistikunternehmen und KEP-
Dienstleistern getroffen werden.

Da die Themen in der Region bislang nur wenig bearbeitet sind, ist es nun die Aufgabe, die Einflussmoglichkeiten der regionalen Akteure zu
evaluieren und darauf aufbauend konkrete Malinahmenansatze zu entwickeln.

Ziele und Effekte % Wichtige Akteure
- e Erarbeitung eines Konzepts fur die nachhaltigere e Landkreise und Gemeinden
Gestaltung des Gterverkehrs in der Region e Logistik- und KEP-Dienstleister
e Aufgreifen madglicher Ansatzpunkte: Elektrifizierung des e Bevolkerung und Wirtschaft als Kunden

Lieferverkehrs (insbes. KEP); Urbane Logistikkonzepte in
Freising; allgemein: Férderung von Lastenradern — privat
und gewerblich

e Diskussion von Versorgungskonzepten fiir Gemeinden
ohne ausreichende Nahversorgung; auch hinsichtlich der
Potenziale und Risiken des Online-Handels

Kosten o o ' Finanzigrung
o Kosten fur die Umsetzung der kinftig zu entwickelnden Beispiele:
MalRnahmen e Anschaffung von E-Fahrzeugen Uber Bundesforder-
o Ggf. Kosten fur die Erarbeitung eines Gesamtkonzepts programm
(Grundlagenstudie) ¢ Kleinserien-Klimaschutzprodukte — Modul Schwerlastré-
der*
Zeithorizont Rahmenbedingungen
o Konzepterstellung kann zeithah begonnen werden o Offenheit der Akteure im Bereich Wirtschaftsverkehr
(Finanzierung vorausgesetzt) e Anreize und ggf. Restriktionen, insbes. im Bereich KEP

o EinzelmaRnahmen wie z.B. Elektrifizierung von Flotten
koénnen ab sofort begonnen und forciert werden

< Umsetzbarkeit gox, Synergien

Wichtig ist insbesondere ein Anwendungsbezug: Ein Konzept soll o e Interkommunales Mobilititsmanagement fur die Region
nicht nur die Rahmenbedingungen aufzeigen und in der Theorie MIA: Evaluation der Rahmenbedingungen und Steue-
MalRnahmenvorschlage entwickeln, sondern die konkrete rungsmoglichkeiten fir die Kommunen; Entwicklung von
Umsetzung vorbereiten und direkt anstol3en regionalen Ansatzen und Kooperationsprojekten

e Kommunales Mobilitdtsmanagement: Bearbeitung bzw.
Koordination des Themas auf kommunaler Ebene

Best Practice
;

UPS in Miinchen
http://www.city2share.de/

e Hermes in Rostock
https://newsroom.hermesworld.com/emissionsfreie-belieferung-hermes-testet-zustellung-per-lastenrad-in-rostock-16104/

))) Projekte

e Freising: Einfuhrung von Mikrodepots

43 hitps://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder
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