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Verkehr und Nachrichtenwesen

Allgemeine Grundsatze

Hauptaufgabe der Verkehrsinfrastrukturplanung in der Region Minchen ist es,
fir alle Bevodlkerungsgruppen und die Wirtschaft die notwendige Mobilitat zu
gewahrleisten. Gleichzeitig ist der immer noch weiter wachsende Bedarf nach
Telekommunikation zu decken. Beides sind Grundvoraussetzungen fur ein
nachhaltiges wirtschaftliches Wachstum in der Region.

Das Augenmerk der Verkehrsplanung liegt zu aller erst darauf, das bestehende
Verkehrsnetz méglichst effizient zu gestalten und die einzelnen Verkehrstrager
unter dieser Pramisse optimal aufeinander sowie mit der Siedlungsentwicklung
abzustimmen. Um dies zu erreichen, ist nicht nur die Steigerung der Attraktivitat
des Ooffentlichen  Personenverkehrs (OPV) und des Rad- und
FuBgéngerverkehrs erforderlich. Auch die gezielte Lenkung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) auf den vorhandenen StraBen durch eine Verstarkung
des Einsatzes der Verkehrstelematik wird daftr einen wichtigen Beitrag leisten.
Der notwendige Ausbau der Telekommunikation erfordert ebenso eine effiziente
Ausnutzung bestehender Anlagen. Nur so kénnen Verkehr und Nachrichten-
wesen gleichzeitig im Sinne der Okonomie, der Okologie, des Sozialwesens und
der Kultur nachhaltig gestaltet werden.

Far eine nachhaltige Entwicklung der technischen Infrastruktur ist jedoch nicht
nur der Ausbau bestehender Verkehrsanlagen sondern auch eine Erganzung
dieses Netzes erforderlich. Im Rahmen der sozialen Belange des
Verkehrswesens ist darauf zu achten, dass der Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur einschlieBlich der Informationssysteme sowie die eingesetzten Verkehrsmit-
tel behindertengerecht sind.

In den zentralen Orten konzentrieren sich die Siedlungsentwicklung mit Flachen
fir Wohnen, Gewerbe, Handel und Freizeit und die Einrichtungen der sozialen
und kulturellen Infrastruktur. Die zentralen Orten bilden somit die Hauptquellen
und —ziele des Verkehrs. Die Erreichbarkeit dieser Orte untereinander und aus
ihren Verflechtungsbereichen ist daher besonders wichtig. Den Belangen des
Wirtschaftsverkehrs als wichtigem Bestandteil wirtschaftlicher Prosperitat und
des OPV als umweltfreundlichem Verkehrstrdger kommt dabei eine
herausragende Stellung zu.

Die Bedeutung des FuBgéanger- und Radverkehrs wurde bislang oft unter-
schatzt. Durch die Steigerung der Attraktivitat des FuBganger- und Radverkehrs
kann aber der Anteil dieser umweltfreundlichen Verkehrsarten am Gesamt-
verkehr deutlich erhéht und somit ein wesentlicher Beitrag zu einer
nachhaltigeren Gestaltung des Verkehrs in der Region Minchen geleistet
werden. Dazu bendtigen FuBganger und Radfahrer umwegfreie und sichere
Verbindungen. Insbesondere innerorts und im Bereich stark frequentierter
StraBenabschnitte sind vom Kfz-Verkehr abgegrenzte FuB- und Radwege zu
erhalten oder herzustellen, bessere Querungsmdglichkeiten zu schaffen sowie
Geféhrdungen und Behinderungen des FuBgénger- und Radverkehrs durch den
flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr abzubauen. Dabei sind solche
MaBnahmen zu bevorzugen, die nicht zu Nachteilen flr den motorisierten
Verkehr oder den OPV fihren.
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Bei der Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur fanden in der Vergangenheit oft
nur die Belange der Hauptnutzergruppen hinreichend Berucksichtigung, wah-
rend den Interessen kleinerer Nutzergruppen mit eingeschrankter Mobilitat nicht
immer im erforderlichen MaBe Rechnung getragen wurde. Auch wenn es in den
letzten Jahren vielfaltige Verbesserungen gab, sind zahlreiche Verkehrsanlagen
nach wie vor nicht far die unterschiedlichen Bedlrfnisse von Alteren, von
Kindern oder von Behinderten ausgelegt. Zuklnftig wird bei der Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur den Bedurfnisse dieser Nutzergruppen wesentlich besser
Rechnung zu tragen sein. Dies gilt auch im Hinblick auf die kinftige
demographische Entwicklung mit einem drastischen Anstieg des Anteils der
Uber 65-jahrigen, von denen eine Vielzahl hinsichtlich ihrer Mobilitat
korperlichen und finanziellen Einschrankungen unterliegen wird.

Die Region Minchen verfligt grundsatzlich Uber ein gut ausgebautes
Verkehrsnetz bezlglich aller Verkehrstrager. Dennoch besteht angesichts der
Tatsache, dass hier mit ca. 2,4 Mio. Menschen rund ein Flnftel aller Einwohner
Bayerns leben, und den Prognosen Uber die Wachstumsraten des Verkehrs in
den n&chsten Jahren ein deutlicher Ausbaubedarf der Verkehrsinfrastruktur. Da
sich abzeichnet, dass kein Verkehrstrdger allein die erwarteten
Verkehrszuwachse bewaltigen kann, ist es erforderlich, dass der Offentliche
Personenverkehr (OPV) und der Individualverkehr (IV) engstens aufeinander
abgestimmt werden, um die vorhandene und neu zu schaffende
Verkehrsinfrastruktur  optimal auszunutzen. Dies gilt sowohl fur die
entsprechende Gestaltung von Schnittstellen der Verkehrstrager als auch fir
das jeweilige Informationsangebot. Hierzu dient die Verzahnung und
wechselseitige  Berilcksichtigung  der  verschiedenen  Ebenen  der
Verkehrsplanung, wie Regionaler Nahverkehrsplan, Verkehrsentwicklungsplane
der Kommunen u.a.m. Eine enge Abstimmung ist bei der Planung und beim
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ebenfalls mit den Planungen flr die
Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung erforderlich.

Der Stadt- und Umlandbereich Minchen (einschlieBlich des mdglichen
Oberzentrums Freising und des Flughafens Miinchen) und die Mittelzentren in
der Region sind die Brennpunkte des Verkehrs. Dort steht jedoch nur ein eng
begrenzt erweiterungsfahiger Verkehrsraum zur Verfligung. Eine stadt- und
umweltvertragliche Mobilitat kann daher nur gewahrleistet werden, wenn MaB-
nahmen zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung ergriffen werden. Der
OPNV kann hier gegenilber dem MIV seine systembedingten Vorzlige voll
ausspielen. Mit dem Vorzug von MaBnahmen fir den OPNV gegeniber solchen
fir den MIV wird erreicht, dass die Lebensqualitat der Innenstadte erhalten bzw.
wieder hergestellt wird. Auch das Gesetz Gber den &ffentlichen Personen-
nahverkehr in Bayern (BayOPNVG) weist in diesem Zusammenhang dem
OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge bei Planung und Finanzierung
eindeutig Vorrang vor dem MIV zu.

Der Gesamtverkehrsaufwand wird gemaB der vorliegenden Prognosen trotz
ergriffener MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung und —minderung in den
kommenden Jahren in allen Teilen der Region weiter steigen. Umso
bedeutsamer ist es, groBere Teile als bisher des bereits vorhandenen Verkehrs
und die Verkehrszuwachse zu mdglichst groBen Teilen mit dem OPV und den
nichtmotorisierten Verkehrsmitteln abzuwickeln. Dies gilt in besonderem MaBe
fir den Stadt- und Umlandbereich Minchen, der bereits heute hinsichtlich des
MIV nahe an seiner Belastbarkeitsgrenze angelangt ist und temporar an
Verkehrsbrennpunkten diese Grenze bereits Uberschritten wird. Neben der so
skizzierten Verteilung der Verkehrszuwéchse kann durch eine gezielte
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Férderung des FuBganger- und Radverkehrs erreicht werden, dass von den
erstaunlich vielen Kurzstrecken, die mit dem MIV zuriickgelegt werden (ca. jede
dritte PKW-Fahrt ist kGrzer als 3 km, jede flnfte kirzer als 2 km), zukUnftig ein
betrachtlicher Teil nichtmotorisiert bewaltigt wird.

Bei Wegen mittlerer und gréBerer Entfernung kann der OPV als attraktive
Alternative zum MIV ausgebaut und mit einschldgigen Kampagnen den Biirgern
nahe gebracht werden, so dass sein Anteil am Gesamtverkehrsaufwand
deutlich steigt.

Der Flughafen Minchen und die Messe Minchen-Riem sind herausragende
punktuelle Quellen und Ziele des regionalen und Uberregionalen Verkehrs. Sie
sind von enormer wirtschaftlicher Bedeutung fur die Region Munchen. In den
nachsten Jahren wird es noch zu deutlicheren Steigerungen des Verkehr zu und
von diesen beiden Einrichtungen kommen. lhre problemlose Erreichbarkeit und
wirtschaftliche Bedeutung kann in Zukunft nur gewahrleistet werden, wenn alle
Verkehrstrager den notwendig hohen Ausbaustandard aufweisen und die
prognostizierten Steigerungen des Verkehrsaufkommens aufnehmen kénnen.
Hierzu sind insbesondere der zlgige Ausbau der A9, A92 und A99 sowie die
Fertigstellung der Flughafentangente Ost und der B 388 neu nérdlich
Fischerhauser ebenso erforderlich wie die verbesserte Schienenanbindung des
Flughafens und der Messe im Nah- und Fernverkehr (z. B. Halts von
Regionalztgen in Trudering wahrend wichtiger Messen).

Um einen méglichst hohen Anteil des Verkehrs mit dem OPV abwickeln zu
kdénnen, bedarf es insbesondere bezuglich des Flughafens, und hier vor allem
auf der Relation Minchen Hauptbahnhof — Flughafen Mlnchen, neben der
verbesserten Anbindung einer Steigerung der Transportkapazitaten sowie
deutlicher Fahrzeitverklrzungen.

Der Flughafen Minchen und die Messe Minchen-Riem flihren neben den
Entwicklungsimpulsen auch zu erhéhten Verkehrsbelastungen in ihrem Umland.
Um diese zu bewaltigen, wurde seitens der Kommunen und der Staatsregierung
im Rahmen des Gutachten ,Der Flughafen und sein Umland — Grundlagen far
einen Dialog* die Stufe 2 in Auftrag gegeben. Die hierin erarbeiteten
MaBnahmen geben wichtige Hinweise fiir die weitere Verkehrsplanung im Osten
und Nordosten der Region. Die wesentlichen MaBnahmen von regionaler und
Uberregionaler Bedeutung finden sich auch in den Abschnitten B V 2, 3 und 4
des Regionalplans wieder.

Auch das neue FuBballstadion wird — temporar und immer wiederkehrend — ein
herausragendes punktuelles Ziel des regionalen und Uberregionalen Verkehrs
darstellen. Um den stoBweise entstehenden Verkehr bewaltigen zu kdnnen
mussen sowohl die Infrastruktur fir den motorisierten Individualverkehr (z. B.
Ausbau A99 und A 9, Bau der Parkhduser) als auch fiir den OPV (z.B.
Ertlichtigung der U 6, Ausbau U-Bahnhof Fréttmaning, P+R-Anlagen) ertlichtigt
werden. Im Interesse einer moglichst stadt- und umweltvertraglichen Abwicklung
des Verkehrs sollte angestrebt werden, dass mdglichst viele Besucher des
Stadions den OPV nutzen. Neben Infrastrukturausbau sind hier auch
flankierende MaBnahmen wie ein sog. Kombiticket dringend erforderlich.

Offentlicher Personenverkehr
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Allgemeines

In der gesamten Region, besonders jedoch im groBen Verdichtungsraum
Minchen, ist fir die Gewahrleistung der Mobilitdt ein attraktiver und
leistungsféahiger 6ffentlicher Personenverkehr notwendig, der auch mdglichst
problemlos von Personen mit Mobilitatseinschrankungen selbstandig genutzt
werden kann. Auf Grund der hier fir den Verkehr nur eingeschrankt zur
Verfugung stehenden Flachen wund im Sinne einer nachhaltigen
Verkehrsabwicklung soll das — gemaB den Prognosen - weiter steigende
Verkehrsautkommen verstarkt auf Gffentliche Verkehrsmittel verlagert werden.
Pkw-Nutzer werden jedoch nur dann auf den OPV umsteigen, wenn er
leistungsfahig und stérungsunempfindlich, d. h., schnell, bequem, Gbersichtlich,
zuverlassig und sicher ist. Neben dem Ausbau der OPV-Infrastruktur, z. B.
durch Netzerganzungen wund Taktverdichtungen, sind aber auch die
transparente und gerechte Preisgestaltung, die gute Information der Kunden
und die begleitende Offentlichkeitsarbeit entscheidende Kriterien fiir den Erfolg
des OPV in der Region.

Far die Attraktivitat des OPV ist ein sinnvolles Zusammenwirken der einzelnen
Verkehrsmittel des OPV untereinander, auch Uber die Grenzen der Region
hinaus, erforderlich. Der SPV hat dabei in erster Linie die Aufgabe zu erfillen,
die Zentren und die verdichteten Bereiche miteinander zu verknupfen, wahrend
die flachenhafte ErschlieBung, insbesondere auch im weniger dicht besiedelten
landlichen Raum, dem Bus zuféllt, der darlber hinaus auch eine wichtige
Zubringerfunktion zu den Haltestellen des SPV wahrnehmen kann.

Eine gewichtigere Rolle spielt kiinftig die Verkniipfung des OPV mit dem MIV
und dem nichtmotorisierten Individualverkehr. An geeigneten Schnittstellen
erleichtert daher der Bau von Bike+Ride- und Park+Ride-Anlagen den Uber-
gang auf offentliche Verkehrsmittel und verbessert insbesondere den Zugang
fur FuBgénger, Radfahrer und Personenkreise mit eingeschrankter Mobilitat.

Das Verkehrsnetz der Region Miinchen ist trotz der Bemihungen um dezentrale
Konzentration nach wie vor stark monozentrisch ausgerichtet. Die
Hauptverkehrsachsen verlaufen strahlenformig aus dem bzw. in das
Oberzentrum Muinchen. Zwischen diesen radialen Achsen gibt es nur wenige
leistungsféhige Verkehrsverbindungen. Dies hat zur Folge, dass die
Siedlungsentwicklung sich im Wesentlichen entlang der Hauptverkehrsachsen
vollzieht und durch stetig wachsenden Flachenbedarf dort immer weiter ins
Umland ausgreift. Dadurch wird zum einen mehr Verkehr erzeugt, weil die
Wege langer werden; zum anderen fuhrt dies im Mittelpunkt dieses
Verkehrssystems, im Oberzentrum Minchen, zu Engpéassen, weil die
Verkehrsmenge die dortigen Kapazitaten Ubersteigt. Es ist daher dringend
geboten, die radialen Achsen durch den Ausbau tangentialer Verkehrs-
verbindungen zu entlasten (vgl. A1 G 1.2.1).

Der Mlnchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) umfasst nicht alle éffentlichen
Verkehrsangebote in der Region. Die Ausdehnung des Gemeinschaftstarifs auf
alle Linien des OPV in der gesamten Region stellt einen wichtigen Beitrag zur
Steigerung der Attraktivitdt des OPV dar und kann seinen Anteil am
Gesamtverkehr weiter erhéhen. So bestehen in den Randbereichen der Region
Bahnlinien, deren Benutzung zum MVV-Tarif bisher nicht mdéglich ist. Durch die
Ubernahme dieser Linien in den MVV-Bereich kénnen diese leichter genutzt
werden. Andere Lésungen auf 6rtlicher Basis sind jedoch nicht ausgeschlossen.
Voraussetzung fUr die Realisierung dieses Ziels ist die wirtschaftliche
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Vertretbarkeit der EinzelmaBnahmen und eine insgesamt ausgewogene und
systematische Tarif- und Fahrplangestaltung.

Der Flughafen Minchen benétigt auf Grund des hohen und weiter deutlich
steigenden Passagieraufkommens eine weitere Verbesserung der Verkehrsan-
bindung. Im Sinne der Nachhaltigkeit der Verkehrsabwicklung soll ein méglichst
groBer Anteil des flughafenbedingten Personenverkehrs auf der Schiene
abgewickelt werden. Problematisch dabei ist jedoch die derzeit etwa 40 Minuten
lange Fahrtzeit ins Stadtzentrum von Munchen Gber die bestehenden S-Bahn-
Linien, die aus Akzeptanzgrinden deutlich verkirzt werden muss. Eine Lésung
bei der Bewaltigung des Verkehrsautkommens kann der Bau einer Express-S-
Bahn zwischen Flughafen und Mlnchener Stadtzentrum, fir die eine Fahrtzeit
von etwa 20 Minuten veranschlagt wird, sein. Ein effektiver Fernbahnanschluss
des Flughafens dient zur Komplettierung der OV-Anbindung.

R&umliche Funktionstrennung, voranschreitende Stadt-Umland-Wanderung und
Bevdlkerungsanstieg in der Region (vor allem durch Wanderungsgewinne)
fihrten in der Vergangenheit zu neuen Agglomerationen und zu einem starken
Anstieg des Gesamtverkehrs. Zur Verlagerung vieler siedlungsstrukturell
bedingter Pkw-Fahrten auf den OPV sowie eines mdglichst kostendeckenden
Betriebs einer leistungsfahigen SPNV-Infrastruktur bedarf es einer mit der
Siedlungsentwicklung eng abgestimmten Planung der Bahn-, S-Bahn- und U-
Bahn-Haltepunkte. Hoher Bedarf fur Haltepunkte ist insbesondere in den
genannten Siedlungsbereichen vorhanden (siehe auch Karte 2 Siedlung und
Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®).
Aufgrund der wachsenden Verkehrsprobleme ist kiinftig eine Konzentration der
Siedlungstatigkeit auf Standorte im Umfeld von Bahn-, S-Bahn- und U-Bahn-
Haltepunkten und eine méglichst enge, verkehrsgiinstige raumliche Zuordnung
der einzelnen Funktionen unabdingbar.

Von besonderer Bedeutung flr eine nachhaltige Verkehrsbewaltigung ist es,
das OPV-Angebot und dessen Akzeptanz dauerhaft zu verbessern. Die
Auflassung bestehender Haltepunkte, auch zu Gunsten neuer Haltepunkte,
steht hierzu grundséatzlich im Widerspruch.

Bei Ausschopfung der in B Il Z 3.4 aufgezeigten Spielrdume der Siedlungs-
entwicklung werden fir die Verkehrsabwicklung langfristig zusatzliche
Haltepunkte erforderlich sein. Zur Zeit besteht fur die Errichtung der im Ziel
genannten Haltepunkte (siehe auch Karte 2 Siedlung und Versorgung im
MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®) noch kein
verkehrlicher Bedarf. Die Dringlichkeit ihrer Verwirklichung ergibt sich aus der
weiteren Siedlungsentwicklung in den genannten Bereichen.

Schienengebundener Regional- und Fernverkehr

Das Oberzentrum Miinchen und die Gemeinden des Stadt- und Umlandbereichs
sind als Arbeits- und Ausbildungsstandort duBerst attraktiv. Entsprechende
soziobkonomische Verflechtungen beschranken sich nicht mehr auf die Region
oder den MVV-Bereich. Die erweiterten Einzugsbereiche von Arbeitsplatzen und
zentralen Einrichtungen verbunden mit immer gréBeren Distanzen bei der Stadt-
Umland-Wanderung haben dazu geflhrt, dass der Anteil aus dem ,Nicht-MVV-
Gebiet* an den taglichen Einpendlern standig wachst. Eine dauerhafte Nutzung
des OPV sowie eine Verlagerung vom MIV auf den OPV bei diesen
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Personengruppen ist nur zu erzielen, wenn der OPV gegeniber dem MIV
konkurrenzfahig ist. Dies kann wiederum nur erreicht werden, wenn neben den
vorgesehenen MaBnahmen zur Steigerung des MVV auch eine enge
Abstimmung mit den von auBen kommenden, in ausreichendem Umfang bereit
zu stellenden Regionalverbindungen erfolgt, so dass mdglichst unmittelbare
Anschlisse wechselseitig gegeben sind.

Der Uberregionale Schienenschnellverkehr verbindet die Region Minchen mit
den Wirtschaftszentren in In- und Ausland. Zur Sicherstellung einer angemes-
senen innerregionalen Anbindung an die Hauptstrecken der Deutschen Bahn
und zur Erfullung der zentraldrilichen Funktionen der Mittelzentren, des
mdoglichen Oberzentrums Freising und des Oberzentrums Minchen ist eine
bedarfsgerechte Bedienung der im Ziel genannten Bahnhdéfe, einschlieBlich
ausreichender Halte von Regionalziigen, eine wichtige Voraussetzung.

Im Regionalverkehr kann eine Akzeptanzsteigerung des OPV nur erreicht
werden, wenn an bestehenden Haltepunkten, wie die im Ziel genannten, auch
eine ausreichende Bedienungshaufigkeit sicher gestellt ist. Zusatzliche Halte
kénnen u. a. auch dadurch nétig werden, dass sich die Lage eines Haltepunkis
im Verkehrsnetz verandert. So wird z. B. der Haltepunkt Markt Schwaben nach
Fertigstellung des Ringschlusses zum Flughafen und einer Verbindung mit der
Bahnlinie Minchen — Landshut deutlich an Bedeutung gewinnen. Hier kann
sogar im Rahmen einer Fortschreibung eine regionalplanerische Festlegung im
Sinne von Absatz 1 des Ziels geboten sein.

Die Wiederaufnahme des Betriebs auf der Bahnstrecke Landsberg-Schongau
(siehe auch Karte 2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000,
Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®) ist erforderlich, um den
studwestlichen Teil des Landkreises Landsberg schienenmaBig an das
Mittelzentrum Landsberg und darUber hinaus an die Hauptverkehrsstrecke
Minchen-Buchloe anzuschlieBen. Hierdurch werden die Voraussetzungen zur
Verlagerung vom MIV auf den OPV aus diesem Teilraum verbessert.

Flugzeugbewegungen, Fluggastaufkommen und Flugfrachtaufkommen haben
seit der Eréffnung des Flughafens Minchen im Jahr 1992 kontinuierlich, und
Uber allen Prognosen liegend, zugenommen. Der Flughafen Minchen benétigt
daher dringend eine weitere Verbesserung der regionalen und Uberregionalen
Verkehrsanbindung.

Aus umwelt- und verkehrspolitischen Griinden soll ein mdglichst groBer Anteil
des durch den Flughafen bedingten Verkehrs auf der Schiene abgewickelt
werden. Hierzu sind entsprechende AusbaumaBnahmen der Schienenin-
frastruktur erforderlich, um ein attraktives Angebot hinsichtlich Reisezeit und
(mdglichst weniger) Umsteigeerfordernisse mit ausreichenden Kapazitaten
vorzuhalten. Aus der Sicht der Region Muinchen ist der sog. Erdinger
Ringschluss vordringlich in Verbindung mit der sog. Walpertskirchener Spange
(siehe auch Karte 2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000,
Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®) zur Strecke Minchen-Muhldorf
a.Inn-Freilassing (verbesserte Anbindung Sudostoberbayerns). Daneben stellt
die verbesserte Schienenanbindung Nordostbayerns eine wiinschenswerte
Ergénzung dar. Durch die Realisierung mittels der Neufahrner Kurve ist dabei
sichergestellt, dass das mdgliche Oberzentrum Freising im Regional- und
Fernverkehr weiterhin angemessen bedient werden kann. Auch die Schaffung
einer durchgangigen Tangente im Nordwesten Minchens zwischen den Achsen
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Minchen-Augsburg und Muinchen-Landshut (sieche B V Z 2.2.7) dient der
verbesserten Anbindung des Flughafens im Regional- und Fernverkehr.

Um den prognostizierten Anstieg im Guter- und Personenverkehr zu méglichst
groBen Teilen auf die Schiene zu verlagern, bedarf es einer leistungsfahigen
Schieneninfrastruktur. Die genannten Strecken (siehe auch Karte 2 Siedlung
und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales
Verkehrskonzept®) tragen die Hauptlast des Fernverkehrs und sind zusatzlich
belastet durch intensive Pendlerbeziehungen mit dem Oberzentrum Minchen
im Regionalverkehr. Sie dienen dariiber hinaus gréBtenteils noch dem S-Bahn-
Verkehr. |hr Ausbau ist daher zwingend erforderlich, um die gewdinschte
Verteilung der Verkehrslasten auf den OPV zu erméglichen.

Der Ausbau der Strecke Minchen Ostbahnhof — Markt Schwaben (Muahldorf
a.lnn — Freilassing) schafft eine effiziente Schienenverbindung entlang einer
dicht besiedelten Uberregionalen Entwicklungsachse mit starken Pendlerver-
flechtungen zum Oberzentrum Miinchen. Hierdurch werden im OPV die
Verkehrsbeziehungen in den sitdostbayerischen und Osterreichischen Raum
gestarkt bei gleichzeitigen Entlastungseffekten fir die Bahnstrecke Minchen —
Rosenheim (- Innsbruck — Brenner).

Der Westen der Region sowie daran angrenzende Gebiete der Regionen
Allgéu, Augsburg und Donau-lller haben durch die Fertigstellung der A 96 eine
wesentlich verbesserte Erreichbarkeit des Oberzentrums Minchen mit dem MIV
erhalten. Der damit verbundenen Zunahme des PKW-Pendlerverkehrs kann nur
entgegenwirkt werden, wenn eine deutliche Ertlichtigung der Strecke Minchen
— Geltendorf — Kaufering erfolgt. Dies ist auch zwingend erforderlich, um in
Richtung Schweiz die Kapazitaten zu erhéhen, die Fahrzeiten zu verkirzen und
haufig auftretende Verspatungen zu vermeiden.

Die AusbaumaBnahmen an den Verbindungen Olching — Althegnenberg und
Neulustheim — Petershausen sind zur zuverlassigen Abwicklung des Verkehrs
auf den hochbelasteten Strecken Muinchen — Augsburg und Minchen —
Ingolstadt zwingend erforderlich. AusbaumaBnahmen an der Verbindung
Neulustheim — Freising kommen den intensiven Beziehungen zwischen dem
mdoglichen Oberzentrum Freising und dem Oberzentrum Minchen zu Gute
sowie vielen Reisenden zum Flughafen und nach bzw. von Nordostbayern.

Die Bahnstrecke Minchen — Tutzing — Garmisch Partenkirchen (siehe auch
Karte 2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte
.Regionales Verkehrskonzept) schlieBt ein bedeutendes Erholungs- und
Fremdenverkehrsgebiet im OPV an die Region und den groB3en
Verdichtungsraum Minchen an. Der mehrgleisige Ausbau tragt in erheblichem
MaBe zur Beschleunigung und Erhdéhung der Leistungsfahigkeit des
Schienenverkehrs auf dieser Strecke bei und dient damit dem Ziel, einen Tell
des Erholungsverkehrs von der StraBe auf die Schiene zu verlagern.

Die Bahnlinie Grafing Bahnhof — Wasserburg (siehe auch Karte 2 Siedlung und
Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®)
wurde nach zwischenzeitlicher Stilllegung fur den Personenverkehr wieder in
Betrieb genommen. Damit sie eine attraktive Alternative zur StraBe flir den
Pendlerverkehr in den Verdichtungsraum Minchen darstellt, sind
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AusbaumaBnahmen nétig, die einen ausreichenden Bedienungsstandard mit
entsprechenden Fahrzeiten ermdglichen.

Die Westseite des Ammersees ist derzeit nur Uber die Umsteigebeziehung in
Geltendorf mit dem Oberzentrum Mianchen verbunden. Durch dieses
notwendige Umsteigen wird neben dem damit verbundenen Komfortverlust die
Fahrzeit deutlich verlangert. Eine direkte Bahnverbindung kann erheblich zur
Attraktivitatssteigerung der Schienenanbindung dieses Erholungs- und
Fremdenverkehrsgebiets beitragen. Eine solche Direktverbindung darf aber die
Bedienung auf der Relation Geltendorf — Augsburg in Umfang und Qualitat nicht
beeintrachtigen, sondern muss mit ihr eng abgestimmt werden.

Fir die weitere Verbesserung der Fernverkehrsanbindung der gesamten Region
Minchen ist im Bundesverkehrswegeplan bzw. nach dem Schienenwege-
ausbaugesetz der viergleisige Ausbau der Strecke Augsburg - Minchen
vorgesehen. Dieser Ausbau wird zusatzlich durch ein entsprechendes LEP-Ziel
verbindlich vorgeschrieben. Dies ist von groBer Bedeutung, weil hier die sog.
Europaische Magistrale von Paris Uber StraBburg, Minchen, Salzburg und Wien
nach Budapest verlauft, die Teil des zu verwirklichenden Transeuropaischen
Verkehrsnetzes (TEN) ist. Ebenso wichtig ist flr die genannte Magistrale und
die Anbindung der Region nach Osten der weitere Ausbau der Strecke
Minchen - Muahldorf a.Inn — Freilassing (siehe auch Karte 2 Siedlung und
Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®).
Auch dieser Ausbau ist durch ein entsprechendes LEP-Ziel bereits normiert. Inm
kommt daneben fir die OPV-Erreichbarkeit des Flughafen Minchens aus dem
Sidosten Bayerns groBe Bedeutung zu.

Die Verknipfung der Uberregionalen Entwicklungsachsen Minchen — Augsburg
und Munchen — Landshut durch eine durchgangige Schienenverbindung kann
dauerhaft zu einer Entlastung der radial auf das Oberzentrum Mlnchen ausge-
richteten Verkehrsachsen beitragen (vgl. B V Z 2.1.2). Eine durchgangige
Schienenverbindung Augsburg — Minchen — Landshut und die Erhéhung der
Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur im Bereich dieser Verbindung sind
bereits planerisch vorbereitet und teilweise schon umgesetzt bzw. in der Umset-
zung begriffen:

Die Bahnstrecke Minchen — Landshut hat Gber die Neufahrner Spange eine
Verbindung zum Flughafen Minchen erhalten. Auf langere Sicht kann auch die
Durchbindung zum Bahnhof Munchen — Pasing (Pasinger Kurve, siehe auch
Karte 2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte
.Regionales Verkehrskonzept®) mit Anschluss an die dort zusammentreffenden
Bahnstrecken erfolgen. Die U-Bahn-Linie U 2 ist mit der S-Bahn-Linie S 1 in
Feldmoching verknupft. Die Verlangerung der U 3 und deren VerknlUpfung mit
der S 1 in Moosach ist im Bau.

Im Bereich dieser Schienentangente bestehen gréBere Flachenpotenziale, z. B.
in Maisach/Gernlinden, Minchen-Langwied, Karlsfeld, Neufahrn b.Freising/
Eching, Hallbergmoos, Freising und Moosburg a.d.Isar. Diese Flachen gehéren
zu Bereichen, die fur die Siedlungsentwicklung besonders in Betracht kommen
und mit dem Ausbau der Bahnstrecke durch den OPV deutlich besser
erschlossen und ausgeschoépft werden kénnen.

S-Bahn-Verkehr



BV

ZuZ2.3.1

ZuZ23.2

Verkehr und Nachrichtenwesen Begriindung

Auf den S-Bahn-Strecken sind insbesondere in den Hauptverkehrzeiten die
Kapazitatsgrenzen erreicht. Fir eine attraktive Bedienung aller S-Bahn-
Strecken, durch die weitere Verlagerungen vom MIV auf die S-Bahn erreicht
werden kénnen, ist aber eine Verdichtung der Zugfolgen notwendig. Dies gilt
insbesondere auf AuBenstrecken mit 40-Minuten-Takt. Endziel ist die
Ermdglichung eines 10-Minuten-Taktes auf allen S-Bahn-Strecken. Dabei muss
der Ausbau der S-Bahn-Infrastruktur mit den Bedirfnissen des innerértlichen
Verkehrs (z.B. Querungsmdglichkeiten) abgestimmt werden.

Die S-Bahn benutzt zu groBen Teilen die selben Gleise wie der schienen-
gebundene Regional- und Fernverkehr. Diese Betriebsweise flhrt zu gegen-
seitigen Behinderungen. Erst der Bau eigener S-Bahn-Gleise ermdglicht eine
Taktverdichtung des S-Bahn-Betriebes bzw. eine stérungsfreie Fihrung des S-
Bahn-Verkehrs und des schienengebundenen Regional- und Fernverkehrs.

Auf Grund der hohen Streckenbelastungen ist die Entflechtung des S-Bahn-
Verkehrs vom Ubrigen Verkehr und der Bau eigener S-Bahn-Gleise auf den
genannten Streckenabschnitten (siehe auch Karte 2 Siedlung und Versorgung
im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept) der S 1
Nord, der S 2 Nord, der S 4 West, der S 5 Ost und der S 6 Ost bzw. der
zweigleisige Ausbau auf den genannten Streckenabschnitten der S 6 Nordost,
der S 7 Sudwest und der Linie A besonders vordringlich. Gleiches gilt fiir die
Strecke Minchen Zamdorf — Mianchen Johanneskirchen insbesondere
bezlglich der Entflechtung vom Giiterschienenverkehr. Die Erhéhung der
Leistungsfahigkeit der S-Bahn auf den genannten Streckenabschnitten dient
auch dazu, die kinftige Siedlungsentwicklung zu lenken und die Verlangerung
der S 6 Uber Erding hinaus bis zum Flughafen Minchen zu erméglichen.

Die Linie A kann nur vollwertig in das S-Bahnnetz integriert werden, wenn die
technischen Voraussetzungen (Elektrifizierung) und auch die sonstigen
infrastrukturellen Standards (z.B. Bahnsteiglangen) hierzu geschaffen werden
und eine durchgangige Bedienung bis zum Hauptbahnhof Miinchen erfolgt.

Durch die vorgesehenen Streckenverlangerungen und zusatzliche Haltepunkte
(siehe Ziele Z 2.1.5, Z 2.1.6, Z 2.3.6 und Grundsatz G 2.3.7) wirden sich die
Fahrzeiten insbesondere von den neuen Endhaltepunkten verldngern. Sobald
die notwendigen im Ziel genannten Ertlchtigungen und AusbaumaBnahmen
erfolgt sind, kann dem entgegengewirkt werden, indem man neben den
normalen S-Bahnen auch Express-S-Bahnen fahren lasst. Diese wirden von
den Endhaltepunkten starten, zun&chst alle Haltepunkte bedienen und ab einem
bestimmten Haltepunkt dann bis in die Minchener Innenstadt durchfahren. Die
normalen S-Bahnen wirden dann die anderen Haltepunkte unterwegs
bedienen.

Bedingt durch die Struktur des Miinchner S-Bahn-Netzes fihren nahezu alle S-
Bahn-Linien Gber die Stammstrecke zwischen Pasing und Ostbahnhof. Dies
bewirkt hier eine sehr dichte Zugfolge, die durch bereits erfolgte
Taktverdichtungen auf den radialen S-Bahn-Strecken mittlerweile so hoch ist,
dass sie betriebstechnisch nur noch schwer zu bewaltigen ist und bei
Problemen rasch zu erheblichen Stérungen des gesamten S-Bahn-Netzes flhrt.
Da die Zugfolge auf allen S-Bahn-Strecken bis hin zu einem 10-Minuten-Takt
weiter gesteigert werden soll, ist die Erhéhung der Kapazitdt der S-Bahn-
Stammstrecke unumganglich.

Hierzu werden im Wesentlichen zwei MaBnahmen in Betracht gezogen, namlich
»S-Bahn-Sudring” und ,Zweiter S-Bahn-Tunnel“ (siehe auch Karte 2 Siedlung
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und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales
Verkehrskonzept®). Diese wurden bereits in weitreichenden Untersuchungen
unter bau-, betriebs- und verkehrstechnischen  sowie stadtstrukturellen,
finanziellen und rechtlichen Gesichtspunkten auf inre Umsetzbarkeit hin geprift.
Nach den vorliegenden Ergebnissen dieser Untersuchungen ist bei der
MaBnahme ,S-Bahn-Sidring® mit gréBeren betriebstechnischen Unsicher-
heitsfaktoren (Umbau der Gleisanlagen am Ostbahnhof) als bei der MaBnahme
LZweiter S-Bahn-Tunnel® zu rechnen. Daher wird derzeit unter Federfihrung der
Deutschen Bahn AG und des Freistaates Bayern die MaBnahme ,Zweiter S-
Bahn-Tunnel“ baulich, betrieblich und verkehrlich vertiefend untersucht. Der
zweite S-Bahn-Tunnel ermdglicht auch den Betrieb von Express-S-Bahnen, die
die Fahrgaste von den AuBenésten rasch zu den zentralen Punkten Minchens
und ggf. zu dortigen Umsteigebeziehungen beférdern kénnen.

Erganzend zu diesen Streckenerweiterungen tragt eine intensivere Verknlpfung
des U-Bahn-Netzes mit dem S-Bahn-Netz zu Entlastungen der Stammstrecke
bei.

Die Untersuchungen zur Erhéhung der Kapazitat der S-Bahn-Stammstrecke er-
gaben, dass die lange favorisierte MaBnahme ,S-Bahn-Sidring” zwar schwierig
umsetzbar, aber grundsatzlich machbar ist. Da die Verwirklichung eines zweiten
S-Bahn-Tunnels nicht ohne Unsicherheitsfaktoren ist, ist die Offenhaltung der
Ergédnzung des S-Bahn-Netzes lber den Sudring geboten. Mit dem Sldring
kann neben einer wesentlichen Verbesserung flr den Betrieb auf der S-Bahn-
Stammstrecke auch eine sinnvolle Erweiterung des bestehenden radialen S-
Bahn-Netzes erreicht werden.

Gegenwartig gibt es keine konkreten Planungen fir die Einrichtung eines S-
Bahn-Betriebes auf dem Nordring. Im Umfeld dieser Schienentangente, die jetzt
fast ausschlieBlich fur den Guterverkehr genutzt wird, gibt es gréBere Flachen,
die zu Bereichen gehéren, die fir die Siedlungsentwicklung besonders in
Betracht kommen, schon jetzt zu den Arbeitsstattenschwerpunkten zahlen und
mit dem Bau der S-Bahn durch den OPV deutlich besser erschlossen und
ausgeschopft werden kénnen (vgl. B Il Z 2.3). Des Weiteren bietet der S-Bahn-
Nordring die Mdglichkeit, zahlreiche radiale Schnellbahn-Linien (S1,S2,U 2, U
3, U 6, U8) sowie Bus- und StraBenbahn-Linien miteinander zu verbinden. Dem
S-Bahn-Nordring kénnte zuklnftig als tangentiale Schienenverbindungen eine
herausragende Stellung zukommen. Die Offenhaltung seiner Verwirklichung ist
deshalb besonders geboten.

Am Verkehrsaufkommen vom und zum Flughafen nimmt der MIV nach wie vor
einen hohen Anteil ein. Auf den StraBen, die Zubringerfunktion flir den
Flughafen Ubernehmen, kommt es insbesondere in den Hauptverkehrs- und
Urlaubszeiten zu erheblichen Engpassen, vor allem auf Teilen der A 9, A 92 und
den Gstlichen Zubringern. Um den weiter steigenden Flughafenverkehr
bewaltigen und vom MIV auf den OPV verlagern zu kdénnen, sind Schnellbahn-
Verbindungen mit hoher Taktdichte und kurzen Reisezeiten notwendig und fur
einen modernen, internationalen Flughafen unabdingbar.

Wahrend der Flughafen aus Richtung Westen und dem Oberzentrum Minchen
durch zwei S-Bahn-Linien angebunden ist, existiert fir den Verkehr aus dem
Ostlichen Umland des Flughafens keine adaquate OPV-Anbindung. Die
Verlangerung der S 6 Ost Uber das Mittelzentrum Erding hinaus zum Flughafen
Minchen schafft eine solche (siehe auch Karte 2 Siedlung und Versorgung im
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MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®). Sie ist zudem
eine wesentliche Voraussetzung fir eine Starkung der Achse Feldkirchen —
Markt Schwaben — Erding — Flughafen und schafft bessere Bedingungen fir die
wirtschaftliche  und  siedlungsstrukturelle  Entwicklung im  &stlichen
Flughafenbereich. Aus verkehrlicher Sicht und zur Ordnung und Lenkung der
Siedlungsentwicklung sind bei der Verlangerung der S 6 Zwischenhalte im
Bereich des Gewerbegebietes Schwaig Nord und nérdlich Erding zu
ermoglichen (siehe B V Z 2.1.6). Die Verlangerung Gber den Flughafen hinaus
nach Freising flhrt so zu einer weiteren tangentiale OPV-Verbindung im Sinne
des Ziels Z 2.1.2. Sie entlastet die monozentrisch-radiale Verkehrsstruktur und
kann auch neue Nutzer fir den OPV gewinnen.

Vom Flughafen Minchen mit seinen Neben- und Folgebetrieben ergeben sich
erhebliche strukturelle Wirkungen auf den ihn umgebenden Raum in den
Landkreisen Erding und Freising. Die bestehenden und zunehmenden Ver-
flechtungen zwischen Freising, Moosburg und den dazwischen liegenden,
wachsenden Gemeinden Langenbach und Marzling erfordern eine verbesserte
ErschlieBung durch den OPV. Da die Orte bereits durch die Schienenverbin-
dung Minchen — Freising — Landshut infrastrukturell erschlossen sind, bietet die
Verlangerung der S-Bahn Uber Freising nach Moosburg mit Haltepunkten in
Marzling und Langenbach einschlieBlich der erforderlichen Park+Ride-Platze
eine effiziente Mdglichkeit, den gesamten OPV an dieser Uberregionalen
Entwicklungsachse deutlich in seiner Attraktivitdt zu steigern (siehe auch Karte
2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales
Verkehrskonzept®). Dabei muss der Ausbau der S-Bahn-Infrastruktur mit den
Bedlrfnissen des innerdrtlichen Verkehrs (z.B. Querungsmdglichkeiten)
abgestimmt werden.

Die Verlangerung der S-Bahn kommt auch dem zunehmenden Pendlerverkehr
in den Stadt- und Umlandbereich Miinchen zu Gute.

Die Verlangerung der S-Bahn-Linien kann in den weiter von Minchen entfernten
landlichen Teilrdumen das OPV-Angebot wesentlich verbessern helfen und
somit dazu beitragen, Entwicklungspotenzial im landlichen Raum zu aktivieren
und die Verlagerung von Verkehrsanteilen vom MIV zum OPV, sowohl in den
jeweiligen Teilrdumen selbst als auch beim Einpendlerverkehr in den Stadt- und
Umlandbereich Mlnchen, zu erleichtern.

In Betracht kommen neben den unter BV Z 2.3.1 und B V Z 2.3.6 genannten
MaBnahmen und der Verlangerung der S 7 Sud Uber Wolfratshausen nach
Geretsried insbesondere folgenden MaBnahmen:

e Verlangerung der S 2 Nord Uber Petershausen nach Pfaffenhofen

e Verlangerung der S 4 West Uber Geltendorf bis Kaufering

e Verlangerung der S 7 Stidost liber KreuzstraBe nach Holzkirchen

e Verlangerung der S 8 West Uber Nannhofen nach Augsburg.

Da die Verlangerungen alle in Nachbarregionen fihren, sind beziglich der
Planungen und MaBnahmen enge Abstimmungen und Zusammenarbeit mit der
jeweiligen Region erforderlich.

Fir die Schaffung bzw. den Ausbau tangentialer Verkehrsverbindungen im OPV
bietet sich insbesondere die Einrichtung von direkten S-Bahn-Linien zwischen
den Aufkommensschwerpunkten im Norden, Osten und Westen Minchens und
seines ndheren Umlandes an. Wahrend dazu im Wesentlichen auf vorhandene
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Gleise zurlickgegriffen werden kann, ist an den genannten Stellen (Pasing,
Zamdorf) der Bau von Verbindungskurven zwischen S-Bahn-AuBenésten
notwendig. Dadurch kénnen aber mit vergleichsweise geringem Aufwand neue
Schnellbahn-Verbindungen geschaffen, erhebliche Entlastungseffekte flr die
Stammstrecke erzielt und insgesamt eine Attraktivitdtssteigerung des OPV
erreicht werden.

U-Bahn-Verkehr

Die bestehenden U-Bahn-Ausbauplane sehen eine Netzerweiterung von 93 km
(Stand 2002) auf dann 108 km vor. Mit ihrer Umsetzung werden die Mianchner
Stadtgebiete mit dem starksten Verkehrsaufkommen und der dichtesten
Bebauung erschlossen sowie auBerstadtische universitare Einrichtungen in
Garching und Martinsried angebunden. Dadurch kann verstarkt Verkehr
zwischen dem Zentrum und den Stadtrandgebieten sowie dem Umland auf den
OPV gelenkt werden, da die U-Bahn eines der attraktivsten innerstadtischen
Verkehrsmittel ist. Der Ausbau des U-Bahn-Netzes und die Verknipfung mit
Bahn und S-Bahn fahren zu deutlichen Fahrtzeitverklirzungen, vermindern die
Umsteigevorgange und starken den Netzcharakter des OPV. Zudem werden die
S-Bahn-Stammstrecke entlastet und bessere Mdglichkeiten fir tangentiale
Verkehre geschaffen. Dadurch wird die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in
der Region Miinchen insgesamt weiter an Attraktivitat gewinnen (siehe auch B V
Z24.2).

Die genannten herzustellenden Erganzungen im U-Bahn-Netz (siehe auch Karte
2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales
Verkehrskonzept®) stellen wichtige Llckenschlisse im Schnellbahn-Netz der
Region Minchen dar und bedienen besonders aufkommensstarke
Verkehrsbeziehungen zwischen dem Zentrum und den Stadtrandgebieten sowie
dem Umland. Sie erzielen von den geplanten MaBnahmen zum Ausbau des U-
Bahn-Netzes die gr6Bten Wirkungen fir die Steigerung der Attraktivitat des
OPV, weisen - durch umfangreiche Untersuchungen abgesichert - eine glnstige
Kosten-Nutzen-Relation auf. Ihre rasche Umsetzung ist aus regionalplane-
rischer Sicht wiinschenswert.

Im Umfeld dieser U-Bahn-Verlangerungen bestehen grdéBere Flachen, die zu
den Bereichen gehdren, die fir die Siedlungsentwicklung besonders in Betracht
kommen und mit dem Ausbau der U-Bahn durch den OPV deutlich besser
erschlossen werden kénnen (vgl. B 11 Z 2.3).

Die genannten offenzuhaltenden Erganzungen im U-Bahn-Netz stellen ebenfalls
wichtige Llckenschlisse im Schnellbahn-Netz der Region Minchen dar. Sie
bedienen aber nicht bzw. noch nicht so aufkommensstarke Verkehrsbezie-
hungen zwischen dem Zentrum und den Stadtrandgebieten sowie dem Umland
wie die unter B V Z 2.4.2 genannten MaBnahmen. Die Wirtschaftlichkeit ihrer
Verwirklichung ist noch nicht hinreichend abgesichert. Im Umfeld dieser U-
Bahn-Verlangerungen bestehen aber auch gréBere Flachen, die zu den
Bereichen gehtren, die flir die Siedlungsentwicklung besonders in Betracht
kommen und mit dem Ausbau der U-Bahn durch den OPV deutlich besser
erschlossen werden kénnen (vgl. B 11 Z 2.3).

Eine Verlangerung der U 2/U 7 bis zur Verknipfung mit der S 6 in Feldkirchen

wiirde der besseren OPV-ErschlieBung der Messestadt Riem von Osten her
dienen. Die Verlangerung der U 6 Sid vom Klinikum GroBhadern Gber
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Martinsried bis zur Verknipfung mit der S 6 kdnnte einen wesentlichen
Arbeitsplatzschwerpunkt anbinden und zu einer deutlich verbesserten
Anbindung des Wirmtals und des Raums Starnberg an die siidwestlichen Teile
der Stadt Minchen fuhren. Die Weiterfihrung und Verknipfung mit der S 6
wurde die Erreichbarkeit des Stdwestens der Stadt Munchen vom Landkreis
Starnberg wesentlich verbessern. Die Offenhaltung einer Verlangerung der U 6
Nord Uber den Haltepunkt Garching Hochschuleinrichtungen hinaus zum
Flughafen Minchen und weiter zum mdglichen Oberzentrum Freising bzw.
stattdessen bis zu einer Verknlpfung mit der S-Bahn in Neufahrn b.Freising
tragt den sich vielféltig entwickelnden sozioékonomischen Verflechtungen in
diesem Raum Rechnung und kann hieraus entstehende Verkehre
umweltgerecht abwickeln.

Bus- und StraBenbahnverkehr sowie Stadt-Umland-Bahn

Fir die nachhaltige Raumentwicklung in der gesamten Region ist eine qualitativ
hochwertige flachenhafte VerkehrserschlieBung mit dem OPV zwingend
erforderlich. Dies kann nicht allein durch den SPV geleistet werden. AuBerhalb
dessen Einzugsbereichs ist die Netzergédnzung durch Busse erforderlich. Dabei
kommt es auf eine enge Verzahnung mit dem SPV und eine Uber
Kommunalgrenzen hinweg optimierte Streckenflihrung an, um schnelle und
bequeme Umsteigebeziehungen zu gewahrleisten, so dass der OPV auch in der
Flache eine echte Alternative zum MIV darstellt. Hervorragende Schwerpunkte
sind die zentralen Orte bzw. bevdlkerungsreichen Orte, die nicht in fuBlaufiger
Entfernung mit dem SPV erschlossen werden. Ebenfalls hoher Bedeutung ist
der angemessenen OPV-ErschlieBung der Erholungsgebiete beizumessen, um
dort die Beeintrachtigungen durch den MIV so gering wie mdglich zu halten.
Gerade dort, aber auch im Innerortsverkehr bietet sich ein verstérkter Einsatz
von Bussen mit schadstoffarmen bzw. regenerativen Antriebssystemen an.

Im landlichen Raum kommt flr eine zeitgemaBe FlachenerschlieBung ein
ausreichendes Angebot an Buslinien mit méglichst kurzen Reisezeiten (u. a.
Einsatz von Schnelllinien), insbesondere in Bezug auf die Anbindung an das
Schienennetz, und einer angemessenen Taktfolge besondere Bedeutung zu.
Des weiteren hangt die Qualitat des OPV neben der Verkniipfung der Systeme
Bus und Schiene auch von der Verkniipfung der Buslinien untereinander ab.
Hier besteht ein hoher Abstimmungsbedarf insbesondere am Ubergang anderer
Anbieter zum MVV.

In dinn besiedelten Bereichen des landlichen Raums bieten sich aus
Wirtschaftlichkeits- und Flexibilitatsgriinden alternative Bedienungsformen des
OPV wie Anrufsammeltaxen oder Rufbusse an. Zur Wahrung der OPV-
Qualitatsstandards ist es notwendig, auch diese in das Ubrige Liniennetz
einzubinden. Sie kénnen auch in nachfrageschwachen Zeiten an die Stelle von
Linienbussen treten oder diese zur Taktverdichtung ergénzen.

Fur ein attraktives OPV-Angebot benétigen die Uberértlichen Verbindungen
innerorts eine Fortsetzung. Die ErschlieBung der auBerhalb des Schnellbahn-
verkehrs gelegenen Siedlungsgebiete durch Busse und StraBenbahnen sowie
die Anbindung an den Schnellbahnverkehr bietet ein Alternativangebot zum
MIV. Dieses Angebot ist gerade fir diejenigen, die keinen Zugang zum MIV
haben, von herausragender Bedeutung fir ihre Mobilitét, da gréBere Siedlungs-
gebiete haufig weit Gber fuBlaufige Entfernungen hinausreichen. Dies wird auch
der standig wachsenden Altersgruppe der Uber 65-jahrigen gerecht. Ferner
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kann durch ein attraktives OPV-Angebot auch eine Entlastung des értlichen
StraBennetzes erzielt werden, was die Wohn- und Aufenthaltsqualitat erheblich
steigert.

In der Stadt Minchen sind zur Erganzung des im Wesentlichen radial
ausgerichteten S- und U-Bahn-Netzes tangentiale Verbindungen im OPV
erforderlich. Hierzu bieten sich sowohl Bus- als auch StraBenbahnlinien an,
insbesondere wenn entsprechende MaBnahmen flar ihre Plnktlichkeit,
Zuverlassigkeit und Schnelligkeit ergriffen werden.

Schulbusse verkehren haufig dort, wo es bedarfsbedingt dariber hinaus kein
ausreichendes Angebot im OPV gibt. Durch die Offnung der Schulbuslinien fir
weitere Nutzergruppen kann insbesondere in Gebieten des landlichen Raums,
die zwischen den Entwicklungs- und Verkehrsachsen liegen, eine deutliche
Verbesserung der Mobilitatsmobglichkeiten erzielt werden. Daneben wird ein
wirtschaftlicherer Betrieb dieser Buslinien erreicht.

Das Flughafenumland hat mit der Inbetriebnahme des Flughafens einen
enormen Entwicklungsimpuls erhalten und starke Zunahmen bei den
Arbeitsplatzen und den Einwohnern verzeichnet. Alle Prognosen gehen davon
aus, dass sich dieser Entwicklungstrend auch in den kommenden Jahren
fortsetzen wird und dass das Passagieraufkommen des Flughafens sowie die
dortigen Arbeitsplatze erheblich schneller als urspriunglich erwartet zunehmen
werden. Damit wird auch der Verkehr vom und zum Flughafen sowie im Umland
weiter anwachsen. Neben den inzwischen verwirklichten S-Bahn-Anschllissen
des Flughafens sowie weiterer in Planung befindlicher Projekte des
Schienenverkehrs besteht ergdnzender Bedarf an OPV-Verbindungen durch
Busse sowie vorlUbergehender Ersatzbedarf fir noch nicht verwirklichte
Projekte. Parallel gefiihrte Busverbindungen sind aus wirtschaftlichen Griinden
zu vermeiden. Vielmehr kénnen Busse dort eingesetzt werden, wo SPV-
Verbindungen unrentabel sind, bzw. als Zubringer zu den SPV-Verbindungen
dienen.

Far die ErschlieBung von bisher nicht an das Schienennetz angebundene
Gemeinden oder Ortsteile sowie zur Bewaltigung der Tangentialverkehr im
Umland von Munchen, die immer mehr an Bedeutung gewinnen, kann die
Stadt-Umland-Bahn einen wichtigen Beitrag leisten. Nach Erfahrungen in
anderen Verdichtungsraumen ist sie kostenglnstiger als S- und U-Bahn und
gleichzeitig leistungsfahiger als Busverbindungen. Die Planungsiberlegungen in
der Machbarkeitsstudie zu sinnvollen Trassenverldufen sind bereits weit
fortgeschritten. Um diese Verldufe nicht zu geféhrden, sind die Kommunen
angehalten, dass diese Trassen nicht durch andere Planungen fir die Stadt-
Umland-Bahn verloren gehen.

Individualverkehr

FuBganger- und Radverkehr

Die starke Zunahme der Verkehrsdichte insbesondere durch den MIV hat auch
zu einem erhdhten Gefahrdungspotenzial fur FuBgéanger im StraBenverkehr
gefuhrt. Zwar wurden in den letzten Jahrzehnten viele MaBnahmen zur Verbes-
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serung des FuBgangerverkehrs, wie Befestigung und Beleuchtung von Wegen
oder Querungshilfen (Ampeln, Verkehrsinseln), ergriffen, doch besteht hier noch
weiterer Handlungsbedarf. So stellt z. B. die Verdrangung der Radfahrer in den
Seitenraum der StraBen auf gemeinsame Geh- und Radwege ein erhebliches
Gefahrdungspotenzial fiir FuBganger dar. Vor allem innerorts sind die FuBwege
oft zu schmal, um nicht nur ihre Verkehrs- sondern auch ihre Aufent-
haltsfunktion, u. a. in GeschéaftsstraBen, wahrnehmen zu kénnen. Ampelschal-
tungen, die priméar auf die Erfordernisse des motorisierten Verkehrs ausgerichtet
sind, fihren haufig zu unangemessen langen Warte- und zu kurzen Gehzeiten.
Bei der Dimensionierung von Gehwegen ist zu beriicksichtigen, dass auf diesen
Wegen nicht nur gegangen werden darf sondern auch gefahren wird (mit
Fahrrad (bei Kindern), Kinderwagen, Rollschuhen). Ferner ist es geboten, ein
besonderes Augenmerk auf die Bedurfnisse von Mobilitdtsbehinderten zu legen.

Rund 30 % aller Autofahrten sind kirzer als 3 km, 20 % sogar unter 2 km. Das
Fahrrad ist in diesen Entfernungsbereichen als Nahverkehrsmittel in den
Stadten dem Auto meist Uberlegen. Schatzungen gehen davon aus, dass sich
25 bis 35 % der heute mit dem Pkw im Nahverkehr zurlickgelegten Wege auf
das Fahrrad verlagern lassen. Um die Benutzung des Fahrrads attraktiver und
sicherer zu machen, ist die Schaffung eines optimierten Radwege-Netzes, das
die wesentlichen Quellen und Ziele des téglichen Verkehrs miteinander
verbindet, Voraussetzung. Dies beinhaltet auch eine umwegfreie und sichere
Erreichbarkeit der Ortskerne, weiterer herausragender Ziele und bedeutender
OPV-Haltestellen fir Radler sowie eine ausreichende Zahl funktionstiichtiger
Fahrradabstellanlagen an den bedeutenden Zielen des Radverkehrs.

Der Aufschwung des Radwanderns hat in den vergangenen Jahren den Bedarf
nach einem bayernweiten Fernradwegenetz geschaffen. Dies flhrte zur Aktion
,Bayernnetz flr Radler”, durch das ein groBraumig vernetztes System sicherer
touristischer Radwege sowie eine radfahrerfreundliche Infrastruktur entstanden
ist. Das ,Bayernnetz fir Radler” ist mit etwa 7.300 km L&nge bereits sehr dicht
und erfordert nur noch wenige Lickenschlisse. Dieses Uberregionale Netz
bedarf jedoch der Ergédnzung durch ein regionales Radwege-Netz in der Region
Minchen, da gerade hier das Radfahren als Freizeit- und Erholungsform schon
jetzt eine herausragende Bedeutung hat.

Dabei ist zu bertcksichtigen, dass die Attraktivitat eines solchen Netzes nicht
nur durch eine landschaftlich reizvolle Wegefiihrung und eine gute Er-
reichbarkeit touristischer Ziele und Freizeiteinrichtungen (z. B. die des Vereins
zur Sicherstellung Uberértlicher Erholungsgebiete in den Landkreisen um
Minchen e.V.) sondern auch durch die Qualitat der Wege selbst bestimmt wird.
Zu beachten sind insbesondere die groBen Unterschiede im
Geschwindigkeitsniveau verschiedener Typen von Radfahrern und die
Anfalligkeit vieler Radfahrer gegentber gréBerer Hohenunterschiede. In diesem
Zusammenhang steht auch die erforderliche Entflechtung von anderen
Freizeitaktivitaten (siehe Begrindung zu B Il Z 2.2). Die Ubersichtlichkeit und
einheitliche Ausschilderung der Wege ist ein weiteres Kriterium flr ein
attraktives Radwege-Netz. Da Radfahrer oftmals das Fahrrad in Kombination
mit dem SPV benutzen, um langere Entfernungen schnell und bequem
zurlickzulegen, kommt der Einbindung der Haltepunkie des SPV in das
regionale Radwege-Netz eine groBe Bedeutung zu.

Im Sinne des § 13 ROG dient die Konzeption und Schaffung eines

abgestimmten regionalen Radwegenetzes dazu, auf die Verwirklichung des
Regionalplans hinzuwirken. Dabei ist zu beachten, dass Radwege auf Grund
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ihrer attraktiven Routenfiihrung oftmals auch durch 6kologisch sensible
Bereiche flhren. Daher ist bei der Ausflhrung darauf zu achten, dass — wo
erforderlich — wassergebundene Oberflachen zum Einsatz kommen.

Motorisierter Individualverkehr

Der Weiterbau der A 94 Uber Forstinning hinaus zur Regionsgrenze (siehe auch
Karte 2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte
.Regionales Verkehrskonzept) und weiter in Richtung Simbach - Pocking
schlieBt die Region an das FernstraBennetz in Richtung Oberdsterreich an,
erhdht die Erreichbarkeit des Oberzentrums Minchen aus dem Osten der
Region und sorgt fir eine dringend notwendige Entlastung der B 12 sowie der
dort gelegenen Orte vom Verkehr und seinen Emissionen.

Der Weiterbau der A 99 zwischen der A 8 und A 96 (siehe auch Karte 2
Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales
Verkehrskonzept®) stellt einen wichtigen Lickenschluss im Autobahnring um
das Oberzentrum Muinchen dar. Hierdurch kann Muinchen von einem
erheblichen Teil des Durchgangsverkehrs entlastet und der westliche Teil der
Region sowie der von dort kommende Fernverkehr besser an den Flughafen
Munchen, an die A 9 sowie an die A 94 angebunden werden. Des weiteren
werden sich deutliche Entlastungseffekte auf der B 471 zwischen Inning a.
Ammersee und Esting ergeben, fir die insgesamt eine sehr hohe
Verkehrsbelastung, insbesondere im Abschnitt Esting — A 8 prognostiziert wird.

Der gestiegene Motorisierungsgrad, die deutsche Wiedervereinigung der Fall
der Grenzen innerhalb der EU und die Offnung der Grenzen nach Osten haben
den Verkehr auf dem Autobahnnetz in der Region in den zurickliegenden
Jahren stark ansteigen lassen. Dies hat in manchen Teilabschnitten zum
Erreichen oder sogar Uberschreiten der Belastbarkeitsgrenze gefuhrt. Da alle
Prognosen davon ausgehen, dass die Verkehrsmenge in den nachsten Jahren
weiter steigen wird und dieser Verkehrszuwachs nicht allein vom OV bewaltigt
werden kann, ist es auch im Sinne einer nachhaltigen Abwicklung des
Verkehrsaufkommens erforderlich, AusbaumaBnahmen am bestehenden
Autobahnnetz, einschlieBlich des leistungsfahigen Ausbaus der dazugehdrigen
Verkehrsknoten, zu realisieren (siehe auch Karte 2 Siedlung und Versorgung im
MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept®). Hiermit werden
Emissionen durch die Verflissigung des Verkehrs vermieden sowie
Ausweichrouten und sogenannte Schleichstrecken und die dortigen Anwohner
vom Verkehr entlastet. Durch geeignete LarmschutzmaBnahmen kann dafir
gesorgt werden, dass den Bewohnern in den Siedlungen entlang der im Ziel
genannten Autobahnabschnitte ihnre Wohnqualitat erhalten bleibt.

Die A 8 verbindet die beiden groBen Verdichtungsraume Augsburg und
Minchen und gehdért zum transeuropédischen Verkehrsnetz. Dieser
verkehrspolitischen Bedeutung gegenitber steht ein Ausbauzustand, der
teilweise noch einer ,Vorkriegsautobahn® entspricht. Eine Erhdéhung der
Leistungsfahigkeit mittels durchgéngigem sechsstreifigen Ausbau westlich von
Muinchen ist daher dringend erforderlich.

Durch den sechsstreifigen Ausbau der A 9 zwischen der Anschlussstelle
Frankfurter Ring und dem Kreuz Minchen-Nord wird dem Verkehrsaufkommen
im Ziel- und Quellverkehr im Minchener Norden, das sich nicht zuletzt durch
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neue bzw. geplante GroBinfrastruktureinrichtungen noch deutlich steigern wird
(u.a. steigendes Verkehrsaufkommen vom und zum Flughafen, neues Stadion
in Fréttmaning), Rechnung getragen. Gleiches gilt fir den achtstreifigen Ausbau
zwischen dem Kreuz Miinchen-Nord und dem Dreieck Holledau.

Die A 94 ist durch die stiirmische Entwicklung im Osten des Verdichtungsraums
Minchen bereits sehr hoch belastet und staugefahrdet. Dies gilt insbesondere
zu Messezeiten. Mit der durchgangigen Verwirklichung der Flughafentangente
Ost wird es zu zusatzlichen Verkehrsbelastungen auf der A 94 kommen. Um
eine haufige Uberlastung und dem damit verbundenen Ausweichverkehr durch
die umliegenden Gemeinden zu vermeiden, ist der sechsstreifige Ausbau im
genannten Abschnitt erforderlich.

Die A 99 zwischen dem Kreuz Minchen-Nord und Minchen-Sud ist eine der
wichtigsten Verbindungen im Nord-Sid-Verkehr Deutschlands und darUber
hinaus AnknUpfung im Verkehr nach Osten (A 94) und Westen (A 8). Dartber
hinaus findet auf ihr ein erheblicher Teil des Regionalverkehrs, der sein Ziel im
Osten des Oberzentrums und in den anschlieBenden Kommunen des Stadt-
und Umlandbereiches hat, statt. Dies fuhrt zu hdufigen Uberlastungen, die durch
den achtstreifigen Ausbau beseitigt werden. Eine modglichst zeitgleiche
Verwirklichung der MaBnahmen an der A 9 und der A 99 ist im Interesse einer
bestmdglichen Verkehrswirksamkeit anzustreben, sofern dies nicht zur
Verzdgerung einer der beiden MaBnahmen fihrt.

Mit der Fertigstellung des sechsstreifigen Ausbaus der A 92 zwischen dem
Autobahnkreuz Neufahrn und der Anschlussstelle Flughafen Miinchen kann das
derzeitige Verkehrsaufkommen sachgerecht bewaltigt werden. Allerdings lassen
das prognostizierte Fluggast- und Frachtaufkommen am Flughafen Mlnchen
sowie die steigende Zahl der dortigen Arbeitsplatze und der zunehmende
Verkehr nach Osten im Zuge der geplanten EU-Osterweiterung, insbesondere
im  Wirtschaftsverkehr, mittelfristig den achtstreifigen Ausbau geboten
erscheinen.

Die Flughafentangente Ost (FTO) ist nicht nur far die Erreichbarkeit des
Flughafens aus Stdostoberbayern und Teilen Osterreichs sondern auch fir die
Anbindung des Raumes Erding an das Uberregionale FernstraBennetz von
entscheidender Bedeutung. Darlber hinaus wird durch sie eine Verbindung der
zentralen Orte im Osten des Oberzentrums Minchen im Regionalverkehr
hergestellt sowie eine Moglichkeit der Ostumfahrung des groBen
Verdichtungsraums Muanchen fir den Freizeit- und Erholungsverkehr
geschaffen, was nicht zuletzt den Autobahn-Ostring der A 99 entlasten kann.
Waéhrend der nérdliche Teilabschnitt der FTO bereits fertiggestellt ist, steht dies
im sudlichen Bereich noch aus (siehe auch Karte 2 Siedlung und Versorgung im
MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept). Die
Fertigstellung ist besonders dringlich, da neben den aufgezeigten Funktionen
damit auch ein starker Entlastungseffekt fir die Ortsdurchfahrten entlang der St
2080, St 2081 und St 2082 verbunden sein wird.

Auf Grund der starken Uberlagerung von Binnen-, Durchgangs- und
Uberregionalem Ziel- und Quellverkehr sind die Verkehrsbelastungen im groBen
Verdichtungsraum Muinchen auBerordentlich hoch, zumal das historisch
gewachsene FernstraBennetz radial auf Muinchen ausgerichtet ist. Die
Entflechtung des Durchgangsverkehrs vom Regionalverkehr bzw. Quell- und
Zielverkehr durch groBraumige Umfahrungen Muinchens ist deshalb von
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besonderem regionalem Interesse. Vor allem die Verbindungen von Augsburg
Uber Landsberg nach Fissen (B 17, siehe auch Karte 2 Siedlung und
Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte ,Regionales Verkehrskonzept)
und von Regensburg nach Rosenheim (B 15neu) mit Anschluss an die groBen
Alpen querenden Fernverkehrsstrecken kénnen eine deutliche Entlastung des
StraBennetzes um Minchen bewirken. Daneben tragen sie zu einer besseren
ErschlieBung und Starkung der Randbereiche der Region bei. Ferner kann der
Flughafen Mlnchen Gber die B 15neu besser aus dem nordostbayerischen
Raum erreicht werden.

Der Mittlere Ring in Minchen (B 2R) stellt nicht nur fir das Oberzentrum
Minchen die wichtigste lokale Ringverbindung dar, sondern dient auch in
hohem MaBe dem regionalen und Uberregionalen Verkehr. Ein leistungsfahiger
Ausbau ist daher fir groBe Teile der Bevdlkerung und Wirtschaft der Region von
hervorragender Bedeutung. Die MaBnahmen, wie sie im Blrgerentscheid von
1996 beschlossen wurden und von der Stadt Minchen im Rahmen des dortigen
Handlungsprogramms verfolgt werden, sind hierzu vordringlich (siehe auch
Karte 2 Siedlung und Versorgung im MaBstab 1:100.000, Tekturkarte
,Regionales Verkehrskonzept®).

Viele Ortszentren sind neben dem Ziel- und Quellverkehr zusatzlich durch den
Uberdrtlichen Durchgangsverkehr belastet. Haufiger Stop- and Go-Verkehr mit
erhdhten Schadstoffemissionen ist die Folge. Gleichfalls finden sich
Belastungen, die vom Uberdrtlichen Durchgangsverkehr ausgehen, in einer
Vielzahl von Wohngebieten. Hiermit sind haufig Beeintrachtigungen der
Lebensraumsituation und Nutzungskonflikte verbunden. Um die Erreichbarkeit
der Ortszentren fir die Einwohner in vertretbarem Zeitaufwand zu gewéhrleisten
und die dortige Wohn- und Aufenthaltsqualitat zu verbessern sowie die
Belastungen in Wohngebieten zu verringern, ist — wo erforderlich - der Bau von
Ortsumgehungen flankiert mit innerértlichen FahrbahnumbaumaBnahmen im
Rahmen eines Gesamtkonzeptes ein geeignetes Mittel. In besonders dringlicher
Weise ist dies im Verlauf der aufgezahlten Streckenabschnitte der Fall, da sich
hier auch keine Entlastungswirkungen durch den Ausbau parallel verlaufender
Autobahnen abzeichnen.

Auch der Bau einer EntlastungsstraBe parallel zur A 99 kann angesichts der
stirmischen Entwicklung im 0&stlichen Umland von Muinchen mittelfristig
erforderlich werden. Fir diesen Fall missen realisierbare Planungen
ausgearbeitet und dann auch realisiert werden.

Fir den Ziel- und Quellverkehr in das bzw. aus dem Oberzentrum Minchen
bestehen heute bereits ausreichende Verbindungen und Anknipfungen an das
FernstraBennetz. Die Verteilerfunktion der von auBen herangefihrten Verkehrs-
strdme Ubernehmen der Autobahnring und die stadtischen RingstraBensysteme.

Die Einfuhrung neuer FernstraBen bis zum Mittleren Ring in Minchen hatte die
Durchschneidung dicht besiedelter Wohngebiete und wohnnaher Freirdume im
Stadtgebiet zur Folge und ware mit einer erheblichen Zunahme der
Immissionsbelastungen dieser Wohngebiete verbunden. Auch wirde eine
erhdhte Erreichbarkeit der Innenstadt und der Innenstadtrandbereiche durch
neue radiale StraBenverbindungen die Attraktivitat der auBerhalb liegenden
Stadtteilzentren mindern, weiteren MIV mit Ziel Innenstadt induzieren und
gleichzeitig die Auslastung parallel verlaufender Schnellbahnverkehrssysteme
verringern. Darlber hinaus wirde groBraumiger Durchgangsverkehr und
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Fernverkehr durch das Stadtgebiet mit zuséatzlichen Belastungen, insbesondere
des Mittleren Rings angezogen, dessen Kapazitat aber priméar flr den Stadt-
und Stadtumlandverkehr vorgehalten wird.

Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr ist gleichzeitig eine unabdingbare Voraussetzung und Folge
von Produktion und Handel. Eine reibungslose Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs ist von hoher Bedeutung fur die Prosperitdt des groBen
Verdichtungsraums Miinchen und der gesamten Region. Ebenso wichtig ist es,
den Wirtschaftsverkehr, der nicht unerheblich zur Larm- und Schadstoff-
belastung beitrédgt, so umweltfreundlich wie mdglich zu bewéltigen. Dies gilt
insbesondere vor dem Hintergrund, dass der Wirtschaftsverkehr in ganz
besonderem MaBe zunehmen wird (Das IFO-Institut hat bayernweit eine
Zunahme des Guterverkehrs in Tonnenkilometern um 80% vom Jahr 1997 bis
zum Jahr 2015 vorhergesagt). Hieraus ergibt sich gerade im Hinblick auf eine
nachhaltige Raumentwicklung zwingend, dass mit geeigneten MaBnahmen die
Verlagerung von Transportleistungen im Giterverkehr von der StraBe auf die
Schiene unterstitzt wird, um eine Umkehr des gegenwartigen Trends (Der
Anteil der auf der Schiene transportierten Giter ist in den zuriickliegenden
Jahren kontinuierlich gesunken.) erreichen zu kénnen.

Ein Mittel zur Verlagerung des Giterverkehrs von der StraBe auf die Schiene ist
die Errichtung von Einrichtungen zur Verknipfung von Gutertransporten (z. B.
Guterverkehrszentren). Sie erflillen die Funktion einer Schnittstelle zwischen
Schiene und StraBe sowie zwischen Nah- und Fernverkehr. Hier kdnnen
Guterstréme in dem MaBe gebindelt werden, dass ein Transport auf der
Schiene wirtschaftlich erfolgen kann. Gleichzeitig kdnnen hier die Giterstrome
neu aufgeteilt werden zur verbesserten Organisation der Distribution im
Nahverkehr. Damit wird eine wesentliche Auslastungserhéhung pro Fahrt
erreicht, was zur Vermeidung Vvieler ,Halbleerfahrten® beitragt. Eine
verkehrsglnstige Zuordnung zu Anschlussstellen von Autobahnen dient
insbesondere in Bezug auf die ,Rollende LandstraBe“ auch dazu, die
Belastungen des Wirtschaftsverkehrs mdglichst wenig in dichtbesiedelte
Gebiete hineinzutragen. Dies gilt auch fir Verknipfungseinrichtungen an
schienenerschlossenen, stéadtebaulich vertraglichen Standorten in der Nahe von
herausragenden Produktions- und Konsumstatten.

In den vergangenen Jahren wurden in der Region vermehrt Ladestellen fir den
Schienenglterverkehr abgebaut. Um eine Steigerung des Anteils der
Gutertransporte auf der Schiene zu erreichen, ist es aber erforderlich, dass nicht
nur an gunstigen Schnittstellen in der Nahe von Autobahnen sondern méglichst
flachendeckend in der Region Lademadglichkeiten bereitgestellt werden.

Guterverkehrszentren tragen deutlich zu einer verbesserten Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs und zur intensiven Nutzung knapper Flachenreserven bei.
Um mdglichst viel Wirtschaftsverkehr auf die Schiene verlagern und eine
optimale Verteilung der Guterstrbme in der gesamten Region erzielen zu
kénnen, bedarf es eines Konzepts mehrerer Guterverteilzentren. Dabei ist
darauf zu achten, dass sie einerseits an Schnittstellen der verschiedenen
Verkehrtrager liegen bzw. dort solche Schnittstellen geschaffen sowie in guter
Erreichbarkeit der wesentlichen Ziele und Quellen des Wirtschaftsverkehrs
situiert werden. Andererseits gehen von den Giterverkehrszentren auch
erhebliche Emissionsbelastungen aus und Verkehrsbelastungen aus, so dass
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ihre Situierung einer engen Abstimmung mit der sonstigen Siedlungs- und
Freiraumentwicklung sowie der Verkehrsplanung bedarf (vgl. B Il G 5.2.3).

Erhebliche Emissionsbelastungen entstehen ebenfalls durch Einrichtungen des
Transportgewerbes. Daneben weisen sie hohe Anspriche an den
Verkehrsanschluss und einen groBen Flachenbedarf auf. Diese Erfordernisse
treffen auf eine, insbesondere im groBen Verdichtungsraum, zunehmende
Flachenknappheit verbunden mit vielfaltigen Nutzungskonkurrenzen und -
konflikten.

Hier kann die Regionalplanung im Sinne einer Angebotsplanung durch die
Ausweisung geeigneter Schwerpunktbereiche und die Erstellung eines
Standortkonzeptes flur Gulterverkehrszentren einen wesentlichen Beitrag zur
Standortsicherung in der Region leisten. Dabei kdnnen bestehende
Uberlegungen, wie die der Stadt Minchen zum City-Logistik-Zentrum &stlich der
Friedenheimer Bricke und zu einem weiteren Guterverkehrszentrum in
Minchen-Riem stdlich des Umschlagbahnhofes, einbezogen werden. In enger
Zusammenarbeit mit der IHK wurden hierzu bereits grundsatzliche Kriterien fur
die Standortauswahl entsprechender Betriebe erarbeitet (siehe Begriindung zu
Bl G 5.2.3).

Grundvoraussetzung fir die Verlagerung von Transportleistungen von der
StraBe auf die Schiene ist ein funktionstiichtiges, den aktuellen Anspriichen des
Wirtschaftsverkehrs genligendes Schienennetz zusammen mit den sonstigen
notwendigen Infrastruktureinrichtungen vorzuhalten. Hierzu ist es erforderlich,
bestehende Verbindungen zu erhalten und — wo erforderlich - auf den neuesten
Stand der Technik zu bringen. Gleichzeitig ist das Streckennetz weiter zu
entwickeln und zu erganzen, um zu klrzeren Transportzeiten beizutragen und
die in Ziel B V Z 3.3.3 genannten Giterverkehrszentren und Schwerpunkt-
bereiche des Transportgewerbes anzuschlieBen.

Verkehrsmanagement / Mobilitatsmanagement
Allgemeines

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ist immer verbunden mit neuem
Flachenverbrauch, fuhrt haufig zu Raumnutzungskonflikten mit anderen
Belangen und verursacht hohe Kosten. Im Rahmen einer nachhaltigen
regionalen Verkehrsplanung ist daher zu prifen, ob durch technische oder
organisatorische MaBnahmen zur Optimierung der Verkehrssysteme und deren
Verknipfung AusbaumaBnahmen der Verkehrsinfrastruktur teilweise oder
vereinzelt sogar ganz ersetzt werden kénnen. Zu solchen MaBnahmen gehdren
beispielsweise die Schaffung eines Datenverbunds im &ffentlichen Verkehr mit
elektronischer Fahrplanauskunft, verkehrsabhangige StraBenwegweisungen,
verkehrsabhangige Steuerung Uber Wechselverkehrszeichen oder Lichtsignal-
anlagen zur Beschleunigung des OPNV.

Park+Ride-Anlagen sowie Bike+Ride-Anlagen

Die funktionierende Verkniipfung zwischen dem Fahrradverkehr und dem OV ist
von wesentlicher Bedeutung fir eine mdglichst umweltvertragliche
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Verkehrsabwicklung. Zudem sind Bike+Ride-Anlagen platzsparend, wodurch die
eingesparten Flachen wieder fir Haltepunkt nahes Siedeln gemaB der
Zielsetzungen unter B 1l 3 zur Verfigung stehen.

Die Mitnahmema&glichkeit des Fahrrads in o6ffentlichen Verkehrsmitteln dient
nicht nur dem Freizeitverkehr. Vielmehr wird hierdurch im Alltagsverkehr der
Aktionsradius am Ausstiegspunkt wesentlich vergréBert, wodurch eine erhdhte
Anzahl von Wegen, die sonst zwangsweise mit dem MIV durchgefiihrt werden
mussten, im Verbund von OPV und Fahrrad erledigt werden kénnen.

Park+Ride-Anlagen, vor allem an den AuBBenabschnitten der S-Bahn-Linien und
an Regionalbahnhofen, schaffen Mdoglichkeiten zum Umstieg vom MIV auf den
OPV. Sie leisten einen Beitrag zur Entlastung der StraBen vom Kfz-Verkehr und
zur Verringerung des Parkdrucks und Parksuchverkehrs in den verdichteten
Bereichen, in welchen ein ausreichendes Stellplatzangebot nicht bereitgestellt
werden kann.

Innerhalb des Stadtgebietes von Minchen und in dicht bebauten
Umlandgemeinden gibt es ein groBes Kundenpotenzial fir Bike+Ride.
Untersuchungen zeigen, dass sowohl Park+Ride-Kunden als auch OPV-
Neukunden flr Bike+Ride zu gewinnen sind. So kdnnen sich in der Region
Munchen von den Park+Ride-Nutzern aus einem Entfernungsbereich von bis zu
3 km um eine Park+Ride-Anlage 60 % einen Umstieg vom Pkw auf Bus oder
Fahrrad vorstellen. Prognosen Uber das Verhaltensmuster von Park+Ride-
Nutzern beziffern das derzeitige Umsteigevolumen auf Bike+Ride innerhalb
eines Einzugsbereichs von bis zu 3 km anlageabhangig auf bis zu 28 %. Bei zu-
séatzlichen InfrastrukturmaBnahmen wie lberdachten und sicheren Fahrradstell-
platzen und gezielter Offentlichkeitsarbeit konnte das Umsteigepotenzial auf bis
zu 50 % der Park+Ride-Kunden anwachsen.

Die Benutzung der Park+Ride-Anlagen hat in den letzten Jahren stark zuge-
nommen. Vor allem an den AuBendsten der S-Bahnlinien, an den Regional-
bahnhéfen und an Verknlpfungspunkten von S- und U-Bahn sind weitere Kapa-
zitdten unverzichtbar, um den MIV aus dem Innenstadtbereich der Landes-
hauptstadt fernzuhalten. Insgesamt sprechen verkehrliche, 6kologische und
finanzielle Aspekte fir eine weitere Starkung des dezentralen Park+Ride-
Konzepts. Die Konzentration auf einige wenige GroBterminals wirde dagegen
dem Prinzip einer nachhaltigen Raumentwicklung widersprechen. Das
vorliegende Ziel tragt dem Rechnung, wenngleich es nur die Park+Ride-
Anlagen anspricht mit gréBerem Erweiterungsbedarf (Gber 100 Stellplétze). Um
Zielkonflikte zu vermeiden (vgl. B Il Z 3.3/3.4), sind aus regionalplanerischer
Sicht flachensparende Ausfuhrungen der Parkanlagen (Parkh&user, Parkdecks,
Tiefgaragen) erstrebenswert. Dies gilt in besonderem MaB im Umfeld der
innerstadtischen Verknipfungspunkte von S- und U-Bahnen.

Trotz des Verzichts auf GroBanlagen mit mehreren tausend Stellplétzen sind die
Unterhaltskosten fir einzelne Gemeinden mit P+R-Platzen, die von regionalen
und Uberregionalen Pendlern genutzt werden, sehr hoch. Eine breiter gestreute
Kostenverteilung wurde in diesen Gemeinden die Akzeptanz des dezentralen
Park+Ride-Konzepts und die Bereitschaft, hierzu einen Beitrag zu leisten,
steigern.

Die Schaffung innenstadtnaher Park+Ride-Platze an VerknlUpfungspunkten von
U-Bahn- und HauptstraBennetz stéBt zum Teil auf erhebliche Flachenengpasse.
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Gleichzeitig nimmt mit zunehmender Nahe zur Innenstadt die Akzeptanz und die
straBenentlastende Wirkung der Park+Ride-Anlagen ab.

Mit der Ausweitung des U-Bahnnetzes in den Stadtrand- und Umlandbereichen
gewinnt Park+Ride auch an U-Bahn-Haltepunkten an Bedeutung. Aufgrund der
Siedlungsstruktur, der Siedlungsentwicklung und der Lage im Uberértlichen
StraBennetz gilt dies insbesondere flr die bestehenden und geplanten Halte-
punkte Olympiapark-Nord und am Hochschul- und Forschungsgelande
Garching. Um Zielkonflikte zu vermeiden (vgl. B Il Z 3.3 und 3.4), sind aus
regionalplanerischer Sicht flachensparende Ausfihrungen der Parkanlagen
(Parkhauser, Parkdecks, Tiefgaragen) erstrebenswert.

Nach wie vor gelangt ein GroBteil der Fluggaste des Flughafens Minchen mit
dem Pkw zum Flughafen. Haufig werden, um Kosten zu sparen, die Park+Ride-
Anlagen in Flughafennéhe als — zum Teil wochenlange — Abstellplatze benutzt.
Dies flhrt einerseits zu Leerstédnden bei der hierfir geschaffenen Infrastruktur
auf dem Flughafengelande und andererseits dazu, dass Tagespendler nach
Munchen keinen Abstellplatz finden. Letzteres birgt wiederum die Gefahr in sich,
dass die Pendler ganz auf den Pkw umsteigen. Mit geeigneten
LenkungsmaBnahmen kann dem entgegen gewirkt werden.

Verkehrsinformationssysteme und -technologien

Mit Hilfe neuer Verkehrsinformationssysteme kann die Verkehrslenkung
wesentlich verbessert und es den Verkehrsteilnehmern erleichtert werden, das
Angebot an Verkehrswegen und Verkehrsmitteln bestmdglich zu nutzen. Da
gemaB einschlagiger Untersuchungen haufig groBe Informationsdefizite der
Verkehrsteilnehmer Uber Angebote im OPV bestehen, hat die Bereitstellung von
Verkehrsinformationssystemen gerade unter dem Aspekt der Verlagerung von
Verkehrsanteilen vom MIV auf den OPV groBe Bedeutung. Von solchen
Systemen aus besteht die Mdbglichkeit, regionale und {berregionale
Informationen zur Verflgung zu stellen und sie miteinander zu verknlpfen, auf
die persénlichen Informationsbedirfnisse der einzelnen Verkehrsteilnehmer
einzugehen. Eine Erfolgsvoraussetzung ist dabei die leichte Handhabbarkeit.

Mittels elektronischer Informationen kann schnell Gber die aktuelle Verkehrslage
und eventuelle Stérungen informiert werden. Der einzelne Verkehrsteilnehmer
kann dann rasch darauf reagieren, wenn er auch zeitnah Zugang zu diesen
Informationen hat. Da die Digitaltechnik immer weitere Verbreitung findet, ist die
Bereitstellung digitaler Verkehrsinformationen ein geeigneter Weg hierzu.
Verknipfungspunkte im OPV-Netz sind stark frequentierte Standorte, wie z. B.
Marienplatz, Karlsplatz oder Pasing-Bahnhof, so dass hier der Zugang zu
elektronischen Verkehrsinformationssystemen einer Vielzahl von Fahrgasten zu
Gute kommt.

Zum Abfragen digitaler Verkehrsinformationen sind Mobiltelefone geeignete
Medien, die in der Bevolkerung weit verbreitet sind. Um nicht nur vor Fahrtantritt
sich informieren zu kénnen, sondern auch wéhrend der Fahrt selbst, z. B. Gber
Umsteigebeziehungen, Verspatungen etc., sind die entsprechenden
Voraussetzungen zu schaffen. Daneben bedeutet es einen mit dem MIV
vergleichbaren Komfortstandard, wenn in allen &ffentlichen Verkehrsmitteln
Mobiltelefone benutzt werden kénnen und dirfen.
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Der ruhende Verkehr und der Parksuchverkehr stellen in zunehmendem MaB
die Innenstadte sowie das Umfeld besucherintensiver Einrichtungen vor hohe
Belastungen und Probleme. Zuséatzliche Larm- und Schadstoffimmissionen
sowie eine haufige Uberlastung des StraBenraums sind die Folge des
Parksuchverkehrs.  Mit  Hilfe von Parkleitsystemen kénnen diese
Negativwirkungen abgebaut werden. Gleichzeitig steht der StraBenraum dann
wieder in erster Linie dem flieBenden Verkehr zur Verflgung.

Im Jahr 1991 wurde auf der A 9 durch den Freistaat Bayern ein
Verkehrsleitsystem in Betrieb genommen. Seither wurde dieses System
wesentlich ausgebaut. Die gewonnenen Erfahrungen sind durchwegs positiv,
die Unfallzahlen haben ab- und die Leistungsfahigkeit der Autobahn hat
zugenommen. Mit der Ausweitung der Verkehrsleitsysteme auf die im Ziel
genannten Autobahnen im Stadt- und Umlandbereich Miinchen und den
Mittleren Ring kénnen die Sicherheit und die Verflliissigung des StraBenverkehrs
noch deutlich erhéht werden. Dies kommt auch den umliegenden Ent-
lastungsstraBen und ,Schleichwegen” sowie den dortigen Anwohnern zu Gute,
auch wenn im Einzelfall tempordar hohere Belastungen auf den
Ausweichstrecken entstehen kénnen.

Die bereits auf vielen Strecken vorhandenen dichten Zugfolgen im U-Bahn, S-
Bahn und Regionalbahnverkehr bergen die Gefahr der Stéranfélligkeit in sich.
Verstarkt wird diese Gefahr durch den Umstand, dass auf der S-Bahn-
Stammstrecke alle Linien gebindelt sind und im S-Bahntunnel nur ein Gleis pro
Richtung zur Verfligung steht. Stérungen in diesem Bereich wirken sich auf alle
Linien aus und fuhren haufig stundenlang zu Verspatungen im Fahrplan bzw.
zum Ausfall vieler Zige. Durch die Einrichtung eines effektiven
computergestitzten  Stérfallmanagements, das die  Stérungen aller
Verkehrstrager wechselseitig bericksichtigt, kann wesentlich zur Betriebs- und
Bedienungssicherheit beigetragen werden. Daneben bedarf die zlgige
Stérungsbehebung auch des Einsatzes von ausreichend Personal.

Luftverkehr

Dem zivilen Luftverkehr kommt angesichts der Internationalisierung der
Handelsbeziehungen und der Globalisierung von wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Aktivititen eine immer hohere Bedeutung fir die
Standortqualitat eines Raumes zu. Mit dem Verkehrsflughafen Minchen hat die
Region einen funktionierenden internationalen Knotenpunkt des zivilen Luftver-
kehrs, der in seiner Bedeutung weit Uber die Region Munchen hinausragt. Er
tragt zur Sicherung der wirtschaftlichen Entwicklung der Region sowie ihrer
allgemeinen Attraktivitat bei. Die Sicherung der kinftigen Funktionsféhigkeit ist
daher eine wichtige regionale (und Uberregionale) Aufgabe.

' Das Ziel 5.2 wurde von der Verbindlicherklarung zuriickgestellt.
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Auf Grund der geringen Flughéhe und Geschwindigkeit sowie der breit
gestreuten Immissionen der Flugzeuge mit einem Abfluggewicht unter 3 000 kg
ist die Bevdlkerung im Umfeld des Sonderlandeplatzes Jesenwang Belastungen
ausgesetzt. Eine rein nachfrageorientierte Bereitstellung von Flugplatzkapa-
zitaten wirde diese Situation verscharfen. Gleiches gilt fiir eine Ausdehnung der
Flugbewegungen auf Flugzeuge mit einem Abfluggewicht Gber 3 000 kg. Neben
der ansassigen Bevdlkerung sind durch die An- und Abflugrouten sowie die
geflogenen Platzrunden auch Naherholungsgebiete betroffen.

Hubschrauberlandeplatze flhren zu erheblichen Larmbelastungen in ihrem
Umfeld. Wahrend dies fir Rettungsfliige und sicherheitstechnische Fliige noch
hingenommen werden kann, ist dies bei Hubschrauberlandeplatzen fir
gewerbliche Zwecke in der Nahe von Wohngebieten nicht mehr der Fall. Hier
haben auf Grund der oftmals bereits erheblichen Belastung der Gebiete durch
StraBenlarm und anderen Fluglarm wirtschaftliche Interessen gegeniber den
Interessen der Wohnbevdlkerung zurlickzustehen.

Nachrichtenwesen

Eine attraktive und technisch anspruchsvolle Versorgung mit Einrichtungen des
Fernmeldewesens ist angesichts der fortschreitenden Globalisierung von
Wirtschaft und Gesellschaft eine zwingende Notwendigkeit, um im Wettbewerb
der Regionen bestehen zu kdnnen. Hierbei kommt es auch darauf an, diese
Einrichtungen nicht nur im Verdichtungsraum zur Verfigung zu stellen, sondern
in der gesamten Region in ausreichender Quantitdt und Qualitédt, um auch im
landlichen Raum Entwicklungschancen zu erhalten und ungesunde Ballungen
im Verdichtungsraum zu vermeiden helfen.

Beim Ausbau und der Weiterentwicklung der Einrichtungen des Fernmel-
dewesens ist aber auch darauf zu achten, dass neben den umweltentlastenden
Effekten (z.B. Vermeiden von Verkehr durch Telekommunikation) umwelt-
belastende Effekte nicht entstehen oder unumgangliche minimiert werden. Des
weiteren bedarf es einer engen Abstimmung mit den kommunalen Planungen,
um z. B. durch gleichzeitige MaBnahmen bei der Verlegung von kommunalen
Ver- oder Entsorgungseinrichtungen und Kabelnetzen des Fernmeldewesens im
StraBenraum  Synergieeffekte zu erzielen und umgekehrt unnétige
Beeintrachtigungen der Burger durch mehrmalige BaumaBnahmen in engem
zeitlichen Abstand zu vermeiden.

Die Liberalisierung des Telekommunikationsmarktes hat zu einer Vielzahl von
Anbietern gefthrt. Die verschiedenen Wettbewerber versuchen oftmals ein
moglichst flachendeckendes Netz ihres Angebots, verbunden mit den hierzu
notwendigen Einrichtungen, zu errichten. Dies fuhrt zur sog. ,Verspargelung*
der Landschaft. Mit einer gemeinsamen Nutzung von baulichen Anlagen des
Mobilfunks durch verschiedene Anbieter lassen sich unter Beachtung der
zuldssigen Grenzwerte erhebliche Reduzierungen der Belastungen fir die

2 Der zweite Halbsatz des Ziels 5.3 wurde von der Verbindlicherklarung zuriickgestellt. Die Begriindung
wurde entsprechend angepasst.

Das ganze Ziel lautet in der Fassung des Beschlusses der Verbandsversammlung vom 09. Dezember
2003: ,Der Sonderlandeplatz Jesenwang soll fiir die Allgemeine Luftfahrt mit Motorflugzeugen eines
Abfluggewichts nur unter 3 000 kg und der Sonderflughafen Oberpfaffenhofen nur fir Industrie- und
Werkflugverkehr offen stehen.”
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Umwelt erzielen. Dies gilt insbesondere fir das Landschaftsbild bei der
Errichtung von Mobilfunkmasten. Neben den baulichen Anlagen selbst erzeugt
vor allem das Freihalten von Richtfunkstrecken von stérender Bebauung
Nutzungsbeschrankungen (im Regelfall Einschrankung der Bauhdhe in einem
100 Meter breiten Korridor), die ebenfalls so gering wie mdglich zu halten sind.
Hier ist die Bindelung der Nutzung ein entscheidender Beitrag.

Da zur Flachendeckung in der Region und der Deckung des noch weiter
wachsenden Bedarfs an Telekommunikationsleistungen insgesamt weitere
Infrastruktureinrichtungen erforderlich sind, ist es dringend geboten, dass neben
der Reduzierung benétigter Einrichtungen durch Blndelung der Nutzung die
Einrichtungen méglichst flachensparend und landschaftsschonend errichtet
werden.

Im Hinblick auf die von Teilen der Bevoélkerung vorgebrachten Beflirchtungen
Uber gesundheitliche Auswirkungen der Mobilfunkstrahlung ist darauf zu achten,
dass der Schutz der Bevélkerung vor nichtionisierenden Strahlen im Rahmen
der in der 26. BImSchV (Verordnung u{ber elektromagnetische Felder)
festgelegten Grenzwerte gewahrleistet ist.

In den zurlckliegenden Jahren hat die Verbreitung von Mobiltelefonen stark
zugenommen. Damit einher ging der zunehmende Abbau von &ffentlichen
Telefonstellen. Ein ausreichende Versorgung mit 6ffentlichen Telefonstellen
muss aber gerade im Hinblick auf Notfalle und im Sinne der soziale Sdule der
Nachhaltigkeit weiterhin gewahrleistet sein.
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