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1. Einleitung

Am 12.01.2009 erteilte die Gemeinde Planegg der Universitat der Bundeswehr
Munchen (Prof. Dr.-Ing. Wirth) den Auftrag fur ein ,Verkehrsgutachten St 2063 neu*.

Im Einzelnen umfasst der Auftrag folgende Teilleistungen:

Pos. 1:  Analyse der bestehenden Verkehrsbeziehungen im Gemeindegebiet
Planegg unter Berticksichtigung des derzeitigen Planungsstandes der St
2063 neu, insbesondere der bestehenden Planfeststellungsunterlagen, mit
Bewertung der prognostizierten Verkehrsverlagerungen.

Pos. 2: Bewertung der verkehrlichen Situation, falls die St 2063 neu nur bis zum
Anschluss an die St 2343 realisiert wird.

Pos. 3:  Ermittlung von alternativen Trassenkorridoren fur die Fihrung der St 2063
neu auf Planegger Gebiet.

Pos. 4:  Verkehrsanalyse im Bereich des ,Sondergebietes Wissenschaft

Martinsried”.

Mit Schreiben vom 12.01.2009 wurde noch die Begutachtung des Vorschlages vom
Arbeitskreis Verkehr Martinsried, der sog. ,Sillat-Vorschlag®, beauftragt.



2. Trassenvarianten St 2063 neu und Vergleich der verkehrlichen

Wirkungen
Unabhangig von der politischen und wirtschaftlichen Durchsetzbarkeit werden im
Untersuchungsgebiet technisch mdgliche Trassenvarianten (s. Abb. 2.1) untersucht

und bewertet.
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Abb. 2.1: Planungsgebiet mit Trassenvarianten

Untersucht werden folgende Varianten:
- die ,Nullvariante” mit Realisierung der St 2063 neu bis zur St 2343,

- die ,Ostvariante* zwischen Martinsried und dem Forschungsgebiet und
- die ,Zusatzvariante” zwischen dem Forschungsgebiet und GroRhadern.
Nicht untersucht wird die ,Bauamtslosung®, fur die ein Planfeststellungsverfahren

durchgefuhrt wird, das allerdings derzeit ruht.

Die Auswirkungen der Varianten auf Verkehrsverlagerungen, Okologie, Umwelt-
schutz (insbesondere Larm) und die Siedlungsentwicklung von Planegg werden ohne

detaillierte Berechnungen oder Untersuchungen dargestellt.



Ein Gesamtverzicht auf die Neutrassierung der St 2063 zwischen Grafelfing und
Planegg wird in der vorliegenden Untersuchung ebenfalls nicht berlcksichtigt. Die
verkehrlichen Auswirkungen auf die angesprochenen Gemeinden sind in den
Untersuchungen von INGEVOST und KURZAK [2] detailliert dargestellt. Die
Verkehrszunahme betragt auf der bestehenden St 2063 bis zum Jahr 2025 in
Grafelfing bis 51 %, auf Planegger Gebiet dagegen nur ca. 3 %, mit einem jeweils

entsprechenden Anstieg an Larm- und Schadstoffbelastung der Anwohner.

Die Auswirkungen der Bauamtstrasse nach den vorliegenden Planen sind ebenfalls
ausreichend in den o.g. Gutachten dargestellt: Die St 2063 wirde ohne
Bauamtstrasse im Jahr 2025 im Bereich nordlich der St 2343 einen DTV von ca.
19.500 Fz/d und im sudlichen Bereich zwischen der St 2343 und der St 2344 einen
DTV von 19.000 Fz/d aufweisen. Die Entlastungswirkung durch die Bauamtstrasse
auf der alten St 2344 betragt in Grafelfing nérdlich der St 2343 bis zu 90 %, sudlich
der St 2343 und in Planegg nur bis zu 20 %.

2.1  Nullvariante

Wirde die Neuplanung der St 2063 nur auf Gréafelfinger Gebiet mit einem stumpfen
Anschluss an die St 2343 realisiert (s. Abb. 2.2), also ohne Umfahrung von
Martinsried, ergében sich weit reichende verkehrliche Konsequenzen.

Diese, hier mit Nullvariante bezeichnete Losung, fihrt dazu, dass der gesamte von
Norden kommende Verkehr von der St 2343 aufgenommen werden muss.

Dies hat zur Folge, dass zwar der 6stliche Rand von Martinsried von zusatzlichen
Larm- und Schadstoffbelastungen verschont bleibt, aber die Belastungen entlang der

St 2343 insbesondere in westlicher Richtung ansteigen.

Zu der Verkehrsbelastung 2025 von 18.900 Fz/d kamen noch ca. 2.100 Fz/d hinzu.
Zusatzlich wirde Matrtinsried durch weiteren Verkehr in Richtung St 2344 belastet
(DTV Erhéhung auf der Lochhamer Strafl3e um 1200 Fz/d). Ein dadurch entstehender
DTV von 10.000 bis 21.000 Fz/d auf den verschiedenen Durchgangsstraf3en in
Martinsried ist weder zumutbar noch ohne bauliche Anderungen verkehrlich
aufnehmbar. Bei einer Verhinderung des Durchgangsverkehrs in Martinsried, z.B.
durch verkehrsberuhigende BaumalRnahmen, misste diese verdrangte



Verkehrsbelastung zusétzlich durch den westlichen Abschnitt der St 2343

aufgenommen werden.

Die Kreuzung St 2343/St 2063 alt auf Grafelfinger Gemeindegebiet miisste komplett
Uberplant werden. Trotz der nur maiigen Mehrbelastung der gesamten Kreuzung
(der nordliche Knotenpunktsarm wird entlastet, daftir wird der ostliche starker
belastet) konnte der zu erwartende Ubereckverkehr mit der derzeitigen
Knotenpunktsform nicht bewaltigt werden. Es wird eine 2-streifige Fiihrung des
Ubereckverkehrs (Linksabbieger) notwendig, also eine erhebliche Ausweitung der

StralRenflache in der Planegger Strale.
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Abb. 2.2: Nullvariante

2.2  Ostvariante

Die Ostvariante (s. Abb. 2.3) wird nur deshalb mit in die Betrachtung einbezogen,
weil sie eine technisch theoretisch machbare Trassenvariante darstellt. Allerdings ist
dem Gutachter klar, dass diese Trasse in Uberplantem Gebiet liegt und deshalb
kaum realisierbar ist. Sie schwenkt aus der Neubautrasse der St 2063 neu bei Bau-
km 1+850 (ungefahr Hohe Bauhof Grafelfing) ostwarts ab. Sie fuhrt in einem Bogen



durch den ,Lochhamer Schlag” und schwenkt dann wieder in stdliche Richtung, um
senkrecht die St 2343 zu queren. Sie verlauft dann weiter in Richtung Stden in dem
ca. 70 m breiten Streifen zwischen dem 0Ostlichen Ortsrand von Martinsried und den
geplanten Gebauden des Sondergebietes ,Max Planck Forschung®. Am sudlichen
Ortsrand von Martinsried schwenkt die Trasse wieder in Richtung Westen und

schliel3t mit einer T-Einmindung an die St 2344 an.

Gegenuber der Bauamtsvariante hatte diese Trasse den Vorteil, dass sie keine
Trennwirkung zwischen Planegg und Martinsried hervorruft und den Frischluftgirtel
zwischen den beiden Gemeindeteilen nicht berthrt. Ein weiterer positiver Punkt liegt
darin, dass das Forschungsgebiet direkt an die Staatsstrafl’e angeschlossen werden
kann. Zudem ware die Anschlussmoglichkeit eines P+R-Parkplatzes fur die geplante
U-Bahn gegeben, dies kdnnte den Parkdruck innerhalb Martinsrieds, mit dem bei

Er6ffnung der Endhaltestelle der U-Bahn zu rechnen ist, vermindern.
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Abb. 2.3: Ostvariante

Dem stehen gravierende Nachteile gegenuber: Wahrend bei der Bauamtsvariante
am westlichen Ortsrand von Martinsried im ndrdlichen Teil eine Gewerbebebauung



als Larmschutz dient und im stdlichen Teil bereits Garagenzeilen als baulicher
Larmschutz vorhanden sind, misste fir die Ostvariante ein baulicher Larmschutz
(Wand oder Wall) erst angeordnet werden. Eine Tieflage der Trasse scheidet aus, da
die zu querende U-Bahnstrecke nur in 1-facher Tieflage geplant ist. Zusatzlich
durchfahrt die Ostvariante mehrere Bannwaldgebiete, so dass Auflagen fir

ausgedehnte Ausgleichsflachen zu erwarten sind.

2.3  Zusatzvariante
Die Zusatzvariante schwenkt gleich nach der Autobahnunterfiihrung in siidéstliche
Richtung ab und fuhrt durch den Lochhamer Schlag zur St 2343 (s. Abb. 2.4).
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Abb.2.4: Zusatzvariante

Sudlich der St 2343 folgt die Trasse im weiteren Verlauf der vorhandenen Stral3e
»Am Klopferspitz“. Die bestehende Bebauung wird dstlich umfahren, dabei liegt die
Trasse auf einer kurzen Strecke auf Minchener Stadtgebiet. AnschlieRend schwenkt

sie wieder in westliche Richtung ab, um stumpf an die St 2344 anzuschliel3en.



Die Nachteile der Zusatzvariante liegen in der grof3eren Baulange und der

Durchschneidung von Bannwaldern.

Dagegen hat die Trasse den Vorteil, dass weder eine Trennung der Gemeindeteile
Martinsried und Planegg noch eine Larmbeeintrachtigung von Martinsried erfolgt.
Weitere positive Effekte ergeben sich, analog zur Ostvariante, durch den direkten
Anschluss des Forschungsgebietes an die Staatsstral3e 2063 neu und die
Moglichkeit, eine P+R-Anlage in direkter Nahe zum U-Bahnhof vorzusehen und an

die neue StaatsstralRe anzuschlief3en.

2.4  Verlangerung der St 2063 neu nach Suden
Betrachtet man das bestehende StralRennetz im Untersuchungsgebiet (schematisch
in Abb. 2.5), so wird die wichtige Nord-Sud-Verbindungsfunktion der St 2063

Aq MBumenss A O / B2R

Abb. 2.5: Bestehendes HauptstralRennetz im Untersuchungsgebiet
ersichtlich. Diese Verbindungsfunktion ist auch die Hauptaufgabe einer Staatsstral3e.
Die Planung der St 2063 neu wird dieser Verbindungsfunktion nicht gerecht, da die

St 2063 neu unvermittelt an der St 2344 endet. Es kommt dadurch zu einem Versatz
9



der Nord-Sud-Verbindung Uber die St 2344 mit dementsprechenden
Ubereckverkehren und Reisezeitverlusten. Um die Verbindungsfunktion in Nord-Siid-
Richtung wiederherzustellen, dréngt sich eine Verlangerung der Neuplanung nach
Siden geradezu auf.

Eine Verlangerung der St 2063 neu uber die Minchener Stral3e hinaus nach Siden
ist auch grundsétzlich moglich. In der Abb. 2.6 ist der Untersuchungsraum fir eine
mogliche Verlangerung nach Siiden beispielhaft fir die Bauamtstrasse dargestellt.

AD M-Siid-Wegt

B2R

AS M-Kguzhof

AS M-Flrsteried

Siedlungsgebiete
Untersuchungsgebiet

Abb. 2.6: Untersuchungsgebiet fur eine Verlangerung der St 2063 neu nach Siuden
Mdgliche Trassenvarianten und -korridore missten in einem neuen Raumordnungs-

verfahren gefunden und erdrtert werden. Eine Verlangerung, eventuell ggf. bis zur
St 2065 im Suden, wirde die Nord-Sud-Verbindungsfunktion der St 2063
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wiederherstellen und mehrere Gemeinden des lang gestreckten Siedlungsgebietes

entlang der Wirm wirksam entlasten.

Die Entlastungswirkung bei Verlangerung nur bis zur KreisstraRe M 4 bleibt fur die
Gemeinde Planegg gering, da, wie bereits erwahnt, der Durchgangsverkehr auf der
bestehenden St 2063 in Planegg lediglich ca. 20 % betragt. Allerdings gilt auch, dass
die St 2063 in ihrem weiteren Verlauf durch die Gemeinden Krailling und Stockdorf
ebenfalls geringer belastet wirde.

Bei einer Trassenverlangerung bis zur bestehenden M 4 liegen die Vorteile klar bei
der Zusatzvariante. Eine Verlangerung nach Siden mit einer Umfahrung von Neuried
bis zur M 4 hat gegenuiber der Bauamtsvariante eine wesentlich kirzere Baulange
und vermeidet die Ubereckverkehre, die sich ergaben, wenn die Verlangerung der
Bauamtstrasse mit einem Versatz Uber die St 2344 ausgefuihrt wird. Die Nachteile
liegen in der Trennwirkung der Stral3e und der Durchschneidung von Bannwaldern,
die allerdings bei der Bauamtstrasse gravierender sind. Fur die Gemeinde Neuried
wurde aufRerdem der Zugang zu den Bannwaldern im Westen erschwert. Der
zusatzliche Verkehr auf der M 4 kdnnte auch zu Problemen im siidwestlichen Bereich
(Gemeinde Gauting) fuhren. Die Kreuzung M 4 / St 2063 in Gauting wrde aber
wegen der gleichzeitigen Entlastung der St 2063 nicht Gberlastet.

Genauere Aussagen Uber die Verlagerungseffekte im Vergleich zu den anderen
Trassenvarianten kann nur eine Vergleichsuntersuchung mit den bereits

angewandten Verkehrsmodellen von KURZAK liefern.

2.5 Zusammenfassende Bewertung

Die beiden Alternativen Nullfall- und Ostvariante kénnen aufgrund ihrer Nachteile in
Bezug auf Emissionen und den Verkehrsablauf nicht empfohlen werden. Als
realistische Varianten kommen die Bauamtslosung und die Zusatzvariante in
Betracht, wobei fiir eine Realisierung der Zusatzvariante ein neues

Raumordnungsverfahren zwingende Voraussetzung ware.

Die Bauamtslésung hat die kiirzeste Baulédnge und es existieren bereits am

westlichen Ortsrand von Martinsried Baustrukturen, die als SchallschutzmafRnahmen
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genutzt werden kdnnen, so dass die Larmbelastung in Martinsried als gering
einzustufen ist. Wenn die Fraunhoferstraf3e bzw. RéntgenstralRe direkt an die
Staatsstral3e angeschlossen wird, ergibt sich zusatzlich eine sehr starke verkehrliche
Entlastung der stidlichen Wohngebiete an der Réntgen- und Einsteinstral3e. Der
einzige Nachteil der Bauamtslésung liegt in der Trennwirkung zwischen den
Ortsteilen Planegg und Matrtinsried. Diese Trennwirkung kann durch geeignete

Malnahmen (Ful3gangerbriicke, Radwegunterfiihrung etc.) gemildert werden.

Die Zusatzvariante hat weder die 0.g. Trennwirkung noch eine zusatzliche
Larmbelastung fur Martinsried. Zusatzlich ergeben sich verkehrsplanerische
Maglichkeiten fur die Anbindung des Forschungsgebietes und fir den Bau einer
P+R-Anlage fur die geplante U-Bahn mit direktem Anschluss an die Staatsstral3e
bzw. Autobahn. Dies wird allerdings mit einer groReren Streckenldnge und der
Durchschneidung von Bannwaldern erkauft. Eine Weiterfihrung in Richtung Stden
mit Umfahrung von Neuried zur M 4 bietet sich bei dieser Variante an und ist mit

geringerem Aufwand im Vergleich zur Bauamtstrasse verbunden.
Die Nord-Sud-Verbindungsfunktion der Staatsstraf3e sollte auch in Zukunft

gewahrleistet sein. Fir alle Trassenvarianten gilt, dass grundsatzlich eine

Verlangerung der St 2063 neu nach Suden raumplanerisch untersucht werden sollte.
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3. Verkehrsanalyse Planegg/Martinsried

3.1 Aufgabenstellung und Methode

Am Donnerstag 07.05.09 sowie am Donnerstag 14.05.09 wurden im Gemeindegebiet
Planegg zwei Verkehrszahlungen mit unterschiedlicher Schwerpunktlegung durch-
gefuhrt. Das wesentliche Ziel war die Gewinnung eigener Verkehrsdaten sowie die
Plausibilitatstiberprifung der vorliegenden Verkehrsdaten von INGEVOST / KURZAK
[2].

Die erste Zahlung fand am 07.05.09 im Gemeindeteil Martinsried statt. Gegenstand
der Verkehrszahlung war die Gewinnung von Verkehrsstarkedaten der Ein- und
Ausfahrtstral3en sowie die Erfassung des kleinrdumigen Durchgangsverkehrs im
Ortsteil Martinsried. Dazu wurde eine dreistindige manuelle Zahlung mit
Kennzeichenerfassung (,Kordonz&ahlung*) in der Abendspitze (16:00 Uhr bis 19:00
Uhr) durchgefiuhrt. Folgende Querschnitte (s. Abb. 3.1) wurden gezahilt:

Zahlstelle 1: Lochhamer Stral3e,

Zahlstelle 2: Grol3haderner Stralie,

Zahlstelle 3: Am Klopferspitz,

Zahlstelle 4: Neurieder Stral3e,

Zahistelle 5: Planegger Stral3e

Wirmtalstralte
1 3
. z
Martinsried g
:._“ -:-,,\"-’*\"‘3
R“”’Qé?nsrmﬂeﬂ 2 Gtu[\
& 6 7 ferspZ
g N_n\uw
& ::‘
& 7
&
K 3
5 3 Am Kiopfe, Spitz
24
$ 1 Lage der Zahlstelle
Mincpe mit Nummer
nersffag

Abb. 3.1: Lage der Zahlistellen: Zahlung Ortsteil Martinsried
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Zusatzlich wurde an zwei Querschnitten (Zahlquerschnitt 6: Rontgenstralie,
Zahlquerschnitt 7: Einsteinstrafl3e) innerhalb des Kordons eine Zahlung mit
Kennzeichenerfassung durchgefihrt, um die absoluten Verkehrsstarken sowie die
Aufteilung des Durchgangsverkehrs im Bezugsgebiet auf die beiden

Alternativstrecken zu erfassen.

Die zweite Zahlung fand am 14.05.09 im Raum Planegg statt. Ziel der Untersuchung
war die Gewinnung von Verkehrsstarkedaten der Ein- und Ausfahrten des
Bezugsgebiets sowie die Erfassung des groRraumigen Durchgangsverkehrs im
Gebiet Planegg. Dazu wurde ebenfalls eine dreistlindige manuelle Zahlung mit
Kennzeichenerfassung (,Kordonz&ahlung*) in der vermuteten Abendspitze (16:00 Uhr
bis 19:00 Uhr) durchgefiihrt. Folgende Querschnitte (s. Abb. 3.2) wurden gezahlt:
Zahistelle 1: Pasinger Stral3e,

Zahlstelle 2: Wirmtalstralie,

Zahlstelle 3: Munchener Stral3e,

Zahistelle 4: Amtmannstral3e,

Zahlstelle 5: Germeringer Stral3e

Zahlquerschnitt 1 (Pasinger Stral3e) liegt noch auf dem Gebiet der Gemeinde
Grafelfing sudlich der A 96, erfasst allerdings nicht mehr das Verkehrsaufkommen

des Gewerbegebiets Gréafelfing.

A 96
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)
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Abb. 3.2: Lage der Zahlstellen: Zahlung Planegg
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Zahlquerschnitt 2 (WirmtalstralRe) liegt an der Grenze zur LH Minchen. Zahlquer-
schnitt 3 (Miinchener Stral3e) liegt zwischen den Gemeinden Planegg und Neuried.
Zahlquerschnitt 4 (Amtmannstral3e) liegt auf der Gemeindegrenze Planegg —
Krailling. Z&hlquerschnitt 5 (Germeringer Stral3e) liegt westlich zwischen

Ortsausgang Planegg und Einmiindung Sanatoriumsstraf3e.

Weiterhin wurde fir die gezahlten Querschnitte eine DTV-Berechnung nach dem
Handbuch fur die Bemessung von Strafl3en HBS [1] durchgefiihrt.

Fur beide Zahlungen gilt, dass belastbare Aussagen Uber den Quell- und Zielverkehr
iIm Bezugsgebiet (= vom Kordon umschlossene Flache) sowie Uber Tages- und
Wochenganglinien genau genommen nur dann maoglich sind, wenn der zu- bzw.
abflieBende Verkehr des Bezugsgebiets vollstéandig erfasst wird. Fur die erste
Zahlung in Martinsried konnte dies aufgrund der geringen Anzahl ein- und aus-
strahlender Stralen gewahrleistet werden. In der zweiten Zahlung wurden wegen der
Vielzahl der die Kordongrenze schneidenden Stral3en, d.h. der méglichen ,Zu-* und
»Ausfahrten, lediglich die Hauptachsen in Nord-Sud bzw. West-Ost Richtung erfasst,
d.h. der Zahlkordon war nicht lickenlos geschlossen. Es kann allerdings
angenommen werden, dass der Durchgangsverkehr auf dem untergeordneten
Stral3ennetz im Vergleich zu den Hauptachsen vernachlassigbar gering ist. Fir die
Auswertemethodik bedeutet dies, dass der aus den Z&hldaten ermittelte Durch-
gangsverkehr des Bezugsgebietes annahernd exakt bestimmt wird. Der Quell- und
Zielverkehr des Bezugsgebietes ist dagegen systematisch untererfasst. Eine wichtige
Aussage der Untersuchung wird durch den rechnerischen Anteil des
Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr (= Durchgangsverkehr + Zielverkehr +
Quellverkehr) geliefert. Da der Ziel- und Quellverkehr und somit auch der
Gesamtverkehr untererfasst, also rechnerisch zu klein sind, féllt der berechnete
Durchgangsverkehrsanteil gro3er aus, als er in Wirklichkeit ist. Damit liegt die
Aussage bezuglich des Durchgangsverkehrs auf der sicheren Seite, d.h. der
berechnete Durchgangsverkehrsanteil stellt das theoretisch absolute Maximum dar,

der tatsachliche Durchgangsverkehrsanteil liegt dagegen niedriger.

Anzumerken ist, dass mit der verwendeten Zdhlmethode der Binnenverkehr

innerhalb des Bezugsgebiets nicht erfasst werden kann. Bei den Zahlungen wurde
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die Zahl der Lkw (zGG >3,5 t) separat ermittelt. Fur die jeweiligen Querschnitte
werden auf dieser Basis der DTV sowie der Schwerverkehranteil berechnet. Fir die
Analyse des Durchgangsverkehrs (Quelle-Ziel-Matrix) wurde jedoch wegen der
geringen SV-Anteile auf eine getrennte Auswertung verzichtet.

3.2 Vorliegende Verkehrsdaten
Vom Auftraggeber wurde eine Vielzahl von Unterlagen (Planunterlagen,

Verkehrsgutachten) als Grundlage fur die weitere Bearbeitung bereitgestellt:

- Ergebnisse und Kommentare zu den Verkehrszahlungen im Wirmtal
nach Eroffnung der A99 West (INGEVOST)

- StralRennetz Wirmtal Ergebnisse der Planfallberechnungen (INGEVOST)

- Verkehrserhebungen zur Verkehrsfreigabe der A 99 (TRANSVER GmbH,
Juni 2006)

- Verkehrsmengen Wiurmtal (INGEVOST, 2008)

- Verkehrsuntersuchung nérdliches Wirmtal, Zwischenbericht (TRANSVER,
07.10.2004)

3.3 Verkehrszéahlung Ortsteil Martinsried

3.3.1 Bezugsgebiet und Lage der Zahlquerschnitte

Der Gemeindeteil Martinsried liegt ca. 2 km 0stlich der Gemeinde Planegg. Die
Ausdehnung betragt ca. 700 m x 1.300 m. Das dstlich liegende Forschungszentrum
ist im Bezugsgebiet nicht enthalten. Martinsried ist gepragt von einer dichten
Wohnbebauung (Einzel- und Mehrfamilienhduser) im Siden und Nordwesten sowie
von Gewerbebebauung im Nordosten. Im Norden wird Martinsried von der in West-
Ost-Richtung verlaufenden St 2343 (Wiurmtalstral3e) begrenzt. Im Stiden grenzt
Martinsried an den Furstenrieder Wald/Hochbirket mit der ebenfalls in West-Ost-
Richtung verlaufenden St 2344 (Minchener Stral3e). Im Westen befindet sich ein
500 m bis 700 m breiter Grunstreifen (Martinsrieder Flur) mit einem Kiesabbau im
Norden. Weiter westlich liegt die Randbebauung der Gemeinde Planegg. Im Osten
wird Martinsried durch das Forschungszentrum begrenzt, das wiederum an die

westliche Stadtgrenze der LH Minchen (Stadtteil Gro3hadern) anschliel3t.
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Das Stral3ennetz in Martinsried ist vergleichsweise gut ausgebaut. Eine Nord-Sid-
Verbindung zwischen der St 2343 und der St 2344 besteht Uber die Achse
Lochhamer Stral3e — Rontgenstralie — Planegger Stral3e bzw. Lochhamer Stral3e —
Einsteinstral3e — Planegger Straf3e. In West-Ost-Richtung ist eine Verbindung tber
die Rontgenstral3e — Lena-Christ-Stral3e — GroRhaderner Strafl3e méglich. Mit
Ausnahme der Lochhamer Stral3e sind die meisten Stral3en auf eine Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h begrenzt und durch Bauminseln, parkende Fahrzeuge etc.
in ihrer Leistungsfahigkeit gedrosselt. Die Neurieder Stral3e ist im stidlichen Bereich
fur regularen Pkw/Lkw-Verkehr gesperrt (Zeichen 250 mit Zusatzschild) - nur MVV-

Busse sind zugelassen.

Die Zahlquerschnitte gem. Abb. 3.1 wurden so gewahlt, dass die Ein- und Ausfahrten
im Bezugsgebiet lickenlos tberwacht werden konnten. Da der Schwerpunkt der
Untersuchung auf dem Durchgangsverkehr des Gebiets liegt, wurde das
Forschungszentrum ausgenommen, es wurden Zahlquerschnitte westlich des
Forschungszentrums gewahlt (2, 3). Es ist davon auszugehen, dass der hohe
Prozentsatz des Durchgangsverkehrs der Z&hlquerschnitte 2 und 3 — bei absolut
sehr kleinen Verkehrsstarken — auf Berufsverkehr des Forschungszentrums
zuruckzufiuhren ist. Die Lage der Ubrigen Zahlquerschnitte ergibt sich aus der
Struktur des Stral3ennetzes. Die Kontrollquerschnitte 6 und 7 dienen einer
gesonderten Fragestellung beztiglich der Aufteilung des Durchgangsverkehrs und

werden in der Quelle-Ziel-Matrix nicht aufgeftuhrt.

3.3.2 Aufbereitung der Zahldaten

Insgesamt wurden innerhalb der Zahlzeit (16:00 bis 19:00 Uhr) 6.390 Ein- und
Ausfahrten gezahlt. 2.716 einfahrenden Kfz/3h stehen 3.674 ausfahrende Kfz/3h
gegeniber. Davon sind jeweils 716 gezahlte Kfz dem Durchgangsverkehr
zuzuordnen. Als Durchgangsverkehr zahlen alle diejenigen Kfz, die innerhalb eines
Zeitraums von 10 min in das Gebiet einfahren und an anderer oder gleicher Stelle
wieder ausfahren. Die Einfahrt und Ausfahrt des Durchgangsverkehrs wird als eine
.pDurchfahrt* angesehen. Daraus resultiert eine Gesamtzahl von 4.958 Kfz/3h (1.284
Kfz/3h mit Ziel Bezugsgebiet, 2.242 Kfz/3h mit Herkunft Bezugsgebiet, 716 Kfz/3h
Durchfahrten).
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Aus den Zahldaten wird eine Herkunft-Ziel-Matrix erzeugt, die die Fahrbeziehungen

der ein- und ausfahrenden Kfz wiedergibt (s. Abb. 3.3).
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< 2 |8 7 T 5 5
Einfahrt - - -
1
(Lochhamer Str.) 102 7 6 11 | 177 | 1108 | 303 | 21,5
2
(Grof3haderner Str.) 15 3 0 0 44 122 62 33,7
3
(Am Klopferspitz) 10 0 2 1 61 63 74 54,0
4
(Neurieder Str.) 10 0 0 0 0 5 10 | 66,7
5
(Planegger Str.) 203 22 19 0 23 702 267 | 27,6
Martinsried
(Quellverkehr) 1790| 107 25 5 1031 *
Durchgangsverkehr | 340 32 27 12 305
Durchgangsverkehr
%] 16,0 | 23,0 | 51,9 | 70,6 | 22,8

* Binnenverkehr nicht darstellbar

Abb. 3.3: Herkunft-Ziel-Matrix: Verkehrszéhlung Martinsried (16:00 Uhr bis 19:00
Uhr) [Kfz/3h]

Die Herkunft-Ziel-Matrix zeigt, dass der Anteil des Durchgangsverkehrs an der
Zahistelle Neurieder Straf3e (4) und Am Klopferspitz (5) mit durchschnittlich ca. 68 %
bzw. ca. 53 % am hdchsten liegt. Dies ist, wie bereits gesagt, einerseits der Lage der
Zahlstelle (Am Klopferspitz — Forschungszentrum) und andererseits der Sperrung fur
regularen Kfz-Verkehr (Neurieder Stral3e: nur MVV-Busse) geschuldet. Aufgrund der
geringen Verkehrsstarken ertbrigt sich eine weitere Betrachtung der beiden
Querschnitte. An den tbrigen Querschnitten betragt der Anteil des Durchgangs-
verkehrs ca. 20 % bis 25 %. Die Planegger Stral3e, die die einzige Einfallstral3e von

Suden ist, ist mit ca. 27 % Durchgangsverkehr belastet.

3.3.3 Durchschnittlicher taglicher Verkehr
Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) wurde auf der Basis der vorliegenden
Kurzzeitzéahlung nach HBS [1] berechnet (s. Abb. 3.4).
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Querschnitt Kfz/d

Lochhamer Stral3e 14.000
Grol3haderner Stral3e 1.300
Am Klopferspitz 750
Neurieder Strale 125
Planegger Stral3e 9.000
Rontgenstralde 7.700
Einsteinstral3e 2.600

Abb. 3.4: DTV der Zéahlquerschnitte

Die ermittelten Verkehrsbelastungen bestatigen die vom Ingenieurbiiro INGEVOST
erhaltenen Verkehrsdaten im Bezugsgebiet.

3.3.4 Sonderproblematik Einsteinstral3e — Rontgenstralle

Innerhalb der Zahlzeit werden am Zahlquerschnitt Réntgenstrafie (6) insgesamt
1.950 Kfz/3h mit einem Schwerverkehrsanteil von 1,7 % gezéhlt. An der
Einsteinstral3e werden im gleichen Zeitraum 660 Kfz/3h bei einem Schwer-
verkehrsanteil von 1,8 % gezéahlt. Am Zahlquerschnitt RontgenstralRe sind 444 Kfz/3h
(22,6 %) und auf der EinsteinstraRe 66 Kfz/3h (10,0 %) dem Durchgangsverkehr
zuzuordnen. Der Durchgangsverkehrsanteil liegt damit auf der Rontgenstralde in der
GrolRenordnung der Ubrigen Z&hlquerschnitte, auf der Einsteinstral3e deutlich

darunter.

3.4  Verkehrszahlung Planegg

3.4.1 Bezugsgebiet und Lage der Zahlquerschnitte

Das Bezugsgebiet umfasst das Siedlungskonglomerat Gréafelfing — Planegg —
Krailling, das sich in Nord-Sud-Ausdehnung entlang der St 2063 sudlich der

BAB A 96 erstreckt. Im Westen wird das Bezugsgebiet vom Waldgebiet Kreuzlinger
Forst/Planegger Holz begrenzt. Im Norden befindet sich die von West nach Ost
verlaufende BAB A 96. Im Osten verlauft die Grenze an der gedachten Linie entlang
der Stadtgrenze der LH Minchen und dem Gemeindegebiet Neuried. Im Siden wird
das Bezugsgebiet durch die Grenze des Gemeindegebiets Krailling und den Verlauf
der St 2344 abgegrenzt. Der Untersuchungsraum ist im Wesentlichen durch die
Siedlungsachse entlang der Wirm, S-Bahn und St 2063 gepragt. Westlich der St
2063 befindet sich hauptsachlich Wohnbebauung (Einzel-, Doppel- und
Mehrfamilienhauser). Ostlich der St 2063 erstreckt sich im Norden (Gemeinde
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Grafelfing) das Gewerbegebiet Am Haag, im weiteren Verlauf nach Studen weitere
Wohnbebauung und auf Planegger Grund das Gewerbegebiet Steinkirchen sowie
wiederum Wohnbebauung. Im Osten liegt der bereits beschriebene Ortsteil

Martinsried.

Untersuchungsgegenstand sind im weiteren Verlauf nur die Staats- und Kreisstral3en
im Gebiet. Die von Nord nach Sud verlaufende St 2063 ist gut ausgebaut, teilweise
mehrspurig und im Innerortsbereich auf eine zul. Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h
begrenzt. Anschliisse an das untergeordnete Hauptstra3ennetz erfolgen bei hherer
Verkehrsbelastung Uber signalgeregelte Knotenpunkte, ansonsten tber vorfahrt-
geregelte. Im Norden verlauft in West-Ost-Richtung die St 2343 (Wurmtalstralie).
Diese miindet, aus Richtung der LH Munchen kommend, stumpf an der St 2063
(LSA). Die Wirmtalstral3e ist im Aul3erortsbereich vierspurig - in Knotenpunkts-
bereichen mit zusatzlichen Abbiegestreifen. Im Innerortsbereich wird die zweite Spur
zu einer Abbiegespur. An der Stadtgrenze zur LH Minchen verjingt sich die
Wiirmtalstral3e auf jeweils eine Fahrspur und wird durch Einbauten und eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in ihrer Leistungsfahigkeit deutlich
herabgesetzt. Im Suden verlauft in West-Ost-Richtung die St 2344 (Minchener
Stral3e). Diese ist Uber die gesamte Lange zweispurig ausgebaut mit zusatzlichen
Abbiegestreifen im Bereich der Knotenpunkte. Im Innerortsbereich der Gemeinde
Planegg miindet die St 2344 in die Ubereck verlaufende St 2063.

Im Westen verbindet die KreisstralBe M 21 (Germeringer StralRe) die Gemeinden
Planegg und Germering. Gleichzeitig dient die M 21 als Verbindung zur AS
Germering Sud, der ,Hausanschlussstelle” von Planegg an die A 96. Die M 21 ist
zweispurig ausgebaut und erlaubt hohe Fahrgeschwindigkeiten (bis 80 km/h). Im
Zahlzeitraum diente die M 21 aufgrund von Stral3ensperrungen im Bezugsgebiet als
temporare Ausweisroute fur kleinraumige Verkehre, weshalb die Zahlergebnisse
hinsichtlich der Plausibilitat zu Gberprifen sind. Es muss davon ausgegangen

werden, dass der Durchgangsverkehrsanteil deutlich unterschatzt wurde.

Die Z&ahlguerschnitte gemafl Abb. 3.2 wurden, wie gesagt, so gewahlt, dass nur das
Ubergeordnete Stralennetz (Staatstral3en und Kreisstraf3en) von der

Verkehrszéhlung erfasst wird. Der Kordon ist also nicht liickenlos geschlossen. So ist
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es maglich, dass Durchgangsverkehr, der das untergeordnete Stral3ennetz nutzt,
nicht erfasst wird. Eine entsprechende Routenwabhl ist allerdings weniger
wahrscheinlich. Um den Z&hlaufwand in Grenzen zu halten und da es um eine grobe
Erfassung des Durchgangsverkehrs geht, wurde dieses Verfahren in Abstimmung mit

dem Auftraggeber gewahlt.

3.4.2 Aufbereitung der Zahldaten

Insgesamt wurden innerhalb der Z&hlzeit (16:00 bis 19:00 Uhr) 20.111 Ein- und
Ausfahrten gezahlt. 10.297 einfahrenden Kfz/3h stehen 9.814 ausfahrende Kfz/3h
gegenuber. Davon sind jeweils 1.940 gezahlte Kfz dem Durchgangsverkehr
zuzuordnen. Einfahrt und Ausfahrt des Durchgangsverkehrs werden als eine
.Durchfahrt* angesehen. Daraus resultiert eine Gesamtzahl von 16.231 Kfz/3h
(8.357/3h mit Ziel Bezugsgebiet, 7.874/3h mit Quelle Bezugsgebiet, 1.940/3h
Durchfahrten). Aus den Zahldaten lasst sich eine Herkunft-Ziel-Matrix erzeugen, die

die Fahrbeziehungen der ein- und ausfahrenden Kfz wiedergibt (s. Abb. 3.5).

Die Herkunft-Ziel-Matrix zeigt, dass der Anteil des Durchgangsverkehrs auf der
Amtmannstral3e mit ca. 38 % und der Pasinger Stral3e mit ca. 27 % am hochsten ist.
Dies stimmt mit der Nord-Std Ausrichtung der betroffenen Gemeinden (St 2063)
uberein. Zusatzlich ist auf der Std-Ost-Achse Uber Munchener Str. — Amtmannstral3e
ein hoher Durchfahrtsverkehrsanteil vorhanden. Die Ubrigen Zahlquerschnitte weisen

einen Durchgangsverkehrsanteil von ca. 17 % auf.
Eine Ausnahme bildet die Germeringer Strafl3e mit einem Durchgangsverkehrsanteil
unter 5 %. Wie bereits vermutet lassen sich hier aufgrund der lokalen

Umleitungsverkehre keine belastbaren Aussagen treffen.

Der Lkw-Anteil auf den erfassten Zahlquerschnitten ist mit 1,5 % bis 3 %

vergleichsweise gering.
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Einfahrt
(Pasin;-er str) 61 78 74 288 23 | 1210 | 524 | 30,2
(Wirmealstr) 52 | 135 | 25 | 81 | 16 | 1477 | 309 | 17,3

3

(Miinchener Str.) 50 50 59 265 19 | 1939 | 443 | 18,6

4
(Amtmannstr.)

175 80 242 46 9 883 | 552 | 38,5

5
(Germeringer Str.)

16 19 18 18 41 | 2365 | 112 *

Bezugsgebiet
(Quellverkehr) 1139 | 2214 | 1726 | 1177 | 2101 *

Durchgangsverkehr 354 362 418 698 108

Durchgangsverkehr

o4 23,7 | 141 | 195 | 372 | **

* Binnenverkehr nicht darstellbar

** keine belastbare Aussage mdglich

Abb. 3.5: Herkunft/Ziel-Matrix Verkehrszahlung Planegg (16:00 Uhr bis 19:00 Uhr)
[Kfz/3h]

3.4.3 Durchschnittlicher taglicher Verkehr

Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) wurde auf der Basis der vorliegenden
Kurzzeitzahlung nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3en (HBS) [1]
berechnet. Die ermittelten Verkehrsbelastungen bestéatigen die vom Ingenieurbiro
INGEVOST vorliegenden Verkehrsdaten im Bezugsgebiet. Ein Vergleich mit den
Daten der StraRenverkehrszahlung 2005 zeigt ahnliche Belastungen der
Querschnitte. Der DTV fur die Germeringer Stral3e kann auf der Basis der
vorliegenden Kurzzeitzahlung nicht angegeben werden (lokaler Umleitungsverkehr).
Da sich die Belastungen der tbrigen Querschnitte mit der Stral3enverkehrszahlung
2005 decken, kann davon ausgegangen werden, dass es seither auch auf der
Germeringer Straf3e nicht zu signifikanten Verkehrssteigerungen gekommen ist. Der

angegebene DTV wird deshalb der Stral3enverkehrszahlung 2005 entnommen.
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Querschnitt Kfz/d

Pasinger Stral3e 14.500
WirmtalstralRe 19.800
Munchener Stral3e 20.600
Amtmannstrafe 15.000
Germeringer Stral3e 16.000*

*StraBenverkehrszahlung 2005

Abb. 3.7: DTV der Zahlquerschnitte

3.5. Fazit

In zwei 3-stiindigen manuellen Zahlungen am 07.05.09 bzw. am 14.05.09 im
Zeitraum 16:00 Uhr bis 19:00 Uhr wurde die Verkehrssituation im
Untersuchungsraum Planegg erfasst. Ziel war die Uberpriifung der vorliegenden
Verkehrsdaten sowie die Ermittlung des Durchgangsverkehrs in den

Bezugsgebieten.

Folgende Ergebnisse sind festzuhalten:

Martinsried:

® Mit einem DTV von ca. 14.000 Kfz/d ist die Lochhamer Stral3e am starksten
belastet. Die Verkehrsbelastung der Rontgenstralie liegt mit ca. 7.700 Kfz/d
verhaltnismafig hoch.

® Die Belastung des Stral3ennetzes mit Durchgangsverkehr in Nord-Sud-
Richtung betragt ca. 20 %. Dies entspricht demnach auch der
Entlastungswirkung, die die geplante St 2063 neu bringen konnte. Fir die
schwachen Strome in West-Ost-Richtung ist keine Reduzierung zu erwarten.
Angesichts der geringen Verkehrsstarken wére die Entlastungswirkung in

einer kaum wahrnehmbaren GroéRenordnung.

® Die Rontgenstral3e ist im Vergleich zur Einsteinstral3e - sowohl absolut als

auch prozentual - deutlich héher mit Durchgangsverkehr belastet.

® Die aus den vorliegenden Verkehrsuntersuchungen hervorgehenden Ist-
Verkehrsbelastungen der Querschnitte sind plausibel.
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Planeqq:

® \Wirmtalstral3e, MUinchener Stral3e und Germeringer Stral3e sind mit ca.
20.000 Kfz/d stark belastet und erreichen in Spitzenstunden ihre
Kapazitatsgrenzen.

® Im Innerortsbereich weisen die Amtmannstral3e sowie die Pasinger Stral3e mit

ca. 15.000 Kfz/d ebenfalls starke Belastungen nahe der Kapazitatsgrenze auf.

® Der Durchgangsverkehrsanteil ist auf der Nord-Sud-Achse bzw. Std-Ost-
Achse mit 30 % bis 40 % am hochsten. Andere Querschnitte weisen geringere

Anteile von ca. 17 % auf.

Die Verlegung der St 2063 (Bauamtslosung) bringt auf der Nord-Siid-Achse eine
Entlastung von ca. 20 % des Kfz-Aufkommens. Diese 20 % (ca. 4.000 Kfz/d) werden
auf der Munchener Straf3e (stdl. Ortsrandbereich Planegg) als Mehrbelastung

wirksam.

Die Entlastung des Innerortsstra3ennetzes im Ortsteil Martinsried bei Realisierung

der St 2063 neu wirde ebenfalls ca. 20 % betragen.

Diese Ergebnisse werden durch die vorliegenden Ist-Verkehrsdaten bestatigt. Die
vorliegenden Verkehrsprognosen, insbesondere die Verkehrszuwéchse (ca. 5% p.a.)
wurden nicht untersucht. Sollte das Projekt St 2063 neu nur bis zur St 2343 realisiert
werden, so kdme es zu einer signifikanten Mehrbelastung der Wirmtalstral3e, mit
entsprechenden Konsequenzen fur den Knotenpunkt St 2343 — St 2063
(Gemeindegebiet Grafelfing).
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4.  Verkehrsanalyse Wissenschaftsstandort Martinsried

Der Planegger Ortsteil Martinsried hat sich in den letzten Jahren zu einem
bedeutenden Wissenschaftsstandort entwickelt. In Erweiterung der bereits
bestehenden Max-Planck-Institute und des Innovationszentrums fir Biologie (1ZB)
(s. Abb. 4.1) ist ein weiteres ,Sondergebiet Wissenschaft* im Bauleitplan

ausgewiesen.
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Abb. 4.1: Planzeichnung zum Bebauungsplan 54 A [2] Innovations- und
Griunderzentrum Biotechnologie Martinsried

Die Ludwig-Maximilians-Universitat beabsichtigt ihre naturwissenschaftlichen
Fachbereiche Biologie, Geowissenschaften und Medizin von der Innenstadt
Minchens nach Martinsried schrittweise zu verlagern, nachdem bereits der
Fachbereich Chemie/Pharmazie nach GroRhadern ausgelagert wurde.

Auf ca. 270.000 m? GeschoRflache sollen It. Bebauungsplan Nr. 59 [3] der Gemeinde
Planegg die Horsale und die Verwaltungen der einzelnen Fachbereiche
untergebracht werden (s. Abb. 4.2).
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Abb. 4.2: Bebauungsplan 59 [3] Sondergebiet Wissenschaft

Nach Vollendung des Umzugs aller Fachbereiche (,Endausbau®) werden ca. 7.000

Studenten und ca. 2.000 Mitarbeiter ihren neuen Standort in Martinsried haben.

4.1  Verkehrliche Auswirkungen

4.1.1 Ruhender Verkehr

Nach der Verkehrsuntersuchung von [4] kann die Parkplatzkapazitat fir das IBZ und
die bestehenden Institute der Max-Planck-Gesellschaft mit insgesamt ca. 500
Stellplatzen angenommen werden. Die Untersuchung ergab bereits damals eine
zeitweise Auslastung der Parkstande von 100 %.

Im Bebauungsplan 54 A [2] wurde die Kapazitat des Grol3parkplatzes, der Uber die
Stral3e Am Klopferspitz erschlossen wird, um ca. 80 Stellplatze erweitert, so dass

von einem ausreichenden Stellplatzangebot fir dieses Teilgebiet ausgegangen wird.

Anders verhalt es sich bei der Planung der LMU-Auslagerung. Lt. Erlauterungsbericht
zum Bebauungsplan 59 [3] sind fur die zu erwartenden 7.000 Studenten und 2.000
Mitarbeiter nur 900 Stellplatze vorgesehen (s. Abb. 4.3).
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Abb. 4.3: Bebauungsplan 59 Sondergebiet Wissenschaft mit geplanten Stellplatzen

Der Bebauungsplan sieht fur jeweils 5 Studenten einen Stellplatz vor. Fur Bereiche
wie Mensa und Kindergarten sind keine zusatzlichen Stellplatze geplant, da diese
Einrichtungen in den 900 Parkplatzen mit abgedeckt sind. In [4] werden fur zwel
ahnlich gelagerte Falle (Uni Augsburg in Stadtrandlage und TU Minchen-Garching)
Pkw-Nutzungsgrade bei den Studenten von 50 bis 60 % angegeben. Selbst bei
Realisierung der U-Bahnanbindung 2014/15 muss damit gerechnet werden, dass 30
bis 40 % der Studenten und Beschaftigten den Pkw benutzen. Dies bedeutet, dass in
der Endausbaustufe mit 2.500 bis 3.000 Stellplatzen zu planen ist. Der Parkdruck
innerhalb des Campus und auch in Martinsried wird ansonsten unertraglich grof3
werden. Hinzu kommt, dass fur den geplanten Endbahnhof der U-Bahn derzeit noch
kein P+R-Konzept vorhanden ist. Dieser Umstand wird den Parkdruck zusatzlich

verscharfen.

4.1.2 FlieBender Verkehr
Im geplanten Wissenschaftsstandort Martinsried sind die Max-Planck-Institute, das
IBZ und die Fakultat fur Biologie der LMU realisiert. Diese Einrichtungen sind tber
die Stral3e Am Klopferspitz in Richtung Norden an die Wirmtalstral3e (St 2343)
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angeschlossen. Damit sind sie aus Richtung Osten von Minchen und aus der

westlichen Richtung von der AS Grafelfing Gber die St 2363 gut erreichbar.

Die GroRRhaderner Stral3e, die das geplante Universitatsgelande diagonal
durchschneidet, dient dem Ziel- und Quellverkehr aus Martinsried in Richtung

Minchen.

Aus sudlicher Richtung ist das Wissenschaftsgebiet schlecht erreichbar. Derzeit
besteht nur die Mdglichkeit, tber die Minchener Stral3e (St 2344) und die Planegger
Stral3e durch das Ortsgebiet Martinsried auf die Stral3e Am Klopferspitz zu fahren.
Aufgrund der VerkehrsberuhigungsmalRnahmen innerhalb Martinsrieds ist dieser
Fahrtweg nicht besonders attraktiv. Dies zeigt sich auch in den gezahlten
Verkehrsbelastungen der Stral3en.

Der DTV betragt nach der Zahlung am 07.05.2009 ca. 750 Fz/d auf der StralRe Am
Klopferspitz (westlich der Forschungsinstitute) und ca. 1.300 Fz/d auf der
GroRhaderner StralRe. Die mafdige DTV-Belastung der Stral3en zeigt, dass ein
Grol3teil der Beschaftigten aus Richtung Minchen Uber den Anschluss an der

WirmtalstralRe in das Gebiet einfahrt.

Im Bebauungsplan Nr. 59 [3] wird mit der Errichtung der LMU-Gebaude die
GroRhaderner StraRe zum Geh- und Radweg zurtickgebaut. Sie dient damit nur noch
der Ful3ganger- und Radverkehrserschliel3ung des Universitatsgelandes aus
Richtung GroBhadern und Martinsried bzw. Planegg. Die komplette Erschliel3ung des
Sondergebietes Wissenschatt fur den Kfz-Verkehr erfolgt It. Bebauungsplan dann

Uber die StraRe Am Klopferspitz.

Die OPNV-ErschlieBung des Gebietes erfolgt in erster Linie tiber die U-Bahn, die
Uber den derzeitigen Endbahnhof Gro3hadern hinaus bis zum Sondergebiet
verlangert werden soll (Fertigstellung ist fir 2014/15 geplant). Mit der Eroéffnung der
U-Bahn wird eine leistungsfahige OPNV-ErschlieRung aus Richtung Miinchen zur
Verfiigung stehen (s. Abb. 4.4). Dies hat zur Folge, dass auch das Umland durch ein
gutes Busliniennetz an den zukinftigen Endbahnhof angeschlossen werden muss.

Dazu ist eine Neuorganisation des Busliniennetzes notwendig.
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Abb. 4.4: Geplante Verlangerung der U-Bahn

Den Kernpunkt dieser Neuorganisation stellt ein Busbahnhof in der Nahe des U-
Bahnhofes Martinsried (,OPNV-Umsteigeknoten) dar, der von den Buslinien aus
Richtung Westen durch das Ortsgebiet Martinsried angefahren werden muss. Dies
fuhrt zu einer zusatzlichen Verkehrsbelastung in Martinsried, da aus Richtung
Westen die Busse durch das Ortsgebiet fahren missen. Eine Anbindung ist sowohl
Uber die Muinchener Stral3e — Einsteinstra3e — Am Klopferspitz als auch tber die
Minchener Stral3e — Neurieder Stral3e — Am Klopferspitz méglich. Dies gilt sowohl

fur die Nullvariante als auch fur die Bauamtsvariante.

Bei der Zusatzvariante besteht auch die Mdglichkeit, die Busse tber die Minchener
Stral3e — St 2063 neu — Am Klopferspitz fahren zu lassen. Hier wére auch die
Variante denkbar, dass die Buslinien nicht in der Busanlage wenden mussen,

sondern eine Netzschleife fahren kénnen.

Auch bei der Realisierung der Bauamtsvariante andert sich an der Erschliel3ung des
Wissenschaftsgebietes nichts. Die Erschliel3ung erfolgt nahezu vollstandig tber die
St 2343 und die StralRe Am Klopferspitz. Mit einer merklichen Zunahme des Verkehrs

im Gemeindegebiet Martinsried ist nur bei einer direkten Anbindung der
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FraunhoferstralRe an die Bauamtstrasse der St 2063 neu zu rechnen, da sich dann
eine bessere Fahrtmdglichkeit Gber die Fraunhoferstral3e — Neurieder Stralle — Am
Klopferspitz ergibt, die fur die westliche Erschliel3ung des Wissenschaftsgebietes

attraktiver wéare.

Bei Realisierung der Zusatzvariante wurde eine direkte Anbindung des
Wissenschaftsstandortes an die A 96 ohne Ubereckverkehr entstehen. Gleichzeitig

ware eine leistungsfahige Verbindung nach Westen und Suden tber die St 2344

gegeben. Dies wirde zu einer, wenn auch geringen, Entlastung von Martinsried vom

Durchgangsverkehr fihren.
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5. Vorschlag Arbeitskreis Verkehr Martinsried
Anlass zu der Untersuchung ist der - wortlich — ,Vorschlag des Arbeitskreis Verkehr
zum Bau einer Umgehungsstral3e zur Rontgenstral3e* (sog. Sillat-Vorschlag), im

Folgenden ,AKVM-Vorschlag” genannt.

In dem AKVM-Vorschlag wird eine derzeitige Belastung der Rontgenstralie von
9.000 Kfz pro Tag mit weiter zu erwartendem Wachstum infolge U-Bahn-Anschluss,
Einkaufszentren, Wissenschaftscampus, sonstigen Siedlungsaktivitdten usw.
angegeben. Diese Verkehrsbelastung sei fur die Anlieger der Rontgenstral3e nicht
mehr tragbar. Zur Behebung dieser Situation wird eine ,gemeindeeigene Umgeh-
ungsstral3e hinter den Garagen und dem Erdwall* vorgeschlagen, die so bald wie
maoglich gebaut werden soll. Nach Riucksprache mit der Bauverwaltung Planegg
handelt es sich dabei um eine stichartige Stral3e, ausgehend von der Minchener
Stral3e nach Norden, der Trasse des Staatsstral3enprojekts westlich von Martinsried
folgend, jedoch in H6he der FraunhoferstraRe endend und in Form eines
~Kurzschlusses” mit dieser verbunden. Hintergrund dieser Flhrung ist It.
Bauverwaltung Planegg die Absicht der Birgerinitiative AKVM von Anwohnern der
Rontgenstral3e, eine ,Umgehungsstral3e exklusive fir Durchgangsverkehr aus der
Rontgenstral3e” zu schaffen (,AKVM-Vorschlag-Endausbau®).

Als Zwischenlésung bis zur Realisierung des o0.g. Projekts werden eine
Durchgangsverkehrssperre in der Rontgenstral3e im Bereich des Knies, die
Umwandlung der Rontgenstral3e 6stlich der Durchgangsverkehrssperre in eine
~Spielstralle” (gemeint ist vermutlich ein verkehrberuhigter Bereich mit Zeichen 325)
sowie der Bau einer provisorischen VerbindungsstraRe von dem Knie der
Fraunhoferstral3e zum Knie der Rontgenstral3e westlich der Durchgangsverkehrs-
sperre vorgeschlagen (s. Abb. 5.1). Als Trennung zwischen der Rontgenstralie
einerseits sowie der Fraunhoferstral3e und der provisorischen Verbindungsstral3e

andererseits ist der bestehende Erdwall mit Baumen und Strauchern vorgesehen.

Das grundséatzliche Problem, mit dem sich der Gutachter hier konfrontiert sieht,
besteht darin, dass auf 6ffentlichen Stralen gemal Bundesfernstral3engesetz und
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Abb. 5.1: Skizze des AKVM-Vorschlages
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Bayerischem Stral3en- und Wegegesetz ,Gemeingebrauch” herrscht, d.h. dass -
sofern nicht durch Verkehrszeichen eine Beschrankung (,beschrankt offentlicher
Weg") erfolgt ist - jeder beliebige Verkehrsteilnehmer die Strafl3e benutzen darf. Im
Falle einer im Interesse der Anlieger zu beruhigenden Wohnstral3e ist eine solche
Beschrankung durchaus angebracht und im Einklang mit den geltenden Gesetzen
und Vollzugsvorschriften auch durchfiihrbar: z.B. ,Lkw-Verbot®, ,Verkehrsverbot fur
alle Kraftfahrzeuge - Anlieger frei* 0. dgl. Wird aber mit ihrer bewussten Zweck-
bestimmung eine Umgehungsstral3e gebaut, so ist eine derartige Beschrankung
weder legal vorgesehen noch hat sie verkehrstechnisch irgendeinen Sinn: Die
Umgehungsstrafl3e soll mehr oder weniger drtlichen Durchgangsverkehr aus einem
zu schutzenden Gebiet herausziehen, und zwar so viel wie mdglich - eine ortliche
Begrenzung, aus welchem Schutzgebiet dieser Durchgangsverkehr stammt,
widersprache dieser Zweckbestimmung und ware kontraproduktiv. Dies steht auch
im Einklang mit dem Solidaritatsgrundsatz, insofern derartige Umgehungsstral3en mit
Mitteln gebaut werden, die von allen Steuerzahlern erbracht werden, und damit auch

allen Steuerzahlern zur Verfigung stehen sollten.

In dem AKVM-Vorschlag ist von einer ,gemeindeeigenen Umgehungsstral3e* die
Rede. Eine Umgehungsstral’e umfahrt, wie schon der Name sagt, die zu schitzende
Siedlungseinheit (Gemeinde oder Ortsteil). Als zu schiitzende Siedlungseinheit ist
hier der eigentliche Siedlungsbereich von Martinsried anzusehen, nordlich begrenzt
durch die Wiurmtalstral3e, westlich begrenzt durch die Gemeindegrenze gegen
Planegg, sudlich begrenzt durch die Miinchener Strafl3e und dstlich begrenzt durch
den Grinzug gegen die Wissenschaftseinrichtungen der LMU, des Max-Planck-
Instituts usw. Das Ziel einer Umgehungsstralde fur diese Siedlungseinheit besteht
darin, diese vom Durchgangsverkehr wirkungsvoll, d.h. méglichst vollstandig zu
entlasten. Zur Abschatzung der Entlastungswirkung missen die Anteile des
Durchgangsverkehrs sowie des Ziel- und Quellverkehrs in die Gebietseinheit ermittelt

werden.

Um diese Frage zu klaren, wurde am 07.05.2009 in der sog. Abendspitze von 16:00
bis 19:00 Uhr eine Kordonzahlung mit Kennzeichenerfassung durchgefihrt. An den
funf in Abb. 5.2 eingetragenen Z&hlquerschnitten wurden die ein- und ausfahrenden

Kfz Uber polizeiliches Kennzeichen erfasst. Zur Ermittlung der Aufteilung der
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Verkehrsstrome von der und zur Zahlistelle Planegger Stral3e auf die beiden
Alternativrouten Réntgenstral3e und Einsteinstral3e wurden in diesen StralRen

zusatzliche Zahlquerschnitte mit Kennzeichenerfassung angeordnet.
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Abb.5.2 Ubersicht der Zahlstellen

Die Zahlergebnisse sind in der Abb. 5.3 graphisch dargestellt. Die Herkunfts-Ziel-
Matrix wurde bereits in Kap. 2.4.1 dargestellt. Nach Hochrechnung der Zahlergeb-
nisse auf DTV-Daten gemaR HBS ergibt sich eine gute Ubereinstimmung mit den
erhaltenen DTV-Werten des Ingenieurbtros INGEVOST. Anzumerken ist, dass in der
Kordonzéahlung der gebietsinterne Binnenverkehr, also Kfz-Bewegungen mit Quelle
und Ziel innerhalb der Kordongrenze, die wahrend des Zahlzeitraums die Kordon-

grenze nicht Gberfahren haben, nicht erfasst ist und deswegen auch in der Matrix
fehlt.

Bezogen auf den Gesamtverkehr (ohne Binnenverkehr) betragt der Durchgangsver-
kehrsanteil 12,6 %. Bezogen auf den einstrahlenden Verkehr betragt der Durch-
gangsverkehrsanteil 26,4 %, bezogen auf den ausstrahlenden Verkehr betragt der
Durchgangsverkehrsanteil 19,5 %. Wirde man den nicht erfassten Binnenverkehr zu

den jeweils verwendeten im Nenner stehenden Bezugsgrof3en hinzurechnen, so
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wurden sich diese Prozentanteile verringern - trotz Fehlen des Binnenverkehrs liegen

die Ergebnisse also ,auf der sicheren Seite".

DTV nach HBS 2001

[Kfz/3h]

Lochhamer Str. 14.000

GroRhadener Str. 1.300

Lochhamer Str. Am Klopferspitz 750
O Neurieder Str. 125
Planegger Str. 9.000

Rontgenstr. 7.700

Einsteinstr. 2.600

GrolRhaderner Str.

davon Durchgangsverkehr:
Rontgenstralle 444 (22,6%)
Einsteinstrasse 66 (10,0%)

Planegger Str.

Am Klopferspitz

Neurieder Str. ‘ [Kfz/3h]

Abb.5.3: Ergebnisse der Verkehrszahlung in Martinsried am 07.05.2009
(Abendspitze 16:00 bis 19:00 Uhr [Kfz])

Betrachtet man die zwei zusatzlichen Zahlquerschnitte, so ergibt sich ein Durch-
gangsverkehrsanteil von 22,6 % in der Rontgenstrafl3e und von 10,0 % in der
Einsteinstral3e. Eine UmgehungsstralRe zur Entlastung der oben definierten
Siedlungseinheit Martinsried wirde also keine spirbare Verminderung des Kfz-
Verkehrs bringen (Reduktion im giinstigsten Fall um etwa ein Viertel) - eine
Larmverminderung ist erst bei einer Halbierung der Verkehrsmenge Uberhaupt

wahrnehmbar.

Aus dem gleichen Grund ist die provisorische Zwischenldsung aus Abb. 5.1
wirkungslos, zumal sie nur den kurzen west-6stlich verlaufenden Abschnitt der
Rontgenstral3e entlasten wirde, in dem nord-sudlichen Abschnitt aber alles beim

Alten bliebe, ja, sich sogar verschlechtert: Die in dem AKVM-Vorschlag enthaltene

35



Durchgangsverkehrssperre fuhrt naturgeman zu einer Mehrbelastung des Strafl3en-

netzes innerhalb Martinsried infolge Umkehrfahrten.

Diese Ausfuihrungen beziehen sich, wie gesagt, auf das eigentliche Siedlungsgebiet
von Martinsried, wie oben definiert. Reduziert man die zu beruhigende Siedlungs-
einheit bzw. das Gebiet, auf das der Durchgangsverkehr bezogen wird, in seinem
Umfang, so kann man den Durchgangsverkehrsanteil naturgemaf hochtreiben: Im
Extremfall, wenn man als zu beruhigende Einheit lediglich einen einzigen Stral3en-
abschnitt betrachtet, erreicht man rechnerisch einen enorm hohen Durchgangsver-
kehrsanteil - in dem Stral3enabschnitt verbleiben - nach Umgehungsstral3enbau -
dann nur noch die Fahrten der Anlieger dieses Stral3enabschnitts, die dort Quelle
oder Ziel haben. Der AKVM-Vorschlag (Endausbau) sieht so etwas vor, indem als zu
beruhigende Siedlungseinheit lediglich noch die tber die Rontgenstral3e
erschlossenen Grundstiicke betrachtet werden. Es wird eingeraumt, dass unter
diesen Umstanden eine extrem hohe relative Entlastung eintritt, vorausgesetzt, es
wurden alle Kfz, die derzeit die Rontgenstral3e nur zur Durchfahrt benutzen, auf die
Umgehungsstichstral3e ausweichen: Der AKVM-Vorschlag wirde dann fur die
Rontgenstral3e eine DTV-Reduzierung um ca. 4 600 Kfz/24 h entsprechend ca. 60 %
bringen, fur die anderen Strafl3en bzw. Stral3enabschnitte in Martinsried bringt er

allerdings keine Entlastung, ja, in weiten Bereichen sogar eine Mehrbelastung.

Die Nebenwirkungen des AKVM-Vorschlags (Endausbau) kénnen nicht positiv
beurteilt werden: Der Kurzschluss zwischen Fraunhoferstra3e und Umgehungsstich-
stral3e stellt bezogen auf den Ortskern von Martinsried eine schnelle Zufahrts-
moglichkeit zur Minchener Stral3e dar, die sicherlich von den im Schwerpunkt und im
Ostteil von Martinsried ansassigen bzw. arbeitenden Verkehrsteilnehmern gerne
genutzt wird. Insofern sind Verkehrsverlagerungen zu erwarten, die einzelne Stral3en
im Ortskern von Martinsried starker belasten werden. Sollte die Staatsstralien-
planung entlang der westlichen Siedlungsgrenze von Martinsried irgendwann doch
einmal realisiert werden, so wirde sich der ,Kurzschluss Fraunhoferstral3e” als ideale
»+Anschlussstelle” fir den Siedlungsschwerpunkt Martinsried erweisen und der oben
beschriebene Mehrbelastungseffekt des Kernstral3ennetzes von Martinsried wirde
sich noch um ein Vielfaches verstarken; dabei wird angenommen, dass bei einer

Realisierung des Staatsstral3enprojekts westlich von Martinsried der ,Kurzschluss
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FraunhoferstraRe* gemald AKVM-Vorschlag, so er denn nun einmal realisiert ware,
nicht zuriickgebaut wird. Eine Verwirklichung des AKVM-Vorschlags (Endausbau)
wurde also alle weiteren UmgehungsstralRenprojekte im Sinne des Staatsstral3en-
projekts und evtl. Trassenvarianten vereiteln oder zumindest stark beeintrachtigen.
Insbesondere ergébe sich bei der Realisierung der Zusatzvariante zwischen
Wissenschaftscampus und LHM-Grenze ein nicht kontrollierbarer Versatzverkehr
West-Ost und umgekehrt zwischen dem ,Kurzschluss Fraunhoferstraf3e® und der
Osttrasse, der quer durch den Ortskern Martinsried verlaufen wirde. Der gleiche
Nachteil wirde entstehen, wenn die Zusatzvariante nur zum Teil, etwa im Bereich

~Am Klopferspitz*, realisiert wirde.

Zur Objektivierung der Notwendigkeit und Wirksamkeit des AKVM-Vorschlags wurde
eine Uberschlagige Larmberechnung nach RLS 90 durchgefiihrt. Danach liegt der
Emissionspegel der RontgenstralRe (Nord-Sud-Abschnitt) heute sogar noch unter den
Immissionsgrenzwerten. Der Gutachter halt deswegen die Angemessenheit des
Projekts gemafld AKVM-Vorschlag (Endausbau) beziglich der Kosten-Wirksamkeits-
Relation fir fragwurdig.

6. Zusammenfassung und Schlussbemerkung

Die beiden Trassenalternativen fir eine St 2063 neu: die Nullfall- und die Ostvariante
konnen aufgrund ihrer Nachteile in Bezug auf Emissionen und den Verkehrsablauf
nicht empfohlen werden. Als realistische Varianten kommen die Bauamtslésung und
die Zusatzvariante in Betracht, wobei fUr eine Realisierung der Zusatzvariante ein

neues Raumordnungsverfahren zwingende Voraussetzung ware.

Die Nord-Sud-Verbindungsfunktion der Staatsstraf3e sollte auch in Zukunft
gewahrleistet sein. Fur alle Trassenvarianten gilt, dass grundsatzlich eine

Verlangerung der St 2063 neu nach Stiden raumplanerisch untersucht werden sollte.
Im Bereich des Wissenschaftsstandortes kann auch die Verlangerung der U-Bahn

die fehlende Kapazitat an Parkplatzen nicht kompensieren. Im Endausbau der

Universitat wird der Parkdruck innerhalb des Wissenschaftsgebietes und auch in
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Martinsried erheblich zunehmen. Die ErschlielBung des Forschungsgebietes aus

Richtung Suden ist nicht ausreichend.

Was den Vorschlag des ,Arbeitskreises Verkehr* betrifft, so ist die provisorische
Zwischenlésung gemafd Abb. 5.1 wirkungslos, zumal sie nur den kurzen west-dstlich
verlaufenden Abschnitt der RontgenstraBe entlasten wiirde, im Ubrigen aber sogar

eine Mehrbelastung eintreten kdnnte.

Bezuglich des Endausbauvorschlages des ,Arbeitskreises Verkehr* halt der
Gutachter die Angemessenheit des Projektes angesichts der unginstigen Kosten-

Wirksamkeits-Relation flr nicht gegeben.

Zum Schluss muss man festhalten, dass alle vorgenannten Projekte aus zweierlei

Blickwinkeln gesehen werden muissen.

Zum einen gibt es die grol3- oder mittelraumige Staatsstral3enplanung, die fir den
uberdrtlichen Verkehr als Verbindungsstral3e zur Verfigung stehen soll. Sie kann bei
einer Verlegung zu gewissen Entlastungen innerhalb der Gemeinden und Ortsteile
fuhren. Allerdings wird der Anteil an bestehendem Ziel- und Quellverkehr in den

Gemeinden verbleiben.

Zum anderen gibt es, insbesondere in Martinsried, kleinrdumige Planungen, um Teile
des Gemeindegebiets vom Verkehr, auch dem Ziel- und Quellverkehr, zu entlasten.
Diese kleinraumigen Entlastungen kann eine uberortliche Staatsstral3enverbindung

nicht oder nur in sehr geringem Umfang leisten.
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