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1  Aufgabenstellung

Im Auftrag des Staatlichen Bauamtes Freising aktualisierte DORSCH CONSULT
VERKEHR UND INFRASTRUKTUR GMBH (DC VERKEHR) in den Jahren 2008/2009 mit
umfangreichen Verkehrserhebungen das Verkehrsmodell flir den Raum Frsten-
feldbruck. Ziel der Untersuchung war die Erstellung eines belastbaren Verkehrs-
gutachtens zur Untersuchung einer Ortsumgehung der Stadt Firstenfeldbruck im
Zuge der Bundesstralde B 2. Hierfur wurden im Rahmen einer Verkehrsmodell-
rechnung nach Erstellung einer Verkehrsanalyse und der Aufstellung einer Ver-
kehrsprognose diverse Varianten zur sog. Deichenstegtrasse erstellt. Als Dei-
chenstegtrasse werden die Varianten einer Ostumfahrung der Stadt mit Verle-
gung der B 2 in einen Tunnelabschnitt zur Unterquerung der Amper bezeichnet.

In einem Blrgerentscheid am 27.09.2009 votierte die Mehrheit der Blurger Firs-
tenfeldbrucks gegen eine Realisierung der Deichenstegtrasse. Unstrittig bleibt
jedoch weiterhin die hohe Belastung des Innenstadtbereiches von Flrstenfeld-
bruck durch den Kfz-Verkehr mit ca. 20.000 Kfz/d. Das Verkehrsforum FFB
(Vf-FFB) hat ein alternatives Verkehrskonzept entwickelt, welches unter der Be-
zeichnung ,Das bessere Verkehrskonzept‘! bekannt ist. Diese vertritt die These,
dass mit einer massiven Starkung des Umweltverbundes (Fuliganger, Radver-
kehr und OPNV?2), Restriktionen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr in der Innenstadt
sowie verkehrslenkenden Mallnahmen auf alternativem Wege die Effekte errei-
chen kénnen. welche der Entlastungswirkung der Deichenstegtrasse entspre-
chen.

Die Stadt Furstenfeldbruck hat nun die DORSCH INTERNATIONAL CONSULTANTS
GMBH (DI VERKEHR)3 im November 2010 damit beauftragt, mittels einer auf dem
Verkehrsmodell FFB basierenden verkehrstechnischen Untersuchung diese The-
sen des Verkehrsforums FFB zu validieren und vergleichbar darzustellen. Da vie-
le MaRnahmen explizit den Kfz-Schwerverkehr (SV) betreffen, wird das Ver-
kehrsmodell um die gesonderte Betrachtung des Schwerverkehrs erganzt. Dies
beinhaltet notwendigerweise eine vollstdndige Neuberechnung der Analyse- und
Prognosefalle.

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung (VU) umfasst folgende Bausteine im
Rahmen der durchgeflhrten Verkehrsmodellrechnung fur den Kfz-Verkehr und
Schwerverkehr:

Verkehrsanalyse Analyse-Nulifall 2008
Verkehrsprognose Prognose-Nulifall 2025

Berechnung von neun Planungsfallen, basierend auf den Ansatzen
des Verkehrsforums FFB

,Das bessere Verkehrskonzept*
Thomas Briickner, Verkehrsforum FFB, Aktualisierung 1.1. 2009

2 OPNV = Offentlicher Personennahverkehr

Im Rahmen einer umfassenden Neustrukturierung innerhalb der Dorsch Gruppe wurde im Jahre 2010 aus den
bisher eigenstandig operierenden Tochtergesellschaften DC Airports GmbH, hoffmann réder hochbau GmbH,
DC Wasser & Umwelt GmbH und DC Verkehr und Infrastruktur GmbH die Dorsch International Consultants
GmbH mit Sitz in Miinchen gebildet.

April 2011 - Version 1.0 Dorsch Gruppe
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2 Grundlagen

21 Lage

Furstenfeldbruck grenzt als rd. 34.100 Einwohner zdhlende grof3e Kreisstadt des
selbigen Landkreises im Osten an die bayerische Landeshauptstadt Miinchen.
Mit rd. 25 km Entfernung zur Landeshauptstadt gehért sie der Metropolregion
Minchen an. Rd. 40 km nord-westlich von Furstenfeldbruck liegt die drittgroRte
Stadt Bayerns Augsburg.

Zum Landkreis Furstenfeldbruck zahlen 23 Stadte und Gemeinden. In direkter
Nachbarschaft der Stadt Furstenfeldbruck grenzen im Uhrzeigersinn ab Norden
folgende Gemeinden: Maisach, Olching, Emmering, Alling, Schéngeising, Lands-
beried und Mammendorf (vgl. Abbildung 7).
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Kartengrundlage: Wikipedia - Fiirstenfeldbruck_in_FFB.svg (Stand 31.01.2011) "
Abbildung 1 Ubersicht Landkreis Fiirstenfeldbruck

Folgende Ortsteile gehdren zur Kreisstadt Flrstenfeldbruck: Aich, Bruck, Buche-
nau, Furstenfeld, Gelbenholzen, Hasenheide, Kreuth, Lindach, Neu-Lindach,
Pfaffing, Puch, Rothschwaig und Weiherhaus.

April 2011 - Version 1.0 Dorsch Gruppe
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2.2 Verkehrsanbindung

Firstenfeldbruck ist Teil des Munchner Verkehrs- und Tarifverbundes (MVV),
welcher fur das Stadtgebiet samtliche Bus- und Bahnverbindungen des offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) umfasst. An dem sidlich der Innenstadt
gelegenen Bahnhof verkehrt die S-Bahn-Linie S 4 Geltendorf - Ebersberg sowie
taglich ein Zugpaar des Regionalverkehrs in der Hauptverkehrszeit. Hieruber be-
steht eine direkte Anbindung an die Landeshauptstadt Minchen, werktags im 20-
Min-Takt. Die Fahrtzeit zum Hauptbahnhof Minchen betragt 28 min.

Die StraBenanbindung Furstenfeldbruck wird durch die Kreuzung zweier Haupt-
achsen gepragt (vgl. Anlage 1.7):

In Stdwest-Nordost-Richtung verlauft die Bundesstralie B 471

Inning a. Ammersee — Furstenfeldbruck — Dachau — Taufkirchen,

welche sich in Furstenfeldbruck mit der

in Nordwest-Sudost-Richtung filhrenden Bundesstralle B 2
Gartz — Berlin — Augsburg — Furstenfeldbruck — Minchen — Mittenwald kreuzt.

Weiter verlauft die Staatstrale St 2054 Landsberg — Furstenfeldbruck — Moos-
burg — Bruckberg in West-Nord-Richtung durch Firstenfeldbruck
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Kartengrundlage: OpenStreetMap, Contributors, Lizenz CC-BY-SA 2.0

Abbildung 2 Ubersicht StraRenverkehrsanbindung Frstenfeldbruck

April 2011 - Version 1.0 Dorsch Gruppe
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Drei Bundesautobahnen befinden sich in einem Halbkreis von Nord nach Sud in
jeweils rund 12 km Entfernung.

BAB A 8 Stuttgart — Ulm — Minchen - Salzburg

BAB A 99 Autobahnring Miinchen

BAB A 96 Minchen — Lindau

Die nachsten BAB-Anschlisse sind die AS Dachau / Firstenfeldbruck (BAB A 8),
die AS Germering-Nord (BAB A 99) und die AS Gilching (BAB A 96). Zum interna-
tionalen Flughafen Miinchen sind es rd. 50 km.

2.3 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum wird dem Untersuchungsziel entsprechend auf das
Stadtgebiet Firstenfeldbruck eingegrenzt. Zusatzlich enthalten ist die Gemeinde
Emmering. Die nachfolgende Abbildung 3 zeigt den Untersuchungsraum mit den
klassifizierten StralRen.

(St 2054
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471
(2]
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Puch
e < : Unt
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12054 Bruck Emrp,eﬂim
_,——-f__//
Furstenfeld
L > |
| v ,. @
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,/// | N
Kartengrundlage: OpenStreetMap, Contributors, Lizenz CC-BY-SA 2.0 ' '

Abbildung 3 Ubersicht Untersuchungsraum

Innerhalb des Untersuchungsraumes verlaufen die bereits im vorherigen Kapitel
genannten klassifizierten Straflen und zusatzlich folgende klassifizierte Strale:
FFB 17 Furstenfeldbruck — Emmering — Roggensteiner Stralle

Im dargstellten Untersuchungsraum werden detailliert die Auswirkungen der aus
der Aufgabenstellung abzuleitenden verkehrstechnischen Fragestellungen von D/
VERKEHR gepriuft.

April 2011 - Version 1.0 Dorsch Gruppe
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3 Verkehrsmodellrechnung

Die Abbildung von Verkehrsprozessen kann auf makroskopischer Ebene mittels
eines Verkehrsnachfragemodells durchgefiihrt werden. Hierbei werden vier Be-
rechnungsschritte zur Abbildung der Verkehrsprozesse durchgefuhrt:

Verkehrserzeugung
Verkehrsverteilung
Verkehrsmittelwahl

Verkehrsumlegung

Das vorliegende Modell betrachtet ausschlieRlich den motorisierten Individual-
verkehr (MIV4), damit entfallt der Schritt der Aufteilung auf Verkehrsmittel (Ver-
kehrsmittelwahl). Die Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung bilden daher
folgerichtig nur die Anteile des Gesamtverkehrsaufkommens ab, welche dem MIV
zuzuordnen sind.

Die aktuelle bzw. zuklinftige Verkehrsnachfrage wird in einem Verkehrsmodell
idealisiert abgebildet. Im Modell wird die Verkehrsnachfrage - das Bedurfnis einer
Ortsveranderung zwischen einer Quelle und einem Ziel - im Untersuchungsraum
dargestellt (Verkehrserzeugung). Die Quellen und Ziele sowie deren zugeord-
nete Fahrten werden in sogenannten Verkehrzellen zusammengefasst und tber
die Umlegung als Verkehrsbelastung den Abschnitten des Verkehrsmodellnetzes
zugeordnet (Verkehrsverteilung).

In Anlage 1.2 ist eine Ubersicht der Verkehrszelleneinteilung im Untersuchungs-
raum fur den Nahbereich dargestellt.

Zellenplan Nahbereich Furstenfeldbruck Anlage 1.2

Der Grundgedanke des Simulationsmodells basiert auf der Einschatzung, dass
jeder Verkehrsteilnehmer die Reisezeit des vor ihm liegenden Weges im Netz in-
dividuell einschatzt. Deswegen kann es nach individuellen Einschatzungen ver-
schiedene Wege zwischen der Quelle Qi und dem Ziel Zj geben. Dies wird im
Modell durch eine schrittweise Einwirkung der Verkehrsbedarfswerte auf das
Netz bericksichtigt. Diese Verteilung der auf die Verkehrszellen verorteten Ver-
kehrsnachfrage auf das Verkehrsnetz wird als Verkehrsumlegung oder kurz
Umlegung bezeichnet.

Das Verkehrsnetz wird nach und nach mit jedem Rechenschritt mit einem Tell
des Verkehrsbedarfs belastet. Diese schrittweise Umlegung des Verkehrsbedarfs
hat weiterhin den Vorteil, dass den einzelnen Netzabschnitten Kapazitaten zuge-
ordnet werden kdnnen, so dass die Wegewahl zusatzlich belastungsabhangig
durchgefuhrt werden kann. Dieses Berechnungsmodell fur die Verkehrsumle-
gung wird als kapazitatsbeschranktes Verfahren (capacity restraint function) be-
zeichnet.

DI VERKEHR verwendet fur die vorliegende Verkehrsuntersuchung die Verkehrs-
simulationssoftware Visum in der Version 11.03-05 der PTV Planung Transport
Verkehr AG.

MIV = Motorisierter Individualverkehr

April 2011 - Version 1.0 Dorsch Gruppe
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Grundlage der vorliegenden Verkehrsuntersuchung ist der Analyse-Nullfall 2008
der Verkehrsuntersuchung der Stadt Fiirstenfeldbruck von 2009°. Im Jahr 2008
wurden umfassende Verkehrserhebungen im Untersuchungsraum mit elf Befra-
gungsstellen und 21 Knotenpunkts- und Querschnittszahlungen durchgefihrt
(vgl. Teilbericht Ergebnisse Verkehrszahlung 2008°).

Grundlagen fur das in dieser Untersuchung verwendete Umlegungsmodell sind:
Verkehrssimulationsmodell der VU 2009 mit den verwendeten Netzparametern

Die Analysematrix der Verkehrsbeziehungen 2008

Die Erstellung der neuen Analysematrices 2008 basiert auf den Verkehrserhe-
bungsergebnissen 2008. In der Verkehrsumlegung werden zuerst der Schwer-
verkehr und anschlieRend der Kfz-Verkehr umgelegt:

Analysematrix 2008 flr den Schwerverkehr in SV/24h
Analysematrix 2008 fiir den (ibrigen Kfz-Verkehr’ in Kfz/24h

Das Vorgehen und das Ergebnis der Modelleichung der Analyse 2008 sind im
folgenden Kapitel angegeben.

Basis der Aktualisierung ist der Analyse-Nullfall 2008. Fur die Erstellung der
Schwerverkehrsmatrix fanden folgende Faktoren Berticksichtigung:

Fir die Analyse wurden die Ergebnisse der Verkehrserhebung nach den vor-
gegebenen Berechnungsverfahren des Handbuchs fiir die Bemessung von
StralBenverkehrsanlagen (HBS)8 auf den Gesamtverkehr 24h-DTV-Werte®
hochgerechnet (vgl. Teilbericht Verkehrszahlung 2008).

Ergebnisse der bundesweiten StralRenverkehrszahlung (SVZ) 2005,

Die Eichung des Modells erfolgte durch Umlegung der Analysematrices 2008
auf das Analyse-Strallennetz 2008 und dem Vergleich der rechnerisch ermit-
telten Belastungen mit den gezahlten und nach HBS auf 24 Stunden hochge-
rechneten DTV-Werten an den Erfassungsstandorten

Anpassung der Verkehrsmatrices auf den Analysestand 2008
Nach dem letzten Eichungslauf lagen die Abweichungen zwischen den rechne-

risch ermittelten und den tatsachlich gezahlten Belastungen auf den relevanten
StraRenquerschnitten im Untersuchungsgebiet bei maximal 10 %. Damit kdnnen

Dorsch Consult Verkehr und Infrastruktur GmbH, Bliro Miinchen - Marz 2009

Dorsch Consult Verkehr und Infrastruktur GmbH, Biiro Miinchen - Dezember 2008

Die Gruppe ubrgiger Kfz-Verkehr bezeichnet bei den Matrices die Kfz-Gruppen Pkw, Kraftrad und Lieferwagen.
In den Ergebnissen bezeichnet die Angabe ,Kfz-Verkehr” die Aggegation aus der schrittweisen Umlegung der
Matrices ,Schwerverkehr” und ,libriger Kfz-Verkehr®, enthalt somit den ,Gesamt-Kfz-Verkehr*.

HBS - Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen,
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2001 / Fassung 2005

3.1 Analyse-Nullfall 2008
Raum Furstenfeldbruck
5 Aktualisierung Verkehrsprognose Firstenfeldbruck
6 Aktualisierung Verkehrsmodell Firstenfeldbruck
Teilbericht Ergebnisse Verkehrszahlung
7
8
9

DTV - durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres [Kfz/24h]
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die Ergebnisse der Modelleichung als sehr gut und wirklichkeitsnah bezeichnet
werden.

Anzumerken ist, dass im Zuge des Neubaus der Neulindacher Spange 0 die
nordliche Malchinger StralRe abgehangt wurde. Die Abtrennung der Malchinger
Stralie hat auf den Untersuchungsgegenstand der Innenstadt Flrstenfeldbruck
kaum Auswirkungen und wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber nicht im
Verkehrsmodell erganzt.

Das Ergebnis der Modellberechnungen reprasentiert die Abbildung des werktag-
lichen Verkehrsaufkommens im Untersuchungsraum Furstenfeldbruck fur das
Bezugsjahr 2008. Die Darstellung erfolgt im Analyse-Nullfall 2008, welcher als
Netzbelastungsplan in Kfz/24h in Anlage 2.1 und fur den Schwerverkehr SV/24h
in Anlage 2.2 dargestellt ist. Ein Uberblick (iber die Belastungen an ausgewahlten
Straltenquerschnitten flir den Analyse-Nullfall 2008 in Kfz/24h und SV/24h bietet
Tabelle 1. Es ist zu erwahnen, dass bei den Belastungsbeschreibungen der
Schwerpunkt auf den Innenstadtbereich gelegt wird und sich die Werte auf den
Bereich sidlich der B 471 und nérdlich der Bahnlinie beiziehen.

Analyse-Nullfall 2008

Streckenabschnitt [Kfz/24h] [SV/24h] SV [%]
B2 Mdinchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 17.850 840 5%
Hauptstr. sudl. St 2054 19.900 960 5%
nérdl. St 2054 19.750 760 4%
Augsburger Str. nordl. Dachauer Str. 15.500 700 5%
nérdl. Marthabraustr. 12.800 540 4%
St2054 Landsberger Str. ostl. Waldfriedhofstr. 6.450 490 8%
Schéngeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 9.900 480 5%
Schongeisinger Str.  siidl. Fiirstenfelder Str./ St2054 10.400 290 3%
Oskar-von-Miller-Str. &stl. Bahnhofstr. 13.050 470 4%
Firstenfelder Str. Ostl. Schongeisinger Str. 15.200 560 4%
Dachauer Str. éstl. B2 9.250 270 3%
Maisacher Str. nordl. Feuerhausstr. 6.200 130 2%
Pucher Str. westl. B2 4.950 70 1%
Marthabraustr. Ostl. Peter-Rosegger-Str. 3.600 60 2%
Puchermihlstr. stdl. Pucher Str. 2.600 10 0%

Tabelle 1 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fiir den Analyse-Nullfall 2008

Das Ergebnis des Kfz-Verkehrs ist vergleichbar mit den Berechnungen der VU
2009. Die Hauptverkehrsbelastungen konzentrieren sich auf die Hauptverbin-
dungsstrafien. Dies ist die B 211 mit einer Belastung in Richtung Slden anstei-
gend von rd. 14.000 bis 21.800 Kfz/24h.

10
11

Verbindungsstrae zwischen St 2054 und B 2 im Norden von Firstenfeldbruck
Augsburger Stralle, HauptstralRe, Miinchner Strale
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3.2

3.241

Die St 205412 verzeichnet eine Verkehrsbelastung von bis zu 10.000 Kfz/24h. An
der Oskar-von-Miller-Stral3e und der Firstenfelder Strafe sind dies rd. 13.000
bis 16.000 Kfz/24h.

Die Hauptbelastungen des Schwerverkehrs konzentrieren sich ebenfalls auf
diese Hauptverkehrsstrallen. Die B 2 verzeichnet eine Belastung in Richtung Sui-
den zunehmend von rd. 600 bis 1000 SV/24h. Im Verlauf der St 2054 sind es rd.
500 SV/24h. Zu erwahnen ist noch die Oskar-von-Miller-Straf3e mit rd. 470 bis
560 SV/24h.

Verkehrsprognose

Kiinftige Prognoseentwicklung

Die kunftig zu erwartende Verkehrsentwicklung bis zum Prognosejahr 2025 ist im
Wesentlichen abhangig von der Struktur- und der Motorisierungsentwicklung des
Untersuchungsraumes. Ferner wird folgende Strallennetzmalinahme berlcksich-
tigt:

Sperrung Viehmarktstral3e (seit 2009)

Die Ansatze der angewendeten Verkehrsprognose wurden aus der Verkehrsun-
tersuchung von 2009 ibernommen und um die getrennte Betrachtung des
Schwerverkehrs erweitert. In Abwagung aller Prognoseansatze erfolgte die Be-
rechnung der Prognoseverkehrsmatrices fiir das Jahr 2025 mit den folgenden
Annahmen fir den Verkehrszuwachs:

Personenverkehr: 0,6 %/Jahr
Guterverkehr: 1,8 %/Jahr

Mit dem genannten Prognoseansatz und unter Berlcksichtigung der verkehrszel-
lenbezogenen durch die Stadtverwaltung zur Verfigung gestellten Strukturver-
anderungen im Prognosezeitraum wurden die Kfz-Analyseverkehrsbeziehungen
2008 auf das Prognosejahr 2025 hochgerechnet.

Der Schwerverkehr wurde unterschieden nach Nah- und Fernverkehr analog der
anerkannte Verkehrsprognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen,
welche im Auftrag des BMVBS erstellt wurde'3. Das Verkehrsaufkommen wird
demnach im StraRenguterfernverkehr zwischen 2008 und 2025 mit rd. 37 %
deutlich wachsen. Dies wurde den Durchgangsverkehren auf der B 471 und den
nach Miinchen gerichteten Verkehren unterstellt. Im Stralenguternahverkehr
wird ein langsameres Wachstum mit rd. 3 % einsetzen, dies wurde auf die Furs-
tenfeldbruck gerichteten Verkehre sowie die Binnenverkehre angewendet.

12
13

Landsberger Stral3e, Schongeisinger Stralle

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025

Intraplan Consult GmbH (ITP), Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH (BVU)

Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
Minchen/Freiburg, November 2007
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3.2.2

Aus diesen Ansatzen erfolgt ein Gesamtverkehrszuwachs im Prognosezeitraum
2008 - 2025 um + 12,6 %, welches in der

Prognosematrix 2025 fir den Schwerverkehr sowie der
Prognosematrix 2025 fiir den Ubrigen Kfz-Verkehr abgebildet wurde.

Die Matrices bilden die Grundlage fir die nachfolgenden Modellrechnungen zur
Ermittlung der kinftig zu erwartenden Verkehrsbelastungen auf dem zu untersu-
chenden Strallennetz. Die Ergebnisse sind im Prognose-Nullfall 2025 abgebildet.

Prognose-Nullfall 2025

Die kunftige Verkehrsentwicklung fur die Stadt Firstenfeldbruck ist im Prognose-
Nullfall 2025 abgebildet. Der Netzbelastungsplan fur den Kfz-Verkehr befindet
sich in Anlage 3.1 (SV in Anlage 3.2).

Fir eine einfachere Ubersicht der Verkehrsentwicklungen zwischen 2008 und
2025 sind Differenzbelastungsplane in der Anlage 3.3 (KFZ) und der Anlage 3.4
(SV) abgebildet. Generell sind bei den Differenzplanen die Verkehrszunahmen in
rot und die Verkehrsabnahmen in griin abgebildet'4.

Grundsatzlich ist im Stadtgebiet Furstenfeldbruck mit einem weiteren Verkehrs-
zuwachs bis 2025 zu rechnen. In der Hauptstral3e und Augsburger Strale wirkt
sich dies mit einem Zuwachs von rd. 1.500 bis 3.000 Kfz/24h aus. Die Haupt-
strale ndrdlich der St 2054 ist damit mit rd. 22.000 Kfz/24h stark belastet. Im
Verlauf der St 2054 (Landsberger StralRe) ist ein Plus von bis zu rd. 2.000
Kfz/24h zu verzeichnen, damit steigt die Belastung auf rd. 11.000 Kfz/24h an.

Beim Schwerverkehr ist eine deutliche Zunahme in Nord-Sid-Richtung im Ver-
lauf der B 2 zu erwarten mit einem Plus von rd. 200 SV/24h, damit steigt die Be-
lastung an der HauptstraRe auf rd. 1.100 SV/24h. Ebenfalls die Maisacher Stralle
hat einen Schwerverkehrszuwachs von rd. + 140 SV/24h. Beides steht im Zu-
sammenhang mit der Erweiterung des Industrie- und Gewerbegebiets Hasenhei-
de im Norden von Firstenfeldbruck.

Die Verkehrsbelastungen an exemplarisch ausgewahlten Strallenquerschnitten
fur die Prognose sowie den Differenzbelastungen gegeniber der Analyse 2008
zeigt Tabelle 2.

14

Allgemein ist anzumerken, dass die Differenzbelastungsplane aus dem Vergleich der ungerundeten
Belastungswerte erstellt werden. Dies bedeutet, dass es bei einem direkten Vergleich der gerundeten
Netzbelastungsplane gegenuber den Differenzbelastungsplanen zu einer Abweichung von maximal rd. 50
Kfz/24h bzw. 10 SV/24h kommen kann.

April 2011 - Version 1.0 Dorsch Gruppe



Stadt Firstenfeldbruck

Fortschreibung des Verkehrsmodells Fiirstenfeldbruck

16

Prognose-Nulifall 2025

Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Ana.-Null 2008 |[SV/24h] Diff. zu Ana.-Null 2008
B2 Minchner Str. nérdl. Oskar-von-Miller-Str. 20.450 +15%  +2.600 1.000 +19%  +160
Hauptstr. siidl. St 2054 22.900 +15%  +3.000 1.150 +20%  +190
nordl. St 2054 22.050 +12%  +2.300 960 +26%  +200
Augsburger Str. nérdl. Dachauer Str. 17.850 +15%  +2.350 910 +30%  +210
nérdl. Marthabraustr. 14.250 +11%  +1.450 670 +24% +130
St2054 Landsberger Str. o6stl. Waldfriedhofstr. 7.700 +19%  +1.250 550 +12% +60
Schéngeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 11.000 +11%  +1.100 530 +10% +50
Schéngeisinger Str.  sudI. Firstenfelder Str./ St2054 11.100 +7% +700 360 +24% +70
Oskar-von-Miller-Str. 8stl. Bahnhofstr. 14.150 +8%  +1.100 590 +26%  +120
Flrstenfelder Str. Ostl. Schéngeisinger Str. 16.550 +9%  +1.350 680 +21% +120
Dachauer Str. 6stl. B 2 9.800 +6% +550 300 +11% +30
Maisacher Str. nérdl. Feuerhausstr. 7.450 +20%  +1.250 270  +108%  +140
Pucher Str. westl. B2 5.150 +4% +200 70 0% 0
Marthabraustr. Ostl. Peter-Rosegger-Str. 4.950 +38%  +1.350 130 +117% +70
Puchermiihlstr. stidl. Pucher Str. 3.650 +40%  +1.050 10 0% 0

Tabelle 2 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fiir den Prognose-Nullfall 2025
sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Analyse-Nullfall 2008
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3.3 Ubersicht Planungsfille

Die Stadt Furstenfeldbruck hat D/ VERKEHR beauftragt, die im Konzept des Ver-
kehrsforum FFB enthaltenen Ansatze auf das Verkehrsmodell zu Gibertragen und
zu Uberprifen, welche Wirkungen hiermit erzielt werden kénnten. Dies wird auf-
bauend auf den Prognose-Nullfall 2025 in neun Planungsfallen abgebildet. Hier-
bei wird zwischen zwei wesentlichen, methodisch abweichenden Verfahren un-
terschieden:

Hypothetische Planungsansatze, die nur indirekt auf das Verkehrsmodell
Ubertragen werden kdnnen (MaBnahmen zur Verkehrsmittelwahl)

Als hypothetischer Planungsansatz wird beispielsweise die Veradnderung der
Verkehrsmittelwahl bezeichnet. Hier wird vorausgesetzt, dass eine bestimmte
Entwicklung wie die verstarkte Nutzung des Fahrrades bei gleichzeitiger Abnah-
me der Kfz-Fahrten eintritt. Diese Randbedingungen kénnen im vorliegenden
MIV15-Modell nicht simuliert werden. Das Ergebnis setzt die Einlésung der
Randbedingungen voraus und darf nicht als Nachweis der Planungsthese
interpretiert werden.

Dieser Ansatz wird in folgenden Planungsfallen angewendet:
Planungsfall 1 Maflnahmen zur Verkehrsmittelwahl
Planungsfall 3 Kombination PF 1 und 2

Das zweite Verfahren bildet in klassischer Weise die

Planerische Ansatze mit verkehrsregelnden oder verkehrsbaulichen Mal}-
nahmen im MIV ab, welche direkt auf das Verkehrsmodell tibertragen werden
kénnen (Verkehrsrechtliche MaBnahmen).

Ansatze mit physischen Planungsvorgaben (planerische Ansatze) im MIV kdénnen
sehr gut auf das Modell Ubertragen werden und bieten bei sonst konstanten
Randbedingungen belastbare Ergebnisse in der modelltypischen Genauigkeit.
Die verkehrsrechtlichen MaRnahmen werden in folgenden Planungsfallen unter-

sucht:
Planungsfall 2.1 Optimierung Verkehrssteuerung Hauptstralie
Planungsfall 2.2 Einbahnstrallensysteme
Planungsfall 2.3 Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich
Planungsfall 2.4 Tempo-30-Zonen
Planungsfall 2.5 Ableitung Schwerverkehr
Planungsfall 2.6 Kombination PF 2.1 bis 2.5
Planungsfall 4 Sperrung Landsberger Str. fir den Schwerverkehr

Alle Planungsfalle werden in Netzbelastungsplanen in Kfz/24h und SV/24h sowie
Differenzbelastungsplanen gegenuber dem Prognose-Nullfall 2025 in Kfz/24h
und SV/24h dargestellt.

15 MIV = Motorisierter Individualverkehr
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3.31

Planungsfall 1 — MaBnahmen zur Verkehrsmittelwahl

Der Planungsfall 1 geht von einem hypothetischen Ansatz aus, der die Starkung
des Umweltverbundes (FuBgénger, Radverkehr und OPNV) mit einer Verlage-
rung der Fahrten des MIV beinhaltet. Es wird angenommen, dass es anstelle von
Fahrten mit dem Pkw vermehrt zu Fahrten mit dem Rad oder OPNV oder Wegen
zu Full kommen wird.

Folgende Aspekte des Planungsansatzes werden zugrunde gelegt:
Starkung Ful3- und Radverkehr — Reduzierung des MIV in der Innenstadt
Starkung OPNV — Reduzierung des MIV in der Innenstadt

Demnach werden fir den Planungsfall 1 keine Anderungen am StraRennetz vor-
genommen, d.h. dem Planungsfall 1 wird das Verkehrsnetz des Prognose-
Nullfalls 2025 zu Grunde gelegt.

Die Zielvorgabe der Stadt Firstenfeldbruck beinhaltet eine Reduzierung des
MIV-Verkehrs in der Innenstadt am Beispiel des Strallenquerschnittes der
HauptstraRe (nérdlich der Schéngeisinger Strafle) um Minus 10 %. Es ist davon
auszugehen, dass sich bei einer Starkung des Umweltverbundes Fahrten des
Pkw-Binnenverkehrs hierauf verlagern sollten. Eine Veranderung des Schwer-
verkehrs ist nicht zu erwarten. Generell ist das Fahrrad fur eine Streckenlange
von rd. 5 km geeignet'®. Aus diesem Grund wird der Binnenkordon mit folgenden
Abgrenzungen gewahlt: Als Grenze dient im Norden und Westen die B 471 (wo-
bei die Wohngebiete nordlich der B 471 eingeschlossen sind), im Siiden die
Bahnlinie bzw. die Schdngeisinger Strafle und im Osten die Verbindungsstralle
der B 471 zur Dachauer Strale.

Durch die Starkung des Umweltverbundes erfolgt eine Verlagerung der Fahrten
des motorisierten Individualverkehrs auf das Fahrrad und den OPNV. Demnach
ist die dem Verkehrsmodell zu Grunde liegende Matrix der Verkehrsbeziehungen
(im MIV) um die auf den Umweltverbund verlagerten Fahrten zu reduzieren. Dies
erfolgt flr den Binnenverkehr im genannten Kordon. Der Binnenverkehrsanteil an
dem genannten Querschnitt der Hauptstral3e liegt bei rd. 44 %. Dies bedeutet,
dass sich bei dem Ziel einer Reduzierung des MIV-Verkehrs an der Hauptstralie
um - 10 %, sich rechnerisch der Pkw-Binnenverkehr um - 22 % in der Gesamt-
stadt reduzieren musste.

Die Prognosematrix Kfz wird dem folgenden Ziel des Planungsfalls angepasst.
Somit wurde im Planungsfall 1 in der Prognosematrix eine Abnahme des Pkw-
Binnenverkehrs um — 22 % berlcksichtigt. Das Ergebnis des Planungsfalls 1 ist
in Anlage 4.1 und 4.2 nur fir den Kfz-Verkehr dargestellt, da keine Anderungen
im Schwerverkehr zu erwarten sind.

Eine Ubersicht von ausgewahlten Querschnittsbelastungen gibt Tabelle 3.

16

Radverkehr in Miinchen — Perspektive Miinchen, Konzepte
LH Munchen, Referat fir Stadtplanung und Bauordnung, Abteilung Verkehrsplanung, (Hrsg.),
Minchen Juni 2010
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Planungsfall 1

Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025 |[SV/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025
B2 Minchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 18.800 1.000 0% 0
Hauptstr. siidl. St 2054 20.700 1.150 0% 0
nérdl. St 2054 19.950 960 0% 0
Augsburger Str. nérdl. Dachauer Str. 16.400 910 0% 0
nordl. Marthabraustr. 14.000 670 0% 0
St2054 Landsberger Str. ostl. Waldfriedhofstr. 7.050 550 0% 0
Schéngeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 9.500 530 0% 0
Schoéngeisinger Str.  sidl. Fiirstenfelder Str./ St2054 10.750 360 0% 0
Oskar-von-Miller-Str. éstl. Bahnhofstr. 13.550 590 0% 0
Flrstenfelder Str. 6stl. Schongeisinger Str. 15.400 680 0% 0
Dachauer Str. ostl. B2 9.350 300 0% 0
Maisacher Str. nérdl. Feuerhausstr. 6.300 270 0% 0
Pucher Str. westl. B2 4.400 70 0% 0
Marthabraustr. Sstl. Peter-Rosegger-Str. 4.500 130 0% 0
Puchermiihlstr. stidl. Pucher Str. 3.200 10 0% 0

Tabelle 3 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fir den Planungsfall 1

sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Prognose-Nullfall 2025

Mit einer Reduzierung des Pkw-Binnenverkehrs wird das Planungsziel der Ent-
lastung der nérdlichen Hauptstralie erreicht, es verbleiben rd. 20.000 Kfz/24h.
Die Entlastungswirkung zeigt sich in den Hauptstraltenziigen mit einer Reduktion
von rd. 150 bis 2.100 Kfz/24h, dies sind rd. - 2 bis - 15 % (siehe Tabelle). Insge-
samt zeigt sich eine mafige Entlastung der Innenstadt.

Im Ganzen kann das Ziel der Starkung des Umweltverbundes generell fir die
Stadt Furstenfeldbruck empfohlen werden. Aber mit dem aufgefihrten Beispiel
der Reduzierung des Pkw-Binnenverkehrs um gut ein Viertel ist die Umsetzung
doch als recht ambitioniert zu beurteilen. Dabei sind die Effekte auch nicht garan-
tierbar. Insgesamt zeigt sich eine geringe Wirkung auf den Innenstadtbereich.

Allgemein ist anzumerken, das bei einer veranderten Annahme, zum Beispiel mit
dem Ziel einer Entlastung des MIV an der Hauptstral3e um - 20 %, die Ergebnis-
se proportional zum Planungsfall 1 zu erwarten sind. Dies bedeutet, dass sich die
erzielten Verkehrsentlastungen im Planungsfall 1 in der Innenstadt rd. verdop-
peln wirden.
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3.3.2 Planungsfille 2.x — Verkehrsrechtliche MaBnahmen

Neben dem im Plaungsfall 1 abgebildeten Szenario, welches von einer
geanderten Verkehrsmittelwahl ausgeht, definiert das Konzept des Verkehrsfo-
rum FFB noch eine Reihe von verkehrsrechtlichen MaRnahmen, um die
Verkehrsstarken in der Innenstadt und den angrenzenden Wohngebieten zu
reduzieren. Dabei werden von D/ VERKEHR folgende, vom Verkehrsforum FFB
vorgeschlagenen verkehrsrechtlichen Malinahmen im Planungsfall 2 beriick-

sichtigt.
Optimierung Verkehrssteuerung Hauptstral3e Planungsfall 2.1
Einbahnstrallensysteme Planungsfall 2.2
Einrichtung von verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen Planungsfall 2.3
Flachendeckende Tempo-30-Zonen Planungsfall 2.4
Ableitung des Schwerverkehrs Planungsfall 2.5
Kombination der Planungsfalle Planungsfall 2.6

Eine Reihe von Mallinahmen, welche im Konzept des Verkehrsforum FFB
enthalten sind, lassen sich allerdings mit einer makroskopischen Verkehrsmodell-
rechnung nicht serids untersuchen. Diese werden daher nicht in den
Planungsfallen 2.x beriicksichtigt:

Vermeidung von Park- und Parksuchverkehr in der Innenstadt
Anlieferverkehr auf der Fahrbahn

Radfahrer auf der Fahrbahn

Errichtung eines Parkleitsystems
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3.3.3 Planungsfall 2.1 — Optimierung Verkehrssteuerung Hauptstrafle

Grundsatzlich wirken sich Optimierungen von Lichtsignalanlagen (LSA)-
Steuerungen vornehmlich im mikroskopischen Bereich aus. Hierdurch kénnen
Staus in den Spitzenstunden vermieden werden, auf das Gesamtverkehrsauf-
kommen Uber 24h bleiben die Effekte meist jedoch gering. Allerdings kénnen die
im Verkehrskonzept FFB beschriebenen Abbiegeverbote gut im Modell abgebil-
det werden, weil diese grundséatzlich zu einer Verkehrsverlagerung fuhren.

Der Planungsfall 2.1 baut auf dem Prognose-Nullfall 2025 auf, berlicksichtigt die
identischen Verkehrsmatrices und folgende MafRnamen:

> Optimierung von Ampelphasen:

> Rechtsfahrgebot fir die Verkehrsstrome aus der Dachauer Stral3e in die
Augsburger Stralle

> Geradeaus- und Rechtsfahrgebot fur die Verkehrsstrome aus der stdlichen

HauptstralRe in die nérdliche HauptstraRe und Kirchstral3e (Ausnahme flr
OPNV-Busse)

> Errichtung eines Kreisverkehrsplatzes an der Augsburger Stral3e / Maisa-
cher Strafde / Philipp-Weil3-Stral3e

Ein graphischer Uberblick der MaRRnahmen ist in Abbildung 4 enthalten. Ein ver-
groRerter Ausschnitt in Anlage 6.1.
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Abbildung 4 Ubersicht Planungsfall 2.1

Die Ergebnisse des Planungsfalls sind in Netzplanen in Anlagen 6.2 bis 6.5 zu-

sammengestellt. Eine tabellarische Ubersicht der Verkehrsbelastungen bietet
Tabelle 4.
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Im Ergebnis zeigt sich einerseits eine Verkehrsverlagerung im Zulauf der Da-
chauer Straflde um bis zu - 1.900 Kfz/24h (-19 %). Andererseits kommt es zu
,Doppel“-Fahrten in der Augsburger Stralde, hierbei handelt es sich um Verkeh-
re, die aus der Dachauer Stral’e kommend mit Ziel im Sud-Westen Firstenfeld-
brucks, d.h. diese Verkehre biegen rechts in die Augsburger Strale ab, nutzen
den neuen Kreisverkehrsplatz als Wendemdglichkeit (360°) und fahren wieder
die Augsburger Stralle in Richtung Suden zuriick. Das ergibt ein Plus von rd.
3.600 Kfz/24h (+ rd. 21 %). Dies trifft auch auf den Schwerverkehr inklusive der
OPNV-Busse zu mit rd. + 120 SV/24h (+ 13 %). Eine Entlastungswirkung fiir die
ndrdliche Hauptstral3e ist nicht zu erwarten.

Das Abbiegeverbot sldliche Hauptstralde - Schéngeisinger Strale verursacht ei-
ne Entlastung des Knotenpunktes durch eine Verkehrsverlagerung von Verkeh-
ren aus dem sudlichen Furstenfeldbruck in Richtung Westen vor allem auf die
Relation Oskar-von-Miller-Stral3e - Firstenfelder StralRe (+ 800 Kfz/24h, + 5 %)
bzw. Pucher Stralde (+ 1.000 Kfz/24h, + 20 %). Positive Auswirkungen hat dies
auf die ostliche Schongeisinger StralRe'” mit einer verbleibenden Verkehrsstarke
von rd. 8.300 Kfz/24h, dies entspricht einem Minus von rd. - 2.800 Kfz/24h

(- 25 %) gegenuber dem Prognose-Nullfall 2025.

Planungsfall 2.1
Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025 |[SV/24h] Diff.SV zu Pro.-Null 2025
B2 Miinchner Str. nérdl. Oskar-von-Miller-Str. 19.750 930
Hauptstr. stdl. St 2054 21.800 1.060
nordl. St 2054 22.350 +1% +300 970 +1% +10
Augsburger Str. nordl. Dachauer Str. 21.550 +21%  +3.700 1.030 +13% +120
nérdl. Marthabraustr. 14.600 +2% + 350 690 +3% +20
St2054 Landsberger Str. ostl. Waldfriedhofstr. 7.300 540
Schongeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 8.250 340
Schoéngeisinger Str.  sudl. Fiirstenfelder Str./ St2054 11.000 360 0% 0
Oskar-von-Miller-Str. 6stl. Bahnhofstr. 14.600 +3% +450 660 +12% +70
Furstenfelder Str. Ostl. Schongeisinger Str. 17.350 +5% +800 750 +10% +70
Dachauer Str. ostl. B2 7.900 270
Maisacher Str. nordl. Feuerhausstr. 7.400 270 0% 0
Pucher Str. westl. B2 6.200 +20%  +1.050 130 +86% +60
Marthabraustr. 6stl. Peter-Rosegger-Str. 5.450 +10% +500 180 +38% +50
Puchermiihlstr. stidl. Pucher Str. 3.350 50  +400% +40
Tabelle 4 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fiir den Planungsfall 2.1

sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Prognose-Nullfall 2025

Die Abbiegever- und -gebote wirken sich auf den Verkehrsablauf an den LSA-
gesteuerten Knotenpunkten aus. Die Veranderung der Phasen wird beispielhaft
an dem Knotenpunkt B 2 / Dachauer Stral3e / Pucher Stralle aufgezeigt. Im heu-
tigen Zustand erfolgt die Steuerung mit einer 4-Signalphasenfolge, vgl.
Abbildung 5.

17 Wenn nicht ausdrucklich anders beschrieben, ist im Folgenden mit der Beschreibung ,Schdngeisinger StralRe”

deren Ostlicher Abschnitt zwischen Kapuziner Strale und Hauptstrale gemeint, der stark durch Einzelhandel
und Dienstleistungen gepragt ist.
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: R Phase 4
Abbildung 5 Ubersicht Signalphasen KP B 2 / Dachauer Stral3e / Pucher Stralle — Bestand

JRNe

Bei Einrichtung eines Rechtsfahrgebots in der Dachauer Strale gibt es die M6g-
lichkeit die Phase 1 inklusive der dazugehorigen Zwischenzeit entfallen zu lassen
(vgl. Abbildung 6). Dabei ist zu beachten, dass es gleichzeitig zu einer Verlange-

rung der Phasen 1 und 2 (Abb. 4) notwendig wird, verursacht durch ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen (360°-Fahrten im Kreisverkehr).
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Fur die weitergehende Beurteilung des Kreisverkehrsplatzes an der Augsburger
StralRe sind die vorhandenen und bendtigten Platzverhaltnisse mit der mdglichen
Kreisverkehrsform (3- oder 4-armiger Kreisverkehrsplatz) zu klaren.

Insgesamt beinhalten die MaRnahmen des Planungsfalls 2.1 gute Ansatze zu
Verbesserungen im Bereich der Hauptstralie. Fir eine abschlieRende Beurtei-
lung sind jedoch die angesprochenen vertiefenden Untersuchungen, insbesonde-
re die Mikrosimulation fiir den zu optimierenden Bereich, zu empfehlen.

Planungsfall 2.2 — EinbahnstraBensystem

Der Planungsfall 2.2 beinhaltet ein Einbahnstralen-Konzept. Aufbauend auf
den Prognose-Nullfall 2025, mit den identischen Verkehrsmatrices, werden fol-
gende MalRnahmen berlcksichtigt. Beschrieben ist immer der Verlauf der Ein-
bahnstral3e in Fahrtrichtung ab dem Knotenpunkt in der Zufahrt zur Einbahnstra-
Re bis zum Knotenpunkt der Ausfahrt (vgl. Abbildung 7 bzw. eine vergréfRerte
Abbildung in Anlage 7.1).

EBS Pucher Str. zw. Hauptstr. u. Aumillerstr.

EBS Aicher Str. zw. Puchermuhlstr. u. Wernher-v.-Braun-Str.
EBS W.-v-Braun-Str. zw. Puchermuhlstr. u. Landsberger Str.

EBS Schongeisinger Str. zw. Holzhofstr. u. Landsberger Str.

EBS Schongeisinger Str. zw. Ledererstr. und B 2

Zusatzlich wird ein verkehrsberuhigter Bereich in der Landsberger Stralle
zw. Wernher-v.-Braun-Stral’e und Schéngeisinger Stralle angenommen.
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Die Netzbelastungsplane des Planungsfalls 2.2 befinden sich in den Anlagen 7.2
bis 7.5. Ein Uberblick der Verkehrsbelastungen im Planungsfall 2.2 inklusive der
Veranderungen gegenuber dem Prognose-Nullfall 2025 gibt Tabelle 5.

Mit dem EinbahnstralRensystem kommt es zu Verkehrsverlagerungen, da in der
Pucher Stralte und Schongeisinger in Teilbereichen nur noch in einer Richtung
befahren werden kénnen. Positiv wirkt sich das auf die Schéngeisinger Stralle
und in Teilbereichen auf der B 2 (HauptstralRe) aus. In der Schéngeisinger Stra-
e kommt es zu Abnahmen von bis zu rd. - 4.700 Kfz/24h, - 40 % (- 270 SV/24h,
- 51 %). Damit verbleiben rd. 7.000 Kfz/24h zwischen Holzhofstralte und B 2.

Der Gegenrichtungsverkehr verlagert sich zum Teil auf die Marthabraustralie, die
Pucher StralRe und die Furstenfelder Stral3e. Die Verkehre aus dem Norden (B 2)
mit Ziel im Sidwesten Firstenfeldbrucks, die nun nicht mehr in die Schéngeisin-
ger Strale einfahren durfen, nehmen nun den Weglangen vergleichbaren Weg
Marthabraustrafle — Puchermuhlstralle bzw. Bismarckstralle. Dies zeigt sich in
der Marthabraustrafe mit einem Plus von rd. 1.200 Kfz/24h (gesamt zwischen
6.200 und 9.300 Kfz/24h, + 25 %). Fur Verkehre aus dem Osten (Dachauer Stra-
Re) werden nun Verbindungen entweder Uber die Pucher Stral3e (+ 1.000 Kfz/24h)
oder Uber die Furstenfelder StralRe (+ 1.000 Kfz/24h) attraktiv, da die Weglangen
mit der Strecke Uber die Schéngeisinger Stralle vergleichbar sind. In der Pucher
Stralie bedeutet dies Verkehrsstarken von rd. 6.200 Kfz/24h (+ 20 %), in der
Firstenfelder Stral3e von rd. 17.600 Kfz/24h (+ 6 %).

Im Schwerverkehr sind die Verlagerungen kleinraumiger, das Einbahnstralen-
system wirkt sich besonders auf die OV-Busse aus, die in Richtung Westen nun
Uber die Pucher Stral3e fahren. Dafir ist eine parallele Anlage der Haltestellen
Schéngeisinger Str. und Auf der Lénde fur diese Fahrtrichtung in der Pucher Str.
zu prifen. Teilweise verlagert sich der Schwerverkehr aus dem Sudosten auf die
Flrstenfelder Str. mit einem Plus von rd. 60 SV/24h (+ 6 %). Auf der sudlichen
HauptstralRe fuhrt dies zu geringen Abnahmen (- 50 SV/24h, - 3 %, in der nordli-
chen HauptstralRe zu leichten Zunahmen (+ 60 SV/24h, + 6 %).

Planungsfall 2.2
Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025 |[SV/24h] Diff.SV zu Pro.-Null 2025
B2 Minchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 19.400 960
Hauptstr. stidl. St 2054 22.450 1.110
nérdl. St 2054 19.500 1.020 +6% +60
Augsburger Str. nérdl. Dachauer Str. 17.650 920 +1% +10
nordl. Marthabraustr. 14.850 +4% + 600 670 0% 0
St2054 Landsberger Str. ostl. Waldfriedhofstr. 7.150 530
Schéngeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 6.650 260
Schéngeisinger Str.  siidl. Firstenfelder Str./ St2054 11.100 0% 0 360 0% 0
Oskar-von-Miller-Str. 6stl. Bahnhofstr. 15.000 +6% + 850 630 +7% +40
Firstenfelder Str. Ostl. Schéngeisinger Str. 17.600 +6% +1.050 740 +9% +60
Dachauer Str. ostl. B2 9.800 0% 0 300 0% 0
Maisacher Str. nérdl. Feuerhausstr. 7.450 0% 0 270 0% 0
Pucher Str. westl. B2 6.200 +20%  +1.050 250  +257%  +180
Marthabraustr. 6stl. Peter-Rosegger-Str. 6.200 +25% +1.250 150 +15% +20
Puchermuhlstr. stidl. Pucher Str. 2.750 20 +100% +10

Tabelle 5 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fir den Planungsfall 2.2
sowie Differenzbelastungen gegentber dem Prognose-Nullfall 2025
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3.3.5 Planungsfall 2.3 — Verkehrsberuhigter Geschiftsbereich

Der Planungsfall 2.3 baut auf dem Planungsfall 2.2 auf und berlicksichtigt zu-
satzlich folgende MalRnahmen (vgl. Abbildung 8 bzw. Anlage 8.1):

> Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich in der Schongeisinger Str.
zw. Holzhofstrale und B 2

> Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich in der Pucher Stralle
zw. B 2 und PuchermihlstralRe

Ein verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich ist in zentralen Bereichen mit hohem
FuRgangeraufkommen und Uberwiegend Aufenthaltsfunktion empfohlen und ist
zumeist mit einer Tempo-10 bzw. Tempo-20-Zone versehen. Im Verkehrsmodell
wird eine Tempo-20-Zone angenommen.

Mit der Ausweisung von Einbahnstraflen wird meist durch den fehlenden Gegen-
verkehr ein zlUgiges Fahren bzw. eine starkere Durchlassigkeit ermoglicht. Mit
der Geschwindigkeitsbegrenzung in dem verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich
kann diesem bei entsprechender Gestaltung entgegen gewirkt werden.
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Eine tabellarische Ubersicht der Verkehrsstarken im Planungsfall 2.3 gibt Tabelle
6. Die Netzbelastungsplane fir den Kfz- und Schwerverkehr sind in den Anlagen
8.2 bis 8.5 dargestellt.
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Planungsfall 2.3
Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025 |[SV/24h] Diff.SV zu Pro.-Null 2025
B2 Mdnchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 20.350 940
Hauptstr. stidl. St 2054 20.750 1.020
nérdl. St 2054 19.550 1.000 +4% +40
Augsburger Str. nérdl. Dachauer Str. 21.050 +18%  +3.200 950 +4% +40
nordl. Marthabraustr. 15.850 +11%  +1.600 710 +6% +40
St2054 Landsberger Str. ostl. Waldfriedhofstr. 5.950 480
Schongeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 550 40
Schoéngeisinger Str.  sidl. Fiirstenfelder Str./ St2054 10.300 360 0% 0
Oskar-von-Miller-Str. éstl. Bahnhofstr. 15.900 +12%  +1.750 730 +24%  +140
Flrstenfelder Str. ostl. Schéngeisinger Str. 19.500 +18%  +2.950 840 +24% +160
Dachauer Str. ostl. B2 10.300 +5% +500 270
Maisacher Str. nérdl. Feuerhausstr. 8.200 +10% +750 270 0% 0
Pucher Str. westl. B2 2.350 100 +43% +30
Marthabraustr. 6stl. Peter-Rosegger-Str. 7.900 +60% +2.950 330 +154% +200
Puchermiihlstr. stidl. Pucher Str. 3.050 50  +400% +40
Tabelle 6 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fir den Planungsfall 2.3

sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Prognose-Nullfall 2025

Mit den verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen kommt es zu einer weiteren Ent-
lastung der Schongeisinger Stral3e, hier verbleiben zwischen Holzhofstral’e und
B 2 nur noch rd. 500 bis 2.000 Kfz/24h (- 95 %). Ebenfalls profitiert die Pucher
Stralle mit einem Rickgang um rd. - 2.800 Kfz/24h (- 54 %) und verbleibenden
2.300 Kfz/24h. Die Landsberger StralRe zeigt ein Rlickgang bis zu - 1.800
Kfz/24h (-23 5). In der Hauptstral3e kommt es zu einer Reduzierung um - 9 bis

11 % (minus 2.150 - 2.500 Kfz/24h) bei einer immer noch starken verbleibenden
Verkehrsbelastung von rd. 20.000 Kfz/24h.

Durch die Geschwindigkeitsbegrenzung in der Pucher Stral’e kommt es zu einer
weiteren Verkehrsverlagerung von Verkehren aus dem Norden auf die Relation
Marthabraustrale — BismarckstralRe mit einem Plus von rd. 3.000 Kfz/24h (plus
30 bis 60 %) und auf die Relation Ganghofer Stralte — Theodor-Heuss-Stralte —
Kurt-Schumacher-Strafde (+ 1.400 Kfz/24h, bis zu + 45 %). Dies bedeutet Ver-
kehrsbelastungen von rd. 8.000 — 10.000 Kfz/24h in der Marthabraustralde und
Kurt-Schumacher-Stralle. In der Ganghoferstralle liegen die Belastungen bei rd.
4.500 bis 5.700 Kfz/24h. Ebenfalls zu erwahnen ist eine starke Zunahme des
Verkehrsaufkommens in der sidlichen Augsburger Stral’e um plus 3.400 Kfz/24h
(+ 18 %) bei dann bis Uber 21.000 Kfz/24h.

Verkehre aus dem Siden verlagern sich gegeniber dem Planungsfall 2.2 noch
starker auf die Oskar-von-Miller-Stral’e (+ 12 %) und die Furstenfelder Stral’e
(+ 19 %) mit einem Plus von 1.700 bis 3.000 Kfz/24h, das sind nun 16.000 bis
20.000 Kfz/24h.

Im Schwerverkehr zeichnet sich ein dhnliches Bild wie im Kfz-Verkehr. Am
starksten profitiert die Schongeisinger Stra’e mit einer Reduzierung des
Schwerverkehrs auf das Niveau des reinen Anliegerverkehrs und des OPNV

(- 92 % gegenuber dem Prognose-Nullfall, minus 490 SV/24h). Durch die Verla-
gerung auf die Furstenfelder Stral3e (+ 160 SV/24h, + 24 %) profitiert die sudliche
Hauptstrale von den Maflnahmen (- 130 SV/24h, - 11 %).
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3.3.6

Weitere Zunahmen im Schwerverkehr sind leicht in der stdlichen Augsburger
StralBe (+ 40 SV/24h, + 4 %) sowie deutlich der Ganghofer Stralle (+ 40 SV/24h,
+ 65 %) und der MarthabraustralRe (+ 200 SV/24h, + 150 %) zu erwarten.

In diesem Planungsszenario kommt es infolge der Verkehrsberuhigung in der
Schongeisinger Stralle und der Pucher Stralle zu einer starken Verlagerung von
Verkehren auf andere Stral’enziige. Besonders sind hier die Marthabraustrale
sowie die Ganghofer Strale und die Bismarckstralle zu nennen. Fir den 6stli-
chen Teil der Marthabraustral’e, an dem der Festplatz und die Brauerei als rela-
tiv unempfindliche Nutzungen die Situation bestimmen, sind diese Zunahmen als
vertretbar zu beurteilen. Fir die Gbrigen Abschnitte der vorgenannten Stral3en,
an den eindeutig die Wohnnutzung dominiert, miissen jedoch erhebliche Zweifel
hinsichtlich der Vertretbarkeit von Verkehrszunahmen in dieser Grékenordnung
aus bisher als Hauptverkehrsstralien eingestuften Verbindungen wie der Schon-
geisinger Stral’e angebracht werden.

Neben diesen Effekten sind grundsatzlich auch die Konsequenzen auf die
OPNV-Linienfithrung, welche heute in beiden Richtungen tber die Schéngei-
singer StralRe geflhrt wird, zu bedenken. Dies fiihrt zum einen zu einer Rich-
tungstrennung analog der skizzierten Einbahnfuhrungen in Verbindung mit der
hierdurch notwendigen Neuanlage von Haltestellen in der Pucher Stralte. Zum
anderen sind die Auswirkrungen der geringeren Geschwindigkeit in diesen Ab-
schnitten auf die Umlaufzeiten der hiervon betroffenen Linien zu prifen. Beide
Aspekte werden aber vorbehaltlich einer genaueren Prifung als grundsatzlich
realisierbar und auswirkungsneutral gegeniber dem Status Quo angesehen.

Wesentlicher ist hier demgegentiber die derzeitige Funktion der Schdngeisinger
Stral3e als Uberdrtliche Verbindungsstralle, welche als Staatsstral3e klassifiziert
ist. Diese Widmung ist als Widerspruch zu der angestrebten starken Verkehrs-
dampfung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereiches anzusehen. Daher ist
fur die Umsetzung dieses Planungsziels eine Riickstufung der heutigen

St 2054 sudostlich der B 471 als notwendig zu beurteilen.

Planungsfall 2.4 — Tempo-30-Zonen

Weiter wird im Verkehrskonzept des Verkehrsforums FFB eine flachenhafte Ver-
kehrsberuhigung durch Tempo-30-Zonen in Wohngebieten gefordert. Dies wird
im Planungsfall 2.4, welcher auf dem Prognose-Nullfall aufbaut, abgebildet.

Abbildung 9 zeigt eine Ubersicht der StralRenziige, in denen 2008 eine Geschwin-
digkeitsbeschrankung auf 30 km/h vorgeschrieben war. Die Ubersicht dient nur der
Gegenuberstellung des Ist-Zustandes und der geforderten flachendeckenden
Tempo-30-Zonen. Bei der Darstellung des Ist-Zustandes wird das Verkehrszeichen
274 — zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h verwendet. Dies ist aber keine
Abbildung der tatsdchlichen Beschilderung, sondern dient nur als Symbol fiir den
Ist-Zustand. Mit dem Verkehrszeichen 274.1 (Beginn einer Tempo-30-Zone) wird
eine flachendeckende Tempo-30-Zonen Ausschilderung dargestellt und symboli-
siert die Strallenzige, in denen heute eine héhere Geschwindigkeit zugelassen ist
und in der Planung eine 30-Zone ausgewiesen wird. Die Tempo-30-Zonen Schilder
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stellen die Anderungen im Planungsfall 2.4 gegeniiber dem Prognose-Nullfall 2025
dar. Eine vergrofRerte Abbildung gibt Anlage 9.1.

r-v.-Miller-stra&e

Oskal :

Geschwindigkeitsbeg renzﬁng

\  auf 30 Km/h (Ist-Zustand)
\

Flachendeckende Tempo-3b:

Zonen in Wohngebieten |Gy
(Planung)

Abbildung 9 Ubersicht Planungsfall 2.4

Eine deutliche Entlastung der Innenstadt kann mit der flachendeckenden Einrich-
tung von Tempo-30-Zonen nicht erreicht werden. Es ergibt sich eine gewlinschte
Konzentrierung und Kanalisierung des Verkehrs auf die Hauptverkehrstra-
Ren. Das sind die Furstenfelder Stralde, die Schongeisinger Stralde, die Lands-
berger Stral’e, Dachauer Strale und Puchermihlstraf3e. Die starksten Zunah-
men sind in der sudlichen Augsburger Stral’e mit rd. + 1.750 Kfz/24h (+ 10 %) zu
verzeichnen.

Die Effekte fur die Hauptstralle bleiben mit Verkehrsabnahmen um minus 2 bis
4 % (bis zu - 850 Kfz/24h) bei Gesamtverkehrsstarken von Gber 21.000 Kfz/24h
gering.

Ein zu erwdhnender Verkehrsverlagerungseffekt ergibt sich durch die neue
Geschwindigkeitsbeschrankung in der Ganghofer Stral3e, hier verlagert sich der
Durchgangsverkehr auf die Marthabraustrale, in der die zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h beibehalten werden soll (+ 1.300 bis 2.500 Kfz/24h,
bis zu + 26 %).

Beim Schwerverkehr sind nur kleinrdumige geringe Veranderungen zu erwar-
ten. Es kommt zu einer Verlagerung von Fahrten aus dem Siidosten in Richtung
St 2054. Die Furstenfelder Stral’e und die Oskar-von-Miller-StraRe haben damit
eine Zunahme von rd. + 70 SV/24h (+ 10 %) zu verzeichnen.
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Eine kurze Zusammenstellung der Ergebnisse flr ausgewahlte Strecken ist in
Tabelle 7 zusammengestellt. Die Netzbelastungsplane fir den Planungsfall 2.4
sind in den Anlagen 9.2 bis 9.5 zu finden.

Planungsfall 2.4

Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025 |[SV/24h] Diff.SV zu Pro.-Null 2025
B2 Mdnchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 19.250 930
Hauptstr. stidl. St 2054 22.450 1.070
nordl. St 2054 21.200 960 0% 0
Augsburger Str. nérdl. Dachauer Str. 19.600 +10%  +1.750 930 +2% +20
nérdl. Marthabraustr. 13.450 670 0% 0
St2054 Landsberger Str. Ostl. Waldfriedhofstr. 8.050 +5% +350 550 0% 0
Schéngeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 10.800 440
Schongeisinger Str.  sidl. Firstenfelder Str./ St2054 11.000 360 0% 0
Oskar-von-Miller-Str. stl. Bahnhofstr. 14.650 +4% +500 660 +12% +70
Flrstenfelder Str. Ostl. Schéngeisinger Str. 16.850 +2% +300 750 +10% +70
Dachauer Str. 6stl. B 2 10.200 +4% +400 300 0% 0
Maisacher Str. nérdl. Feuerhausstr. 7.150 260
Pucher Str. westl. B2 2.650 50
Marthabraustr. Ostl. Peter-Rosegger-Str. 6.250 +26%  +1.300 150 +15% +20
Puchermiihlstr. stidl. Pucher Str. 3.850 +5% +200 10 0% 0

Tabelle 7

Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fir den Planungsfall 2.4
sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Prognose-Nullfall 2025

Allgemein ist eine Vereinheitlichung der Geschwindigkeitsbegrenzungen im
Stadtgebiet zu empfehlen.
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3.3.7 Planungsfall 2.5 — Ableitung Schwerverkehr

Die Forderung nach einer Ableitung des Schwerverkehrs aus dem Stadtgebiet
wird im Planungsfall 2.5 untersucht. Der Planungsfall basiert auf dem Prognose-
Nullfall 2025 und bericksichtigt ein Durchfahrtsverbot fir den Schwerverkehr fur
den in Abbildung 10 (bzw. Anlage 10.1) blau dargestellten Kordon. Innerhalb fol-
gender Abgrenzung (d.h. die folgenden angegebenen Grenzen durfen befahren
werden) ist dem Schwerverkehr untersagt durchzufahren, mit Ausnahme des An-
liegerverkehrs (Quell- und Zielverkehr). Die Beschrankungen gelten ebenfalls
nicht fiir den OPNV.

Norden und Westen B 471

Siden Schongeisinger StralRe, Furstenfelder Stralle und
Oskar-von-Miller-Stralle

Osten Verbindungsstralle Dachauer Stralle — B 471

s o I

\| Hasenheide —

- | S\

\ A\

< Untere Au

=l Durchfahrtsverbot Schwerverkehr

Kartengrundiage: OpenStreetMap, Contributors; Lizenz CC-BY-SA 2.0, 2010 O

Abbildung 10 Ubersicht Planungsfall 2.5

Durch den Wegfall des Durchgangsverkehrs kommt es zu einer deutlichen Ent-
lastung in der Innenstadt durch den Riickgang des Schwerverkehrs. Die Ent-
lastungswirkung zeigt sich auf der B 2 in Richtung Stiden mit Abnahmen von mi-
nus 190 bis - 450 SV/24h (max. - 45 %). Damit verbleiben in der Nord-Sud-
Ortsdurchfahrt rd. 540 bis 830 SV/24h.

In der HauptstralRe sinkt der Schwerverkehr um minus 270 bis 320 SV/24h um rd.
28 %, es verbleiben somit noch rd. 690 bis 830 SV/24h im Zentrum von Firsten-
feldbruck. Der Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr liegt somit in der
HauptstralRe unter 4 %.

In West-Ost-Richtung zeigt sich eine Wirkung auf der Staatsstralle St 2054
(Landsberger Stral3e) mit einer Reduzierung des Schwerverkehrs um rd. - 30 %,
dies entspricht rd. - 170 Fahrten.
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Der ,Umfahrungsring” mit Oskar-von-Miller-Strafl’e — Flrstenfelder Stralte —
Schongeisinger Stralle — B 471 — stidliche Verbindungsstrale AS FFB-Ost wird
infolgedessen vom Schwerverkehr mit bis zu + 500 SV/24h auf der B 471 (+ 23 %)
und der sudlichen Schongeisinger Strale (+ 128 %) starker belastet. Insgesamt
ergibt sich durch die Durchfahrtsverbote eine Zunahme der Km-Leistungen im
Schwerverkehr von + 10 % gegenuber dem Prognose-Nullifall 2025.

Bei der Darstellung des Kfz-Verkehrs zeigen sich auch leichte Veranderungen.
Hier ist zu beachten, dass es sich um modelltypische Verlagerungen von Pkw-
Fahrten handelt, die aber sehr gering sind und nicht weiter in die Beurteilung ein-
flieBen sollten. Ausschlaggebend sind die Veranderungen im Schwerverkehr.

Tabelle 8 zeigt eine Zusammenstellung der Verkehrsstarken fur den SV/24h im
Planungsfall 2.5. Die Netzbelastungsplane sind in den Anlagen 10.2 bis 10.6 zu

finden.
Planungsfall 2.5
Streckenabschnitt [Kfz/24h] [SV/24h]  Diff. zu Pro.-Null 2025
B2 Minchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 19.850 540
Hauptstr. stdl. St 2054 22.850 830
nordl. St 2054 21.750 690
Augsburger Str. nordl. Dachauer Str. 17.750 660
noérdl. Marthabraustr. 14.400 630
St2054 Landsberger Str. 6stl. Waldfriedhofstr. 7.500 390
Schongeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 11.250 470
Schongeisinger Str. siidl. Fiirstenfelder Str./ St2054 11.650 820 +128%  +460
Oskar-von-Miller-Str. &stl. Bahnhofstr. 14.300 930 +58%  +340
Furstenfelder Str. Ostl. Schongeisinger Str. 16.600 1.040 +53%  +360
Dachauer Str. ostl. B 2 9.950 280
Maisacher Str. nordl. Feuerhausstr. 7.350 210
Pucher Str. westl. B2 5.150 70 0% 0
Marthabraustr. Ostl. Peter-Rosegger-Str. 5.000 140 +8% +10
Puchermihlstr. stdl. Pucher Str. 3.750 10 0% 0

Tabelle 8 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fir den Planungsfall 2.5
sowie Differenzbelastungen gegentber dem Prognose-Nullfall 2025

Abschlieend ist anzumerken, dass sich die MalRnahmen zwar positiv auf die In-
nenstadt auswirken, die Durchsetzbarkeit dieser MaRnahmen aber als sehr frag-
lich anzusehen sind, da hiervon malf3geblich klassifizierte Strallen (B 2) betroffen
sind. Die Genehmigung eines entsprechenden Durchfahrtsverbotes ist bundes-
hoheitliche Aufgabe, hier vertreten durch den Freistaat Bayern.

Bundesstrallen sollen lauf Widmung auch Uberregionale Verkehre sowie den
Schwerverkehr als wesentliche Netzelemente aufnehmen. Hiervon kann nur in
Ausnahmefallen abgewichen werden, wenn erhebliche Verkehrsgefahrdungen
wie z.B. bei Gefallestrecken oder bei sehr engen StralRenrdumen vorliegen. Bei-
des wird fur die Ortsdurchfahrt Flrstenfeldbruck nicht gesehen.
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3.3.8 Planungsfall 2.6 — Gesamt

Die in den Planungsfallen 2.1 bis 2.5 dargestellten verkehrsrechtlichen MalRnah-
men werden im Planungsfall 2.6 alle kombiniert. Es ist ausdrticklich darauf hin-
zuweisen, dass dies eine theoretische Kombination der MalRnahmen darstellt.
Folgende Malinahmen werden somit gegentiber dem Prognose-Nullfall bertick-

sichtigt (vgl. Anlage 11.7):

Optimierung Verkehrssteuerung Hauptstralie
Neubau Kreisverkehrsplatz B 2 / Maisacher Stralde / Philipp-Weil3-Stralde

Einbahnstrallensystem

Pucher Str. — Aicher Str. — W.-v.-Braun-Str. — Schéngeisinger Str.

Verkehrsberuhigter Bereich

Landsberger Strale 6stl. HolzstralRe
Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich

Schoéngeisinger Stralle und Pucher Stralte

Ableitung Schwerverkehrs aus der Innenstadt

Das Ergebnis ist in Netzbelastungsplanen in Anlage 11.2 bis 11.5 dargestellt. Ei-
ne Zusammenstellung der Verkehrsbelastungen bietet Tabelle 9.

Planungsfall 2.6
Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025 |[SV/24h] Diff.SV zu Pro.-Null 2025
B2 Miinchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 19.500 540
Hauptstr. siidl. St 2054 19.400 740
ndrdl. St 2054 18.150 680
Augsburger Str. nordl. Dachauer Str. 22.200 +24%  +4.350 800
nordl. Marthabraustr. 13.300 660
St2054 Landsberger Str. ostl. Waldfriedhofstr. 7.700 0% 0 390
Schoéngeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 1.000 80
Schéngeisinger Str.  stdl. Firstenfelder Str./ St2054 10.400 780  +117%  +420
Oskar-von-Miller-Str. 6stl. Bahnhofstr. 16.650 +18%  +2.500 1.020 +73% +430
Furstenfelder Str. &stl. Schongeisinger Str. 20.100 +21%  +3.550 1.170 +72%  +490
Dachauer Str. ostl. B2 8.400 240
Maisacher Str. nordl. Feuerhausstr. 7.050 200
Pucher Str. westl. B2 2.400 140  +100% +70
Marthabréustr. ostl. Peter-Rosegger-Str. 10.700 +116%  +5.750 270  +108%  +140
Puchermiihlstr. siidl. Pucher Str. 3.950 +8% +300 80  +700% +70
Tabelle 9 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fir den Planungsfall 2.6

sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Prognose-Nullfall 2025

Das Ergebnis zeigt eine Teilentlastung der Innenstadt. Dies zeigt sich vor allem
mit einer Reduzierung des Verkehrs um rd. - 15 % (rd. - 3.500 Kfz/24h) in der

HauptstraRe und einem Verkehrsriickgang in der Schoéngeisinger Stralle auf rd.
1.000 Kfz/24h (- 90 %). Positive Auswirkungen hat es in Teilen auf die Ganghofer
StralRe, die Dachauer StralRe und die Pucher Stralle.

Eine deutliche starke Verkehrszunahme verzeichnet die Marthabraustra®e mit

einer Verdoppelung des Verkehrsaufkommens mit bis zu plus 6.800 Kfz/24h
(+ 87 %), die Bismarckstralle mit + 4.000 Kfz/24h (+ 87 %) und die Pucher-

mihlstrale mit + 2.500 Kfz/24h (+ 107 %). Ebenso hat die stdliche Augsburger

StralRe eine Zunahme von rd. 4.350 Kfz/24h (+ 24 %) zu vermerken.
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3.3.9

Im Schwerverkehr wirken sich die Malknahmen positiv auf die Innenstadt aus,
hier kommt es zu Verkehrsverlagerungen auf die ,Stidumgehung“ (Oskar-von-
Miller-Stralde, Flrstenfelder Stralde und Schdngeisinger Strafl’e) zu Gunsten der
Landsberger Stralle und Schongeisinger Stralte. Ebenfalls die B 2 profitiert im
Nord-Sud-Verlauf von den MalRhahmen minus 170 bis 450 SV/24h (- 29 - 36 %).

Bei der Gesamtbeurteilung aller Malnahmen (PF 2.1 bis 2.5) zeigen einzelne
TeilmalRnahmen zwar gute Ansatze. Es ist aber hervorzuheben, dass dies ein
rein theoretischer Ansatz mit nicht gesicherten Mal3nahmen ist und dass das de-
finierte Hauptziel die Entlastung der Innenstadt nur teilweise (Schoéngeisinger
Strale) oder nur unzureichend (z.B. HauptstralRe) erreicht wird. Dafir kommt es
zu Verkehrsverlagerungen im Planungsfall 2.6 in anderen Straltenziigen wie der
Marthabraustrale und Furstenfelder Stral3e, die zu berlcksichtigen sind.

Ableitung tberortlicher Kfz-Verkehre

Erweiternd zur Umlenkung des Schwerverkehrs (vgl. Kapitel 3.3.7) enthalt das
Konzept des Verkehrsforums FFB auch einen Ansatz zur generellen Ableitung
des Uberortlichen Kfz-Verkehrs der B 2. Diese sollen Gber die Oskar-von-Miller-
Strale und die Furstenfelder Stral3e in Richtung der B 471 abgeleitet werden.
Durchgesetzt werden soll dies mittels verkehrsberuhigenden MalRnahmen auf der
HauptstraRe und Pfértneranlagen zur Durchflussbegrenzung in den Zufahrtsbe-
reichen der Innenstadt. Hier bieten sich ersetzend zur heutigen Strecke Uber die
HauptstraRe zwei mégliche Alternativrouten an:

Ist-Zustand Ortsdurchfahrt B 2 — Hauptstralte, Augsburger Stralie
Variante 1 via Furstenfelder Stral’e, Landsberger StralRe
Variante 2 via Furstenfelder Stralle, Schéngeisinger Stralle, B 471

Eine graphische Darstellung der Routen zeigt Abbildung 11.
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Abbildung 11 Alternativrouten fur tberértliche Kfz-Verkehre
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Um eine grundsatzliche Beurteilung dieses Vorschlags vorzunehmen, wurden
zunachst mit Hilfe der Routenberechnung von google-maps '8 die drei Routenva-
rianten hinsichtlich Weglange und Fahrtzeit. Die Angaben zur Fahrtzeit basieren
auf dem ungestorten Zustand ohne Verkehrsiiberlastungen unter Einhaltung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf den jeweiligen Streckenabschnitten. Start-
punkt ist der Knotenpunkt B 2 / Oskar-von-Miller-Strafte und Zielpunkt die An-
schlussstelle FFB-Mitte der B 471.

Tabelle 10 zeigt eine Ubersicht der Wegstrecken, der benétigen Fahrzeiten und
der daraus resultierenden durchschnittlichen Geschwindigkeiten flir den Ist-
Zustand und den beiden Varianten.

Wegstrecke Fahrzeit Durchschn. V
Varianten [km] [min] [km/h]
Ist 2,7 6 30
Variante 1 6,2 10 40
Variante 2 9,7 12 50

Tabelle 10 Ubersicht Wegstrecken und Fahrzeiten der Alternativrouten

Der Ist-Zustand im Verlauf der Bundesstralie B 2 in der Ortsdurchfahrt Firsten-
feldbruck Uber die Hauptstrale und die Augsburger Stral3e hat eine Weglange
von rd. 2,7 km. Bei freien Verkehrsverhéaltnissen und einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von ca. 30 km/h ergibt sich hieraus eine Fahrzeit von rd. 6 min19.

Bei der Variante 1 Uber die Landsberger Stral3e verdoppelt sich die Wegstrecke
auf gut 6,2 km, die Fahrtzeit betragt rund 10 min. Es ist darauf zu verweisen,
dass diese Routenfiihrung den Planungszielen der Stadt Firstenfeldbruck wider-
spricht, welche fiir die Landsberger Stralle keine weiteren Verkehrszunahmen
vorsehen. Vielmehr wird hier auch geprift, den Schwerverkehr aus der Lands-
berger Stral’e herauszunehmen (vgl. Kapitel 3.3.11).

Somit erscheint die Variante 2 mit einer vollstandigen westlichen Umfahrung
Furstenfeldbrucks bis zum Anschluss Buchenau an der B 471 als geeigneter, da
es sich hierbei weitestgehend um anbaufreie Streckenabschnitte handelt. Aller-
dings betragt diese Wegstrecke knapp 10 km, also eine Vervierfachung des We-
ges Uber die B 2 in der Ortsdurchfahrt. Trotz der héheren zuldssigen Geschwin-
digkeit auf den Abschnitten aul3erorts ergibt sich somit eine Fahrtzeit von 12 min.

Sollte ein Verdrangungseffekt auf diese Route erfolgen, bedeut dies fir die Ort-
durchfahrt B 2, dass entweder dort durchgangig das Geschwindigkeitsniveau auf
eine mittlere Geschwindigkeit von rund 15 km/h heruntergesetzt werden muss
oder aber Pfértneranlagen in den Zufahrten der Ortsdurchfahrt eine Zeitverzdge-

18
19

Quelle: Routenberechnung tiber www.maps-google.de (Stand Januar 2011)

Die Fahrtzeiten zwischen den beiden Bezugspunkten sind in den Hauptverkehrszeiten wegen der
Verkehrsuberlastungen im Bereich der HauptstralRe deutlich héher anzusetzen. Hier zeigen sich in der Analyse
aber auch Uberlastungen in der Oskar-von-Miiller-Strake, sodass es auch fiir die beiden Alternativrouten zu
Fahrtzeitverlangerungen kommt. Daher wird der Vergleich nur fiir den Grundfall im ungestérten Netz gefiihrt.
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rung von gut 6 min bewirken, ohne dass auch die Anbindungen der Ausweichrou-
te hiervon betroffen werden.

Beide Varianten werden als nicht wirkungsvoll durchsetzbar angesehen. Zu be-
ricksichtigen ist auch, dass hiervon auch alle Verkehre mit dem Ziel Furstenfeld-
bruck betroffen sind. Es muss davon ausgegangen werden, dass bei einer ent-
sprechenden Planungsumsetzung trotz massiver Verkehrsbehinderungen in der
Ortsdurchfahrt im Zentrum von Furstenfeldbruck die angestrebten Verlagerungs-
effekte ausbleiben.

Abschieldend ist wiederum darauf zu verweisen, dass die Ortsdurchfahrt Firsten-
feldbruck im Verlauf der Hauptstrae und der Augsburger Stral3e als Bundes-
stralRe ausgewiesen ist und daher auch von der Widmung her fur die Aufnahme
von Uberortlichen Verkehren vorgesehen ist. Eine Zustimmung des Baulasttra-
gers zu einer Sperrung der Ortsdurchfahrt Furstenfeldbruck muss daher deutlich
angezweifelt werden. Auch eine moégliche Herabstufung der B 2 im Bereich Firs-
tenfeldbruck zur GemeindestraRe?20 erscheint unrealistisch.

Insgesamt missen somit die Forderungen nach einem Durchfahrtsverbot von
Uberortlichen Verkehren oder Durchfahrtshemmnissen fir diese als realisierungs-
fern unter den derzeitigen Randbedingungen angesehen werden.

20

Dies ware die Planungsvoraussetzung fiir Anordnung maéglicher Durchfahrtsverbote im Bereich der
Hauptstrale.
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3.3.10 Planungsfall 3 — Kombination

Im Planungsfall 3 werden als theoretischer Hypothese alle Mallhahmen zu-
sammengefasst, welche vom Verkehrsforum FFB in dessen Konzept aufgeflihrt
und von D/ VERKEHR in den Planungsfallen der Gruppen 1 und 2 im Rahmen ei-
ner modelltechnischen Simulation abgebildet wurden. Dazu gehoéren die hypothe-
tischen Mobilitatsverlagerungen auf den Umweltverbund (Planungsfall 1) sowie
die im Kombi-Planungsfall 2.6 abgebildeten verkehrsrechtlichen und -lenkenden
MalRnahmen. Hierzu werden die Matrices und Verkehrsnetze beider Planungsfal-
le Gberlagert.

Der Planungsfall 3 dient dazu, den Effekt darzustellen, welcher im glinstigsten
(hypothetischen) Fall fir eine Verkehrsentlastung in der Ortsdurchfahrt Firsten-
feldbruck mit diesen Mittel zu erreichen ist und diese Entlastung einer baulichen
Verlagerung der Bundesstralte B 2 gegenuiber zu stellen. In Anlagen 12.1 bis
12.4 sind die Netzbelastungsplane hierzu abgebildet. Die tabellarische Gegen-
Uberstellung der Belastungen befindet sich in Tabelle 11.

Planungsfall 3
Streckenabschnitt [Kfz/24h] Diff. zu Pro.-Null 2025 |[SV/24h] Diff.SV zu Pro.-Null 2025
B2 Mdnchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 18.500 540
Hauptstr. sldl. St 2054 17.650 740
nérdl. St 2054 16.300 680
Augsburger Str. nordl. Dachauer Str. 21.400 +20%  +3.550 800
nordl. Marthabraustr. 13.100 660
St2054 Landsberger Str. ostl. Waldfriedhofstr. 7.050 390
Schoéngeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 600 80
Schongeisinger Str.  sudl. Firstenfelder Str./ St2054 9.950 780  +117% +420
Oskar-von-Miller-Str. éstl. Bahnhofstr. 15.650 +11%  +1.500 1.020 +73%  +430
Furstenfelder Str. dstl. Schéngeisinger Str. 18.750 +13%  +2.200 1.170 +72% +490
Dachauer Str. ostl. B 2 8.050 240
Maisacher Str. nérdl. Feuerhausstr. 5.950 200
Pucher Str. westl. B2 1.000 140  +100% +70
Marthabraustr. Sstl. Peter-Rosegger-Str. 9.600 +94% +4.650 270 +108% +140
Puchermiinlstr. stidl. Pucher Str. 3.700 +1% +50 80  +700% +70

Tabelle 11 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fiir den Planungsfall 3
sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Prognose-Nullfall 2025

Die aufgezeigten, fir einige Abschnitte negativen Auswirkungen des Planungs-
falls 2.6 werden mit der Férderung des Umweltverbundes und der damit induzier-
ten Reduzierung des Kfz-Verkehrs maRig entgegengewirkt. Das heifl3t, dass die
Verkehrszunahmen in sensiblen Bereichen wie der westlichen Marthabraustralie
zwar abgemindert werden, zum Teil aber immer noch deutlich ausgepragt sind.

Insgesamt zeigt sich eine Teilentlastung der Innenstadt, welche in der Haupt-
stralle Verkehrsabnahmen um minus 25 % ergeben. Am deutlichsten profitiert
die ostlicher Schongeisinger Stralle im Bereich der Innenstadt.

AbschlieBend ist fur die Beurteilung des Planungsfalls 3 noch einmal deut-
lich darauf hinzuweisen, dass es sich hierbei um die Kombination vieler
EinzelmafRnahmen handelt, deren Umsetzbarkeit teilweise ambitioniert oder
fraglich ist.
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3.3.11 Planungsfall 4 — Sperrung Landsberger StraRe fiir den Schwerverkehr

In einem weiteren Planungsfall wird untersucht, welche Auswirkungen ein Durch-
fahrtsverbot in der Landsberger Stral3e flr den Schwerverkehr hat. Der Pla-
nungsfall 4 baut auf dem Prognose-Nullfall 2025 auf und bericksichtigt folgende
MaBnahmen (vgl. Abbildung 12 bzw. Anlage 13.1).

Durchfahrtsverbot fiir den Schwerverkehr in der Landsberger Stralle
zw. Zadarstral’e und Holzstralle

Von dem Durchfahrtsverbot ausgenommen sind der Anliegerverkehr und der
OPNV.
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Abbildung 12 Ubersicht Planungsfall 4

Das Ergebnis des Durchfahrtsverbots ist eine Verkehrsverlagerung der West-
Ost-Lkw-Verkehre Uberwiegend auf die B 471 und die B 2. Das entspricht einer
Schwerverkehrszunahme von rd. + 24 bis 37 % in der Augsburger Stral3e, das
sind rd. + 1.000 SV/24h. Auch in der nérdlichen Hauptstrale zw. Rathaus und
Schongeisinger Strafle nimmt der SV um + 210 SV/24h (+22 %) zu. Ebenfalls ei-
ne leichte Zunahme im Schwerverkehr ergibt sich auf der sudlichen Schongei-
singer StralRe sudlich der Furstenfelder StralRe mit plus 30 SV/24h (+ 8 %).

In der Landsberger StralRe sinkt das Schwerverkehrsaufkommen auf das Anlie-
ger Niveau mit den OV-Bussen, demzufolge ist im 6stlichen Abschnitt bis zur
HeimstattenstralRe die verbleibende Verkehrsbelastung (rd. 150 SV/24h) auf
Grund der dort verkehrenden Buslinien (Linie 840) hoher als im westlichen Ab-
schnitt (rd. 50 SV/24h). Insgesamt sinkt das Schwerverkehrsaufkommen in der
Landsberger Strafle um rd. - 300 bis - 460 SV/24h. Die positive Entlastungswir-
kung zieht sich bis in die Schongeisinger Strale mit einem Minus von rd. -

220 SV/24h (- 42 %) und verbleibenden rd. 310 SV/24h fort.
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Insgesamt ist die Wirkung fir die Landsberger Stral3e als positiv zu beurteilen,
dem gegenuiber stehen aber Verkehrszunahmen in der Hauptstralle und Augs-
burger Stral3e.

Die Netzbelastungsplane fir den Planungsfall 4 sind in den Anlagen 13.2 bis

13.5 abgebildet. Es gilt die gleiche Anmerkung wie im Planungsfall 2.5, dass es
bei den Pkw-Fahrten zu modelltypischen, geringen nicht beurteilungsrelevanten
Verlagerungen kommt. Ausschlaggebend und in diesem Fall zu beurteilend sind

die Verlagerungen im Bereich des Schwerverkehrs. Eine Ubersicht der Ver-
kehrsstarken fir den Planungsfall 4 fir den SV/24h zeigt Tabelle 12.

Planungsfall 4
Streckenabschnitt [Kfz/24h] \ [SV/24h] Diff.SV zu Pro.-Null 2025
B2 Mdinchner Str. nordl. Oskar-von-Miller-Str. 20.500 1.060 +6% +60
Hauptstr. sldl. St 2054 23.000 1.170 +2% +20
nordl. St 2054 22.350 1.170 +22%  +210
Augsburger Str. nordl. Dachauer Str. 18.200 1.130 +24%  +220
noérdl. Marthabraustr. 14.550 920 +37%  +250
St2054 Landsberger Str. 6stl. Waldfriedhofstr. 7.300 160
Schongeisinger Str.  westl. Hauptstr. / B 2 11.000 310
Schongeisinger Str.  sidl. Fiirstenfelder Str./ St2054 11.100 390 +8% +30
Oskar-von-Miller-Str. 6stl. Bahnhofstr. 14.000 550
Firstenfelder Str. Ostl. Schongeisinger Str. 16.400 640
Dachauer Str. ostl. B 2 9.800 300 0% 0
Maisacher Str. nordl. Feuerhausstr. 7.450 270 0% 0
Pucher Str. westl. B2 5.150 70 0% 0
Marthabraustr. Ostl. Peter-Rosegger-Str. 4.900 120
Puchermihlstr. stdl. Pucher Str. 3.700 20 +100%  +10
Tabelle 12 Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fiir den Planungsfall 4

sowie Differenzbelastungen gegentiber dem Prognose-Nullfall 2025
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4 Zusammenfassung

Im vorliegenden Gutachten wurde das Verkehrsmodell von Firstenfeldbruck auf
Basis der Erhebungsergebnisse von 2008 um den Schwerverkehr erganzt und
fortgeschrieben. Mit der getrennten Berlicksichtigung von Schwerverkehr und lb-
rigem Kfz-Verkehr wurde der Analyse-Nullfall 2008 und darauf aufbauend der
Prognose-Nullfall 2025 von DI VERKEHR neu erstellt. Die Angaben fir den Kfz-
Verkehr entsprechen hierbei den Ergebnissen des Gutachtens von 2009, kénnen
aber modelltypisch nicht exakt wieder reproduziert werden. Das neue Modell bie-
tet hierfur eine detaillierte Analysemaoglichkeit fur den Schwerverkehr.

Das neu aufgebaute Verkehrsmodell fur Firstenfeldbruck wurde als Grundlage
genommen, die vom Verkehrsforum FFB in einem vorgeschlagenen alternativen
Verkehrskonzeptes vorgestellte Thesen in eine verkehrstechnische Form umzu-
setzen und auf ihre zu erwartende Wirksamkeit zu Gberprufen.

Dabei wurden die mit Hilfe eines Verkehrsmodells darstellbaren Vorschlage des
Verkehrsforums FFB in hypothetische und verkehrsrechtliche Ma3nahmen-
gruppen unterteilt und in insgesamt neun Planungsfallen untersucht.

Eine vergleichende Ubersicht der Verkehrsbelastungen an ausgewahlten Stra-
Renquerschnitten fur die Planungsfalle sowie die Differenzangaben gegeniiber
dem Prognose-Nullfall 2025 sind in den Tabelle 13 und Tabelle 14 dargestellt.

Im Planungsfall 1 wird als Vorgabe eine Starkung des Umweltverbundes zu
Grunde gelegt. Das Angebot fiir FuRganger, Radfahrer und den OPNV sollen
verbessert werden und hierdurch eine Teilverlagerung der lokalen Mobilitat weg
vom Kfz-Verkehr erzielt werden. Dieser Ansatz wird als Vorgabe in das Ver-
kehrsmodell eingespeist. Das heil}t, die Verkehrsmatrices flir den lokalen Kfz-
Verkehr werden gleichmaRig entsprechend des Planungszieles reduziert. Uber
die Erfullungswahrscheinlichkeit dieser Hypothese liefert das Verkehrsmodell
keine Aussage.

Als Untersuchungsziel fir diesen Planungsfall wurde eine Entlastung der Haupt-
strale um Minus 10 % im Kfz-Verkehr festgelegt. Daflr mussten rund 1/4 aller
Pkw-Fahrten im Pkw-Binnenverkehr von FFB mit anderen Verkehrsmitteln erfol-
gen. Diese Umsetzung ist als sehr ambitioniert zu beurteilen, wobei die Effekte
nicht sicher garantierbar sind. Vergleichbare Beispiele fur Mittelstadte wie Firs-
tenfeldbruck, in denen der Modal Split dermal3en dramatisch zugunsten des
Umweltverbundes verschoben wurde, sind nicht bekannt. Trotz des wohl not-
wendigen massiven Eingriffs in das Verkehrssystem bleibt die Entlastungswir-
kung mit einem Rickgang von 10 % im Innenstadtbereich eher gering.

Die weiteren Planungsfalle der Gruppe 2 betreffen verkehrs-rechtliche und ver-
kehrs-lenkende MalRnahmen. Diese kénnen im Verkehrsmodell deutlich genauer
abgebildet werden und bieten eine prazisere Bestimmung des Ergebnisses. Vor-
aussetzung hierfur ist jedoch auch, dass die hierbei abgebildeten MaRnahmen
auch in dieser Weise umgesetzt werden.
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Deutlich positive Effekte lasst eine Optimierung der Verkehrsfuhrung im Innen-
stadtbereich von Firstenfeldbruck erwarten. Hierzu gehoren eine Optimierung
der Verkehrsfihrung am Knoten Hauptstra3e / Dachauer Stral3e / Pucher Stralle
sowie die Errechtung eines Kreisverkehrsplatzes an dem KP Augsburger Stralte
/ Maisacher Stralie / Philipp-WeilR-StralRe, wie im Planungsfall 2.1 abgebildet.
Ebenso in diesem Zusammenhang steht die Umwidmung der dstlichen Schon-
geisinger Stralte und der Pucher Stralde in verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche
mit der Ausweisung von gegenlaufigen Einbahnfihrungen in Teilbereichen dieser
Strallen (vgl. Planungsfalle 2.2 und 2.3).

Hierdurch werden deutliche Verlagerungen von Kfz-Verkehren in der Innenstadt
hervor gerufen. Dies zeigt sich auf der einen Seite in einer Teilentlastung der In-
nenstadt, besonders in der Schdngeisinger Stralle und der Hauptstrale. Auf der
anderen Seite kommt es aber auch zu deutlichen Mehrbelastungen auf der Mart-
habraustralle, der Firstenfelder Stral3e sowie der sidlichen Augsburger Stral3e.
Hier ist die Flihrung der St 2054 zu klaren sowie wird weiterer Untersuchungsbe-
darf fur den Verkehrsablauf des Kreisverkehrs und der Lichtsignalanlagen (mik-
roskopische Verkehrsflusssimulation) gesehen.

Grundsatzlich positiv beurteilt werden muss die im Planungsfall 2.4 untersuchte
flachendeckende Ausweisung von Tempo-30-Zonen auf3erhalb der Hauptver-
kehrsstrallen. Zwar kommt es hierdurch auf bereits hoch belastete Hauptver-
kehrsstrallen zu weiteren Verdichtungen. Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die
Blndelung von Verkehrsstromen auf Hauptachsen sehr positiv zu beurteilen. Ei-
nige Strallen wie die Ganghofer Stral3en erfullen bezuglich des Umfeldes sowie
der StralRenbreite nahezu heute schon den Charakter einer Tempo-30-Zone.
Dennoch bedarf es vor der Umsetzung dieser MalRnahme einer gewissenhaften
Prifung jeder einzelnen umzuwidmenden Straflde, um auch mit flankierenden
baulichen Elementen die Tempo-30-Zone fiir die Verkehrsteilnehmer deutlich zu
machen.

Als wenig durchsetzbar werden die Forderungen nach einer Ablenkung der Uber-
ortlichen Kfz-Verkehre auf Relationen am Rande von Frstenfeldbruck gesehen.
Dies trifft sowohl auf verkehrsdampfende MalRnahmen fir den gesamten Kfz-
Verkehr wie auch die Sperrung der Ortsdurchfahrt fir den Schwerverkehr (Pla-
nungsfall 2.5) zu. Eine positive Beurteilung durch die genehmigende Behdrde
kann hier nicht erwartet werden, da entsprechende Randbedingungen wie z.B.
die Uberschreitung von Grenzwerten bei Feinstaub oder Larmemissionen oder
besondere Gefahrensituationen nicht gegeben sind. Ebenso erscheint eine Mog-
lichkeit zur Ruckstufung der Bundesstrafe B 2 im Ortsbereich von Furstenfeld-
bruck unter den gegebenen Randbedingungen als nicht realistisch.

Grundsatzlich machbar erscheint ein lokales LKW-Durchfahrtsverbot fir die
Landsberger StraBBe, wie im Planungsfall 4 untersucht. Diese MalRnahme ist in
einem direkten Zusammenhang mit einer moglichen Riickstufung der St 2054
suddstlich der B 471 zu sehen. Die Umlenkung der Uberortlichen Verkehrsstrome
kann in diesem Fall Uber die B 471 bis zur Anschlussstelle FFB-Mitte und von
dort Uber die B 2 (Augsburger Stralle) in Richtung Stadtzentrum bis zum 6stli-
chen Endpunkt der St 2054 am Knotenpunkt Hauptstrale / Schongeisinger Stra-
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Re erfolgen. Allerdings erfahren die Augsburger Stral3e und die Hauptstrale hier-
durch auch Mehrbelastungen durch Verlagerungen des Schwerverkehrs.

AbschlielRend wurden die aufgefiihrten MaBRnahmen der Planungsfallgruppe 2
(PF 2.1 bis 2.5) im Planungsfall 2.6 kombiniert angesetzt. Dies ist ein aus-
schliel3lich héchst theoretischer und rein spekulativer Ansatz, da dies eine Kom-
bination aus einzelnen, nicht gesicherten MalRnahmen darstellt. Das definierte
Hauptziel, die Entlastung des Innenstadtbereichs von Furstenfeldbruck wird nur
teilweise (z.B. Schéngeisinger Stralde) oder nur unzureichend (z.B. Hauptstralie)
erreicht. Daflr kommt es zu Verkehrsverlagerungen und der starkeren Belastung
anderer Stralenzige wie Marthabraustralle, der sidliche Augsburger Stral3e
oder der Furstenfelder Stral3e.

Als weitere Zusammenfassung wurde im Planungsfall 3 die Uberlagerung aller
Effekte der verkehrsregelnden und -lenkenden MaRnahmen (PF 2.6) in Kombina-
tion mit einer Starkung des Umweltverbundes, wie im Planungsfall 1 dargestellt.
Hier gilt im verstarkten MalRe die Aussage des vorherigen Absatzes, dass es
hierbei um eine in hohem Male spekulative Angabe handelt, da einzelne, jeweils
nicht planungsrechtliche MaRnahmen kombiniert werden. Dennoch bleiben die
entlastenden Effekte fur die Hauptstralle mit einem Minus von 25 % auf einem
moderaten Niveau. Ebenfalls kann die angenommene Starkung des Umweltver-
bundes der fur bestimmte Strallenzigen belastenden Auswirkungen der ver-
kehrslenkenden Malinahmen nur gering entgegen wirken. Die auf diesen Ab-
schnitten hervorgerufenen Verkehrszunahmen kénnen aber somit nicht aufgeho-
ben werden.
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Vergleich der Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fir den

Prognose-Nullfall 2025 und die Planungsfalle 1, 2.1 bis 2.3

Tabelle 13
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Vergleich der Belastungen an ausgewahlten Querschnitten fiir den

Tabelle 14

Prognose-Nullfall 2025 und die Planungsfalle 2.4 bis 4
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5 Fazit

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung zeigt, dass sich bereits kurz- bis mittel-
fristig MaRnahmen zur Entlastung der Innenstadt Furstenfeldbrucks durch den
Kfz-Verkehr erzielen lassen. Hieraus kénnen aus gutachterlicher Sicht folgende
Empfehlungen abgeleitet werden:

Vertiefende Untersuchung des Verkehrsablaufs flir den Bereich der Hauptstra-
Re mit Abbildung der in den Planungsfallen 2.1 - 2.3 dargestellten Netzmal}-
nahmen

Eruierung der Mdglichkeiten zur Rickstufung der St 2054 auf dem Abschnitt
suddstlich der B 471 mit Widmung der Landsberger Stra’e und der Schéngei-
singer Stralle zur Gemeindestralle

Vertiefende Untersuchung zur Ausweisung von flachendeckenden Tempo-30-
Zonen im Stadtgebiet von Furstenfeldbruck und Bindelung von Verkehrsstro-
men auf wenige Hauptverkehrsstrallen

Hierdurch sind insgesamt positive, entlastende Wirkungen fiir die durch den Kfz-
Verkehr in Zentrum von Furstenfeldbruck erzeugten Belastungen zu erwarten.
Gleichwonhl darf nicht unberiicksichtigt bleiben, dass es durch die Verdrangung
von Kfz-Verkehren auch zu Zunahmen auf bestimmten Relationen kommt. Hierzu
gehort vor allem die Nord-Sid-Verbindung der B 2 im Zuge der Augsburger Stra-
Re, der Hauptstralte und der Minchener Stral’e sowie in West-Ost-Richtung die
Marthabraustrale.

Abschlie3end ist anzumerken, dass die vorgenannten MaRnahmen nicht geeig-
net sind, eine wirkungsvolle Reduktion des Kfz-Verkehrs im Bereich der Haupt-
stralRe zu erwirken, teilweise sogar noch zu einer Verkehrszunahme beitragen.
Die vorgestellten Mallnahmen sind somit in ihrer Entlastungswirkung nicht mit ei-
ner baulichen Verlegung der Bundesstralde B 2 vergleichbar. Da sich beide An-
satze grundsatzlich nicht widersprechen und eher erganzenden Charakter auf-
weisen, kann aufgrund der deutlich kurzfristigeren Realisierungschancen der in
diesem Kapitel aufgefihrten MaRnahmen fir diese eine positive Beurteilung im
Sinne des Untersuchungsziels ,Entlastung der Innenstadt Furstenfeldbrucks vom
Kfz-Verkehr* gegeben werden.
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