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7 HANDLUNGSKONZEPT

Um die mit den Mobilitatsstrategien (Kapitel 6.3) adressierten Themen in der
Ebersberger Alltagspraxis zu verankern, werden in weiterer Folge jeweils
thematisch relevante Teilziele und Handlungsziele definiert. Deren Erarbei-
tung erfolgt auf Grundlage der Kategorisierung des Strallennetzes sowie der
Uber die Dauer der Analysephase gewonnenen Erkenntnisse und unter Ein-
beziehung der auf unterschiedlichen Ebenen bereits vorhandenen Plane und
Programme. Auf diese Weise wurden zu den 9 Strategien insgesamt 40 Teil-

ziele entworfen und diese anhand von rund 70 Handlungszielen prazisiert.

Mit der Zusammenstellung dieser Handlungsziele werden die im Rahmen
der Leitbild- und Zielentwicklung formulierten Vorgaben operationalisiert, um
daran anknupfend und unter Berilicksichtigung des derzeitigen Verkehrssy-
stems bzw der aktuellen Gegebenheiten in der Stadt Ebersberg (Bestands-
aufnahme) schlieBlich die Erarbeitung von konkreten Malinahmen zu ermog-
lichen. Diesbeziiglich ist darauf hinzuweisen, dass zwar alle Strategien mit
dem Thema Mobilitat und Verkehr in Ebersberg in einem Zusammenhang
stehen, nicht immer aber zwingend zu entsprechenden MaRnahmen bzw
Empfehlungen im Rahmen des IMK fuhren missen. So werden etwa Wech-
selwirkungen in der Strategie 03 — ,Nachverdichtung vorantreiben’ hier auf-
gezeigt und erfordern eine Berucksichtigung in den jeweiligen raumplaneri-

schen und stadtebaulichen Planungen.

Da einzelne Handlungsziele und MaRnahmen flur mehrere Strategien rele-
vant sein kdnnen, sind an dieser Stelle Mehrfachnennungen mdéglich und
diese im Hinblick auf die Umsetzungsphase insofern auch ein Indikator fir
die mit einem solchen Multizielprojekt erreichbaren Synergien. Weitere Be-
urteilungskriterien sind der Effekt der jeweiligen Malinahme im Hinblick auf
eine Vermeidung, Verbesserung oder Verlagerung des Kfz-Verkehrs bzw
eine Verschiebung von Anteilen am Modal-Split sowie im Hinblick auf eine
Wirksamkeit im Durchgangsverkehr, im Ziel- und Quellverkehr oder/und im

Binnenverkehr.
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Strategie 01

Den Kfz-Verkehr stadtvertraglich machen

Ebersberg
ist klimafit

Teilziele

Handlungsziele

MaRnahmen (Auszug)

01. Innenstadt
verkehrsberuhigen

02. Schwerverkehr
reduzieren

03. Geschwindigkeitsregime
evaluieren

04. Parkraummanagement
umsetzen

05. Lieferverkehre
nachhaltig gestalten

06. Erfordernis Zweitwagen
reduzieren

07. Stadtklima verbessern

01.

02.

03.

04.

05.

06.

07.

08.

09.

Durchgangsverkehr auf andere
Routen verlagern

und dadurch das Aufkommen im
Kfz-Verkehr im Stadtzentrum
verringern

Fahrverbote fiir den
Schwerverkehr priifen

und alternative Optionen fir die
Routenwahl grof3rdumig und im
Stadtgebiet aufzeigen

StraBenquerschnitte adaptieren
und dadurch die Fahrgeschwindig-
keiten im Kfz-Verkehr reduzieren
Tempo 30 im Ortsgebiet
einfiihren

und dadurch die Verkehrssicher-
heit flir alle erhéhen

Bereiche fiir Shared Space
definieren

und dort die Verkehrsflache

gemeinschaftlich nutzen

Ruhenden Verkehr im
offentlichen Raum flachendek-
kend regulieren

anhand von organisatorischen,
rechtlichen oder baulichen
Maflnahmen

Parkleitsystem einrichten
und dadurch Parksuchverkehr
reduzieren

Uberangebote im Ruhenden
Verkehr nachhaltig reduzieren
und dadurch zielgenau den
erforderlichen Bedarf decken
Fahrbahnbelag ertiichtigen

und damit zu mehr
Verkehrssicherheit beitragen

Prifung Verkehrswirksam-
keit Umfahrungsvarianten
Ost, Mitte und West

Verkehrsbeschrankung
Bahnhofstraf3e / Marienplatz

Umbau
Mdinchener Stralle

Adaptierung Bahnhofstralle
zwischen St. Sebastian und
Rathaus im Rahmen der

Neugestaltung Marienplatz

Parkraummanagement im
gesamten Stadtgebiet

Neuausrichtung
Stellplatzsatzung
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10.

1.

12.

13.

14.

15.

SpielstraBen verordnen

und dadurch Verkehrsberuhigung
in sensiblen Bereichen schaffen
Modal-Filter integrieren

und dadurch den Kfz-Verkehr
reduzieren

Stadtmoblierung und
Bepflanzung umsetzen

und dadurch die Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum starken
Zentrales Mikrodepot fiir alle
Zustelldienste einrichten

und dadurch Kfz-Fahrten im
Stadtgebiet reduzieren

Angebot Carsharing ausbauen
und dadurch den Bedarf an Zweit-
wagen reduzieren

Ubergang zur Elektromobilitit
unterstiitzen

und dadurch die Emissionen des
Kfz-Verkehrs verringern

Adaptierung und Verordnung
in den Bereichen Schulzen-
trum und Kreisklinik

Verkehrsberuhigung
WildermuthstraRe

Strategie 02

Flachenversiegelung minimieren

Ebersberg
ist klimafit

Teilziele

Handlungsziele

MaRnahmen (Auszug)

01. Innerstadtische

Griinkorridore entwickeln

02. Kfz-Stellplatze oder
Brachen anders nutzen

03. Projektentwicklung mit
spezifischem Mobilitats-
konzept ermoglichen

04. Schutzgebiete erhalten

und erweitern

05. Baumbestand verdoppeln

01.

02.

03.

Griinflachen in den StraBenraum
integrieren

und dadurch das Stadtklima
verbessern

Begriinte Fahrradboxen in den
Wohnquartieren errichten

und damit witterungsgeschiitzte
Abstellmdglichkeiten anbieten
Mobility-Hubs einrichten

und dadurch den Bedarf an
Kfz-Stellplatzen reduzieren

Umbau
Mdinchener Stralle

Festlegung Ort und
Ausstattung definieren
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04.

05.

06.

07.

Stadtische Planungsrichtlinien
evaluieren und konsolidieren

und damit die Intentionen des IMK
nachhaltig absichern

Bauplane und Begriinungsord-
nung kontrollieren und
durchsetzen

und damit bereits bestehende
Potenziale nutzen
Schwammstadt-Prinzip
umsetzen (Baumbepflanzung)
und so Hitzeinseln vermeiden und
den Wasserhaushalt unterstitzen
Vorhandenen StralRenraum
evaluieren und reduzieren

und dabei Potenziale fiir eine
Rekultivierung ausloten

Strategie 03

Nachverdichtung vorantreiben

Ebersberg
ist klimafit

Teilziele

Handlungsziele

MaRnahmen (Auszug)

01. Bevolkerungswachstum
flachensparend
organisieren

02. Entwicklung innerhalb der
Siedlungsgrenzen

03. Leerstande in der Stadt ver-
ringern

04. Zentrumsbereich starken

01.

02.

03.

Lokale Grundversorgung
mitdenken

und damit das Konzept einer Stadt
der kurzen Wege nachhaltig
verfolgen

Bauliicken schlieBRen

und dadurch die bestehende
Versorgung starken und neue
Angebote ermdglichen

Forderprogramme gegen
Leerstand aktivieren

und dadurch die bestehende
Versorgung starken und neue
Angebote ermdglichen
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Strategie 04

Den Offentlichen Verkehr ausbauen und férdern

Ebersbherg
ist aktiv

Teilziele

Handlungsziele

MaRnahmen (Auszug)

01.

02.

03.

04.

05.

Intermodalitat
fordern

OV-Angebot 24/7
schaffen

Planbarkeit durch ein
stabiles OV-Angebot
gewahrleisten

Barrierefreiheit
sicherstellen

Mit maximal 1x Umsteigen
ans Ziel kommen

01.

02.

03.

04.

05.

06.

07.

08.

Regionales Busangebot
optimieren

und damit vor allem im Nahbereich
der Kreisstadt Alternativen zum
eigenen Kfz anbieten

Stadtbus im Linienbetrieb
einfiihren

und damit innerhalb der Stadt eine
Mobilitdtsgarantie anbieten

Erginzenden Mikro-OV in den
Randzeiten anbieten

und damit auch am Abend und an
Wochenenden fiir ein geeignetes
Verkehrsangebot sorgen

Verbesserung der Angebotsqua-
litat S-Bahn laufend einfordern
und damit das vorhandene
Potenzial bestmdglich nutzen
Bahnhaltestelle Ebersberg-
Augrund umsetzen

und dadurch neue Potenziale
erschlielen

Mobility-Hubs einrichten

und so ein einfaches und schnelles
Umsteigen zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln ermdglichen

Zuganglichkeit und Ausstattung
der Haltestellen verbessern

und damit eine einfache Nutzung
fur alle sicherstellen

Tarife im Stadtverkehr leistbar
gestalten

und dadurch fir alle die Nutzung
ermoglichen

Empfehlungen NVP
evaluieren

Empfehlung

Linienfihrung erste

Ausbaustufe

Streckenausbau S-Bahn

Streckenausbau S-Bahn

Festlegung Ort und
Ausstattung definieren
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Strategie 05

Dem Radverkehr mehr Raum geben

Ebersberg
ist aktiv

Teilziele

Handlungsziele

MaRnahmen (Auszug)

01.

02.

03.

04.

Sichtbarkeit erhohen

Verkehrssicherheit
erhdhen: jedes Kind kann
selbstéandig mit dem
Fahrrad zur Schule fahren

Ein durchgangiges Radver-
kehrsnetz anbieten

Anteil des Radverkehrs
auf 22% erhohen

01.

02.

03.

04.

05.

06.

07.

08.

09.

10.

Zentrale Radachsen entwickeln
und damit ein funktionierendes
Radnetz als Grundgertiist fur alle
Radfahrenden bereitstellen
Barrierewirkung reduzieren

und dadurch die Netzqualitat
verbessern

StraBenquerschnitte adaptieren

und dadurch dem Radverkehr
mehr Raum geben

Kontrolldruck erh6hen

und damit auf die Einhaltung von
Verkehrsbeschrankungen abzielen
Modalfilter integrieren

und so den Radverkehr férdern

Wohnquartiere fahrradfreundlich
entwickeln

und so auf die Entwicklung einer
Fahrradkultur hinwirken
Funktionale und hochwertige
Fahrradstander anbieten

und an den relevanten Schnitt-
stellen ein gutes Angebot schaffen
Liickenlose Wegweisung
anbringen

und damit auch Ortsfremden eine
gute Orientierung ermoglichen
Leihradsystem einfiihren

und damit im Alltag mehr
Flexibilitdt ermdglichen
Kimmerer einsetzen

und dadurch eine laufende
Qualitatssicherung gewahrleisten

Adaptierung und Verordnung
von Fahrradstralien

Querungsstellen neu
einrichten oder verbessern

Neuverteilung Strallenraum
Bahnhofstralie

Verkehrsberuhigung
Alpenstralle

Empfehlung
Standorte erste
Ausbaustufe
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Strategie 06

Zum ZufuBgehen animieren

Ebersberg
ist aktiv \

Teilziele

Handlungsziele

MalRnahmen (Auszug)

01. Den offentlichen Raum
einladend gestalten

02. Ein sicheres und komfor-
tables FuBwegenetz
anbieten

03. Im Alltag kurze Wege
ermdglichen

04. Lokal verortbare
Aktivitaten nicht in die
Region verlagern

05. Naherholung im
Wohnumfeld starken

01.

02.

03.

04.

05.

06.

07.

08.

Ein Wegenetz ohne Liicken mit
ausreichend dimensionierten
Gehwegen anbieten

und dadurch die Grundvorausset-
zung flr einen Modal-Shift zum
FuRverkehr schaffen

Barrierewirkung reduzieren

und dadurch die Netzqualitat
verbessern

Stadtmoblierung umsetzen

und dadurch die Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum starken
Wasser erlebbar machen

und mit dauerhaften oder tempora-
ren Installationen zu Abkuhlung
und Belebung beitragen

Trinkwasser offentlich anbieten

und damit den Aufenthalt im
offentlichen Raum einfach und
nachhaltig starken

Mobile und saisonale Bepflan-
zung auf versiegelten Flachen
vorsehen

und dadurch das Stadtklima
verbessern

Bei Aufenthaltsbereichen fiir
Sauberkeit sorgen

und so dauerhaft eine hohe Ange-
botsqualitat gewahrleisten und
Wertschatzung signalisieren

Durchwegung verdeutlichen

und damit die Vorteile des vorhan-
denen Wegenetzes hervorheben

Bestand evaluieren und
laufende Freihaltung von
Hindernissen gewahrleisten

Querungsstellen neu
einrichten oder verbessern

GrolRe Pflanzgefalle
in der Altstadtpassage
anordnen

Im StraRenraum Hinweise
auf kurze Entfernungen zu
Hauptzielpunkten geben

Zu-Fuf3-Plan erstellen und
auf kurze und ruhige Ful3-
wege und Durchgange ab-
seits der Strallen hinweisen

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 9
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09. Zentrale Stadtraume bespielen

und durch Pop-Up-Aktivitaten im
Stadtzentrum und in den Wohn-
quartieren Impulse flr eine

wiederkehrende Nutzung setzen

10. Kiimmerer einsetzen

und dadurch eine laufende
Qualitatssicherung gewabhrleisten

=ie

C?.

Strategie 07

Das Verkehrssystem barrierefrei und inklusiv gestalten

Ebersberg
ist gerecht

Teilziele

Handlungsziele

MaRnahmen (Auszug)

01. Menschen mit Einschran-
kungen eine autonome
Fortbewegung ermdglichen

02. Verkehrsanlagen 8-to-80 fit
machen

03. Teilhabe durch Mobilitatsga-
rantie ermdglichen

01. FuBwege ausreichend breit und
mit geeignetem Belag ausfiihren

und so die unterschiedlichen
Anforderungen erflllen

02. Barrierewirkung reduzieren
und dadurch ein sicheres
Uberqueren ermdglichen

03. Absenkungen vorsehen

um auch mit Rollstlihlen, Gehhilfen
oder Kinderwagen eine einfache
Benutzung zu ermdglichen

04. Lichtsignalanlagen fiir den
FuBverkehr optimieren

und damit ausreichende
Griinzeiten fiir alle ermdglichen

05. Taktile Leitsysteme und barriere-
freie Beschilderung vorsehen

und so die Orientierung und
Sicherheit fir alle verbessern

06. Stadtbus im Linienbetrieb
einfiihren

und damit innerhalb der Stadt eine
Mobilitdtsgarantie anbieten

07. Tempo 30 im Ortsgebiet
einfiihren

und dadurch die Teilhabe und Ver-
kehrssicherheit fiir alle erhéhen

Querungsstellen neu
einrichten oder verbessern

Empfehlung
Linienfihrung
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Strategie 08

Den o6ffentlichen Raum allen zur Verfiigung stellen

Ebersbherg
ist gerecht

Teilziele

Handlungsziele

MaRnahmen (Auszug)

01. Nutzungskonflikte
reduzieren

02. Verkehrsraume
gemeinschaftlich nutzen

03. Die Eigenstéandigkeit von
Kindern und Jugendlichen
in deren Aktionsraum
starken

04. Die Wohnquartiere flr die
Anwohner attraktivieren

01.

02.

03.

04.

05.

08.

05.

Bereiche fiir Shared Space
definieren

und dort die Verkehrsflache
gemeinschaftlich nutzen

Ein Wegenetz ohne Liicken im
FuB- und Radverkehr anbieten

und dadurch die Voraussetzung fir
einen Modal-Shift schaffen

Barrierewirkung reduzieren

und dadurch die Netzqualitat
im Ful3- und Radverkehr fir alle
verbessern

FuBwege ausreichend breit und
mit geeignetem Belag ausfiihren

und so die unterschiedlichen
Anforderungen erflllen

Die Verkehrssicherheit im
Schulumfeld verbessern

und dadurch die eigenstandige
Mobilitat von Kindern und
Jugendlichen férdern

Uberangebote im Ruhenden
Verkehr nachhaltig reduzieren
und dadurch die Bedienung
anderer Bedarf ermdglichen
Taktile Leitsysteme und barriere-
freie Beschilderung vorsehen

und so die Orientierung und
Sicherheit fir alle verbessern

Adaptierung Bahnhofstralle
zwischen St. Sebastian und
Rathaus im Rahmen der

Neugestaltung Marienplatz

Adaptierung und Verordnung
von Fahrradstralen

Querungsstellen neu
einrichten oder verbessern

Bahnunterfihrung im
Bereich Abenteuerspielplatz

Adaptierung und Verordnung
von Spielstralten beim
Schulzentrum

Temporéare Regelung als
Schulstrale
Parkraummanagement im
gesamten Stadtgebiet

Neuausrichtung
Stellplatzsatzung
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Strategie 09 Ebersberg
ist gerecht

Mobilitat fiir alle leistbar machen

Teilziele Handlungsziele MaRnahmen (Auszug)

01. Finanzielle Zugangsbarrie- 01. Zeitlich begrenzt OV-Dauerkar-
ren zur OV-Nutzung ten preisreduziert anbieten

reduzieren und dadurch ein Basisangebot an

02. Modal-Shift zur Radmobilitit Mobilitat gewahrieisigy

finanziell unterstitzen 02. Spezialrader finanziell fordern

03. Kfz-Nutzung ohne Besitz und dadurch den Erwerb von
ermdoglichen E-Bikes, Lastenradern oder

Klappradern anstoflen

03. Mobilitdtsgarantie anbieten Streckenausbau S-Bahn
und damit die vielfaltigen Bedarfe Angebotsverbesserung
der Burgerinnen und Birger im Regionalverkehr

Blick behalten Einrichtung Stadtbus

04. Fahrgemeinschaften fordern Einrichtung einer digitalen
Mitfahrbodrse mit Benefits bei

und dadurch die Stra3en von den ortlichen Betrieben

Kfz-Verkehr entlasten
Parkplatze fiir Park+Drive
anbieten

14. Sharing-Angebote ausbauen Empfehlung Standorte

und dadurch die Nutzung eines Leihradsystem

Fahrzeuges zu ermdglichen, ohne
eines besitzen zu missen

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 12
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8 LOSUNGEN

8.1 Methode

Im Handlungskonzept (Kapitel 7) wurden die zuvor entwickelten Mobilitats-
strategien anhand von Teilzielen und Handlungszielen prazisiert und exem-
plarisch um konkrete Einzelmallnahmen erganzt. Dabei ist anzumerken,
dass die von der Stadt Ebersberg bereits vorab im Rahmen der Aufgaben-
stellung formulierten Ziele gewissermallen das Kernstiick der insgesamt er-

arbeiteten Handlungsziele darstellen. Dazu zahlen

o die Reduktion des Kfz-Verkehrs insgesamt und

vor allem entlang der Nord-Siid-Achse,
o die stadtebauliche Aufwertung der zentralen Platze,

¢ eine Verkehrsberuhigung innerhalb der Wohngebiete und

hier insbesondere im Bereich der Schulstandorte sowie

¢ die Schaffung einer ressourcenschonenden und

klimaneutralen Mobilitatsstruktur.

Aufbauend auf dieses Handlungskonzept und damit sowohl unter Bertick-
sichtigung des Verkehrsleitbildes (Kapitel 3) als auch auf Grundlage der Er-
kenntnisse aus der Bestandsanalyse (Kapitel 4) erfolgt nun zunachst anhand
der strategischen Verkehrsnetze die Entwicklung und Empfehlung von L6-

sungen im Hinblick auf das kiinftige Verkehrssystem in der Stadt Ebersberg.

Diese Verkehrslosungen stellen damit das Bindeglied zwischen der Leitbild-
und Zielediskussion, der Potenzial- und Problemanalyse und der planeri-
schen Festlegung von konkreten MaRnahmen dar. Sie werden im abschlie-
Renden Schritt als Planfalle zusammengefasst (Kapitel 10) und so im Hin-
blick auf ihnre Wirksamkeit im Kfz-Verkehr beurteilt. Aus Abbildung 8-1 ist eine
grafische Zusammenfassung dieser methodischen Vorgehensweise ersicht-
lich.

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fiir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 13



BVR

o A

1 Leitziel

¥

Leitbild- und
Zieleentwicklung

N

R

4 Querschnittsziele
= @9
e 3| A
e | @da | 05

Potenzial= und
Problemanalyse

40 Teilziele

¥ ¥

70+ Losungen und MaBnahmen

Abbildung 8-1: Schema Maflinahmenentwicklung

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 14



BVR

8.2 Kfz-Verkehr

< Losungsvorschlage im Kfz-Verkehr zielen direkt auf eine Re-
duktion des Kfz-Verkehrs insgesamt und vor allem entlang der
Nord-Siid-Achse ab, auf eine Verkehrsberuhigung innerhalb
der Wohngebiete und vor allem im Bereich der Schulen sowie

auf eine stadtebauliche Aufwertung der zentralen Platze

8.2.1 Strallennetz

Anhand der Kategorisierung des klinftigen Strallennetzes kénnen die defi-
nierten Querschnittsziele bestmaoglich adressiert und unter Berlicksichtigung
der entwickelten Mobilitatsstrategien schliefilich in Mallnahmenbiindel und
konkrete EinzelmaRnahmen (bersetzt werden. Dementsprechend wird der
weiteren Prazisierung von MaRnahmen die Kategorisierung des Straliennet-
zes gemald Abbildung 8-2 zugrundegelegt.
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Abbildung 8-2: kinftige Kategorisierung des StralRennetzes
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Im Stadtgebiet von Ebersberg ist demnach der Gberwiegende Teil des Stra-
Rennetzes als AnliegerstralRe mit einer ErschlieBungsfunktion flr den jeweils
auf den Stadtteil bezogenen Kfz-Verkehr zu definieren und damit die ange-
strebte Verkehrsberuhigung innerhalb der Wohnquartiere als Planungs-

grundlage festgelegt.

Erganzend dazu wird die Sammelfunktion durch das hochrangige Stralen-

netz aulRerhalb der Wohnquartiere erflllt, das im Stadtgebiet von Ebersberg
neben der Staatsstral’e auch die Miinchener Stralle, die Gartnereistralle so-

wie Abschnitte der Heinrich Vogl Stral3e und der Dr. Wintrich Stra3e umfasst.

Um das Ziel einer stadtebaulichen Aufwertung des Marien- und Schlossplat-
zes als Planungsgrundlage adaquat bericksichtigen zu kénnen, soll die Ab-
wicklung des regionalen und uUberregionalen Kfz-Verkehrs auf der Nord-Sud-
Relation im Stadtgebiet von Ebersberg auf den Strallenzug Wasserburger
Stralie — Bahnhofsplatz — Eichthalstraflte — Heinrich Vogl Stral3e — Eberhard-
stralle beschrankt und kiinftig die St2080 in diesem Verlauf als Verkehrs-

stralRe definiert werden.

Als Hauptverkehrsstrae mit einer Uberdrtlichen Verbindungsfunktion kann

in der Stadt Ebersberg unter Berlicksichtigung der értlichen Gegebenheiten
nur die Ost-West-Umfahrung im Zuge der B304 definiert werden, die au-

Rerhalb des Planungsgebietes liegt.

Ausgehend von dieser Kategorisierung werden im nachsten Schritt Moglich-
keiten zur Fihrung des Kfz-Verkehrs definiert, die dann in weiterer Folge
jeweils die Umsetzung von Malinahmen nach sich ziehen und damit schliel3-
lich auf eine Verringerung und eine stadtvertragliche Abwicklung des verblei-

benden Kfz-Verkehrs abzielen.
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8.2.2 Verkehrsflihrung Kfz

Entsprechend der kiinftigen Kategorisierung des Strallennetzes sind im We-
sentlichen zwei Ansatze mdglich, um die grundlegenden Zielsetzungen — Re-
duzierung Verkehrsaufkommen und Attraktivierung Stadizentrum — zu errei-
chen. Zum einen kann das Verkehrsaufkommen durch die rdumliche Verla-
gerung von Anteilen des Kfz-Verkehrs (Durchgangsverkehr) auf eine Umfah-
rungsstral’e reduziert werden, zum anderen durch eine Verschiebung von
Anteilen des Modal-Split vom Kfz auf die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des (Binnen-, Ziel- und Quellverkehr). Die Vermeidung von Wegen beispiels-
weise durch die Arbeit im Homeoffice ist demgegeniber von untergeordneter
Bedeutung, kann aber etwa im Hinblick auf Mdglichkeiten der Nachverdich-
tung einen zusatzlichen reduzierenden Effekt auslosen. Technologische Ver-
besserung in den Bereichen Digitalisierung und Dekarbonisierung des Kfz-
Verkehrs sind dagegen nicht zu berucksichtigen, weil daraus kaum positive

Effekte hinsichtlich der grundlegenden Zielsetzungen abzuleiten sind.

8.2.2.1 Variante Umfahrung

Bei dieser Variante wird davon ausgegangen, dass durch die Errichtung ei-
ner neuen Umfahrungsstral3e auRerhalb des bebauten Gebietes eine Verla-
gerung von grofRen Teilen des Kfz-Verkehrs aus dem Stadtzentrum und da-
mit eine Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitét erzielt werden
kann. Fir die Verkehrswirksamkeit einer solchen Umfahrungsstral3e ist da-
bei ausschlaggebend, an welchen Punkten die neue Stralle im Siden und
Norden der Stadt Ebersberg an das bestehende Stralennetz anknipft. Da-
durch kann in der Folge ermittelt werden, ob etwa der gesamte Durchgangs-
verkehr im Stadtzentrum — also auch der auf das Gewerbegebiet Nord bezo-
gene Kfz-Verkehr — oder lediglich der das gesamte Stadtgebiet von Ebers-
berg (inklusive Gewerbegebiet Nord) durchfahrende Kfz-Verkehr verlagert
werden kann. Um gerade im Zentrumsbereich eine mdglichst grofe Ent-
lastungswirkung erzielen zu kénnen, wird eine Umfahrungsstralte deshalb

zum einen sudlich des Gewerbegebietes anknlipfen und zum anderen auch
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die St2086 und damit den aus/in Richtung Hohenlinden orientierten Kfz-Ver-
kehr aufnehmen missen. Aus Abbildung 8-3 sind die dafiir grundsatzlich
madglichen Korridore ersichtlich, wobei im Rahmen des IMK keine Aussagen
Uber die detaillierte Routenwahl getroffen werden kénnen. Im Vordergrund
steht die Beurteilung der drei Korridore im Hinblick auf die erzielbaren Verla-
gerungseffekte im Kfz-Verkehr und auf die jeweils fur das Verkehrssystem

insgesamt zu erwartenden Effekte.

Abbildung 8-3: Variante Umfahrung — Korridore

Variante Umfahrung Ost

Mit einer Umfahrungsstralie im Osten der Stadt Ebersberg konnen die B304,
die St2086 und die St2080 auf der kiurzestmdglichen Strecke verbunden wer-
den. Aus verkehrlicher Sicht wurden die Anknipfungspunkte im Siden an
der B304 im Bereich Langwied und im Norden an der St2086 im Bereich
Reith sowie an der St2080 siidlich des Gewerbegebietes definiert. Durch die
raumliche Nahe zur Stadt konnen Kfz im Durchgangsverkehr sowohl auf der

Relation Ost-Nord als auch auf der Relation Stid-Nord ohne Umweg auf die
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Umfahrung verlagert werden. Hinsichtlich der erzielbaren Verlagerungswir-
kungen ist die in der Vergangenheit betrachtete kurze Tunnelvariante zwi-
schen Wasserburger Stra’e und Klostersee mit einer Umfahrung im Osten

von Ebersberg vergleichbar

Variante Umfahrung Mitte

Eine Umfahrung der Stadt Ebersberg im mittleren Korridor kann tberwie-
gend nur durch ein Tunnelbauwerk realisiert werden, lediglich auf dem nérd-
lichen Abschnitt zwischen den beiden Staatsstral’en ware eine Fihrung in
Niveaulage mdglich. Insgesamt ist bei dieser Variante eine deutlich langere
Strecke fir die Verbindung von B304, St2080 und St2086 erforderlich. Wie
bei den anderen Varianten sind zunachst allerdings nur die moglichen Ver-
lagerungseffekte von Interesse, die bei Realisierung einer entsprechenden
Unterquerung des Stadtgebietes erzielbar waren. Aus verkehrlicher Sicht
wurde die Anknlipfung im Siden an der B304 in direkter Verlangerung der
Ostumfahrung Grafing und damit der St2080 definiert und dadurch insbeson-
dere auf der Relation Std-Nord eine vollstandig umwegfreie Verkehrsachse
zugrundegelegt. Zwar stellt diese Lage im Suden von Ebersberg auch flur die
Relation Ost-Nord noch eine grundsatzlich geeignete Anbindung dar, aller-
dings wird auch davon auszugehen sein, dass ein Teil der Kfz-Fahrten auf
der Route durch die Stadt verbleibt. Die Anknipfungspunkte im Norden wur-
den an der St2080 sudlich des Gewerbegebietes sowie an der St2086 nérd-

lich von Gmaind definiert.

Variante Umfahrung West

Eine Umfahrungsstralte im Westen der Stadt Ebersberg erfordert die deut-
lich grofte Streckenlange, um damit die B304, die St2080 und die St2086
verbinden zu kénnen. Aus verkehrlicher Sicht wurden die Anknipfungs-
punkte im Stiden an der B304 im Bereich sidlich von Hérmannsdorf in direk-
ter Verlangerung der St2089 sowie im Norden an der St2080 sudlich des
Gewerbegebietes und an der St2086 nérdlich von Gmaind definiert. Durch

die rdumliche Lage der Anknipfung im Siddwesten der Stadt ist im Hinblick
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auf die Relation Std-Nord von einer vergleichbaren Verkehrswirksamkeit
auszugehen, dagegen ist der westliche Korridor auf der Relation Ost-Nord
nur mit einem Umweg zu erreichen und diesbeziglich nur eingeschrankt

wirksam.

8.2.2.2 Variante ISEK-2

Bei dieser Variante wird davon ausgegangen, dass die Ziele einer Verringe-
rung des Aufkommens im Kfz-Verkehr und damit einhergehend einer Ver-
besserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Stadtzentrum durch Maf3-
nahmen auf dem bereits bestehenden Strallennetz in der Stadt Ebersberg
erreicht werden kénnen und damit eine Neuerrichtung von Verkehrswegen
nicht erforderlich ist. Grundlage dieser Variante ist die bereits im Verkehrs-
konzept von 2010 (14) ausgearbeitete und im ISEK von 2011 (15) als Aus-
baustufe 2 zur mittel- bis langfristigen Umsetzung empfohlene Verkehrsfiih-

rung entsprechend Abbildung 8-4.
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Abbildung 8-4: Variante ISEK-2 — Verkehrsfuhrung

Vorgesehen ist eine Aufhebung der im Bestand im Einbahnverkehr gefiihrten

Abschnitte und damit eine uneingeschrankte Befahrbarkeit fir Pkw sowie ein
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Fahrverbot fir schwere Lkw iber 7,5t0 im Zuge von Bahnhofstralle und Ma-
rienplatz. Gegentiber dem Bestand entfallen dadurch Umwegfahrten, zudem
ergibt sich der angestrebte Gestaltungsspielraum im Bereich Marienplatz
und entfallt die derzeitige Engstelle beim Rathaus, wo schwere Lkw beim
Einbiegen in die Eberhardstrale Richtung Norden den gesamten Stralen-

raum bendtigen.

8.2.2.3 Variante Einbahnring

Der Vorschlag, den gesamten Kfz-Verkehr in einem Einbahnring um die Alt-
stadtpassage zu fiihren, soll die grundlegenden Zielsetzungen ebenfalls an-
hand von MaRRnahmen auf dem bestehenden StralRennetz erreichen und
stellt damit eine Alternative zur Variante ISEK-2 dar. Grundlage dieser Vari-
ante ist die bereits vor dem Verkehrskonzept von 2010 (14) bestehende Ver-
kehrsflihrung, in der mit Ausnahme der Eichthalstral3e alle Stralenzlige als
Einbahn gegen den Uhrzeigersinn ausgewiesen waren. Demgegenuber soll
die Eichthalstral®e nun wie derzeit als Einbahn beibehalten und dadurch der

Einbahnring um die Altstadt geschlossen werden (Abbildung 8-5).

Abbildung 8-5: Variante Einbahnring — Verkehrsfiihrung
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Vorgesehen ist zum einen die Beibehaltung der derzeitigen Fuhrung des
Lkw-Verkehrs Uiber die Bahnhofstralle Richtung Norden und tber die Hein-
rich Vogl Stralde und die Eichthalstralle Richtung Siiden. Zum anderen miis-
sen bei dieser Variante aber etwa auch Pkw aus der Wasserburger Stralle
kiinftig iber den Marienplatz und die Heinrich Vogl Stralde fahren, um ihr Ziel
im Westen des Stadtgebietes, etwa die Kreisklinik, zu erreichen. Gegenuber
dem Bestand ergeben sich dadurch Umwegfahrten, die ihrerseits den Ge-
staltungsspielraum im Bereich Marienplatz einschranken und keine Verbes-

serung an der Engstelle beim Rathaus bewirken.

8.2.3 Ruhender Verkehr

Die dauerhafte oder temporare Bereitstellung von Kfz-Stellplatzen ist inte-
grierter Bestandteil des Kfz-Verkehrs: am Beginn und am Ende jeder Fahrt
missen Kfz flr einen kirzeren oder langeren Zeitraum abgestellt werden,
um den eigentlichen Wegezweck erfiillen zu kénnen. Nur in seltenen Fallen
(Drive-In) kann dieser Zweck ohne einen jedenfalls kurzen FuBweg erfiillt
werden. Zu bedenken ist dabei, dass die Bereitstellung von Kfz-Stellplatzen
immer auch einen Effekt auf die jeweilige Verkehrsmittelwahl hat und bei

ausreichendem Umfang einen Modal-Shift zum Kfz bewirken kann.

Ein Stellplatzangebot, das den tatsachlich notwendigen Bedarf Ubersteigt,
soll deshalb vermieden und durch die Einrichtung eines flachendeckenden
Parkraummanagements ein aktiver push-Beitrag zur Lenkung der Verkehrs-

nachfrage geleistet werden.
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8.3 Ful- und Radverkehr

< Losungsvorschlage im FuB- und Radverkehr zielen direkt auf
die Schaffung einer ressourcenschonenden und klimaneutra-
len Mobilitatsstruktur sowie auf eine stadtebauliche Aufwer-
tung der zentralen Platze ab, indirekt auf eine Reduktion des Kfz-
Verkehrs insgesamt und vor allem entlang der Nord-Sud-Achse so-
wie auf eine Verkehrsberuhigung innerhalb der Wohngebiete und

hier insbesondere im Bereich der Schulstandorte

8.3.1 Wegenetz

Durch die Identifizierung und Optimierung von konkreten Stresspunkten
kann innerhalb der LTS-Klassifikation (Level of Traffic Stress) auf eine Sen-
kung des Stresslevels und auf eine potenziell fir alle Radfahrenden — auch
fur Kinder — nutzbare Infrastruktur abgezielt werden. Dementsprechend ist
die Bereitstellung eines luckenlosen, komfortablen und sicheren Wegenet-
zes wesentliche Voraussetzung dafir, dass der Vorteil des kompakten Sied-
lungsraumes letztlich in einen entsprechenden Anteil des Zu-Ful3-Gehens

und Radfahrens an der Verkehrsmittelwahl Ubersetzt werden kann.

Im Rahmen der Bestandsanalyse zum FuRverkehr (Kapitel 4.4) und zum
Radverkehr (Kapitel 4.5) wurden die Schwachstellen in einer lickenhaften
Netzarchitektur und hier maf3geblich in der hohen Barrierewirkung der hoch-
rangigen Stral’en identifiziert. Ausgehend davon wurde primar im Hinblick
auf die Bedarfe der Radfahrenden ein Verkehrsnetz entwickelt, das insbe-
sondere im Bereich der Querungsstellen jeweils auch die Anforderungen der
FuRganger mit berlcksichtigt. Aus Abbildung 8-6 ist das flr die Stadt Ebers-
berg entsprechend den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) und
den Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (24) konzipierte Radverkehrs-
netz ersichtlich, aus dem in weiterer Folge die erforderlichen Malinahmen fiir
eine umfassende Verbesserung der Rahmenbedingungen des Radfahrens

und Zu-FulR-Gehens abgeleitet werden.
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Abbildung 8-6: Netzebenen Radverkehr

Neben den Erkenntnissen aus der Bestandsaufnahme beruht die Netzent-
wicklung auf den innerhalb bebauter Gebiete grundsatzlich erforderlichen
Netzkategorien. Fur die Stadt Ebersberg sind dabei in erster Linie die Kate-
gorien IR Il fUr die innerdrtliche Fortsetzung von Stadt-Umland-Verbindun-
gen (Netzebene 1) und IR IV flr die Verbindung zwischen Stadtteilen und
Zentrum sowie der Stadtteile untereinander (Netzebene 2) relevant. Ergan-
zend dazu wird auch die Kategorie IR V flr die Anbindung von potenziellen
Ziel- und Quellpunkten berlcksichtigt, sofern die entsprechenden Wunschli-
nien des Radverkehrs nichts bereits durch die beiden grundlegenden Netz-
ebenen beriicksichtigt wurden. Aus Abbildung 8-7 ist die Ubersetzung dieser
Netzarchitektur in die jeweils konkret empfohlenen Radverkehrsanlagen er-
sichtlich.
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Abbildung 8-7: Radverkehrsanlagen

Demnach soll ein grolRer Teil des Radverkehrs auch kinftig im Mischprinzip
auf einer gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr genutzten Verkehrsflache abge-
wickelt werden. Daflr sprechen in vielen Bereichen die moderaten Verkehrs-
mengen auf dem untergeordneten Stralennetz bei zugleich beschrankten
raumlichen Moéglichkeiten. Gegeniber dem Bestand sollen diese Abschnitte
des Radverkehrsnetzes jedoch in Form von Fahrradstralen oder zum Teil
auch verkehrsberuhigten Bereichen (Spielstrallen) den Radverkehr sichtbar
und nicht zuletzt auch durch die Einbeziehung von Querungsstellen deutlich
sicherer machen. Daneben sind vor allem auf der Netzebene 1 und dort im
Zuge des hoéherrangigen Stralennetzes auch Anlagen fiir eine vom Kfz-Ver-

kehr getrennte Flhrung des Radverkehrs vorgesehen.
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8.3.2 Fahrradabstellanlagen

Im Hinblick auf eine hohe Verkehrsqualitat sind ebenfalls Malknahmen fiir
den ruhenden Radverkehr — Abstellanlagen — zu bertcksichtigen. Diesbe-
zluglich ist unter anderem die Ausweitung des Angebotes von Abstellanlagen
fir Fahrrader bei 6ffentlichen Gebauden, bei Betrieben und bei Bushaltestel-
len ausdrucklich zu beflrworten. Generell werden derartige Vorrichtungen
sowohl am Ausgangspunkt einer Fahrt, etwa am Wohnort, als auch an den

verschiedenen Zielpunkten bendtigt.

SchlUsselzahlen fir die Bemessung des Stellplatzangebotes kénnen ausge-

hend von verschiedenen Leitfaden zunachst gemaf Tabelle 8-3 angegeben
werden. Neben den unterschiedlichen Standorten (Nutzungskategorien) und
den damit einhergehenden Anforderungen an den Start- und Zielpunkten ei-
nes Weges sind dabei insbesondere auch die Erfordernisse einer angebots-
orientierten Planung zu bericksichtigen, um damit einen Beitrag zur Férde-
rung des Radverkehrs und zur Einleitung eines Modal-Shift hin zu den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes zu leisten. Deshalb ist jedenfalls die Be-
reitstellung eines Mindestangebotes von 5 Stellplatzen zu empfehlen und
nach einer Einfihrungsphase von mehreren Monaten die Evaluierung von

Angebot und Nachfrage sowie eine allenfalls erforderliche Adaptierung vor-

zunehmen.
je 100 m? Verkaufs- oder
Nutzungskategorien Wohnnutzflache / je 10 Aus- je 10 Arbeitsplatze
zubildende oder Besucher
Wohnen 3 -
Ausbildung 3 3
Arbeit - 2
Einkauf 4 3
Erledigung 4 3
Freizeit 2 3
Tabelle 8-1: Empfohlene Mindestzahl an Fahrradstellplatzen
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Spezifische Empfehlungen fir die Gestaltung des Stellplatzangebotes kon-
nen an den folgenden Qualitatskriterien orientiert werden, die Abstellanlagen
fur Fahrrader generell zu erfiillen haben. Ebenso wie auf der Strecke sollen
damit auch an den Start- und Zielpunkten eines Weges bestmaogliche Vor-

aussetzungen gewahrleistet werden.

1. Sicherheit: Empfehlungen fiir eine diebstahlsichere Ausstattung. Dabei
soll es grundsatzlich moglich sein, das Fahrrad fest mit einem unbeweg-
lichen Gegenstand zu verbinden. Bei Anlehnblgeln und Rahmenhaltern
ist es moglich, den Rahmen und eines der beiden Laufrader anzuschlie-
Ren und damit einen Diebstahl von Teilen des Fahrrades oder eine Ent-
fernung samt Fahrradschloss zu verhindern. Wenn entsprechende Mog-
lichkeiten fur ein sicheres Abstellen vorhanden sind, kann dadurch auch
das unkoordinierte Parken, beispielsweise auf Gehwegen entlang eines

Zaunes, verhindert werden.

2. Stabilitédt: Empfehlungen, um bei Fahrradern mit unterschiedlichen Rah-
mengréfen oder auch beim Beladen des Fahrrades einen soliden Halt
zu gewahrleisten. Bei Anlehnbligeln und Rahmenhaltern werden diese
Anforderungen bestmoglich erfiillt und zudem mégliche Beschadigun-

gen des Fahrrades etwa durch Umkippen verhindert.

3. Raumbedarf: Empfehlungen fir die Dimensionierung von Stellflachen
fur einzelne Fahrrader ebenso wie fir Anlagen insgesamt. Der Raumbe-
darf fir ein Fahrrad ist mit 1,60 m? (ohne Verkehrsflache) sowie mit einer
Lange von 2,0 m und einer Breite von 0,80 m anzugeben. Das entspricht
einer Kapazitat von etwa 10-12 Fahrradern, die auf der von einem ein-
zelnen Pkw zum Parken bendtigten Flache abgestellt werden konnen.
Fir eine optimale Nutzung sollten diese Grundwerte jedenfalls eingehal-
ten und auch bei beengten Verhaltnissen nicht zugunsten einer grélie-

ren Stellplatzzahl unterschritten werden.

4. Erreichbarkeit: Empfehlungen zur rdumlichen Anordnung im Hinblick auf

die Zuganglichkeit von relevanten Ziel- und Quellpunkten. Der mit dem
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Fahrrad fahrend zurlickgelegte Wegabschnitt sollte dabei moglichst lang
und das Parken im unmittelbaren Nahbereich von Quelle und Ziel mog-
lich sein. Generell gilt, dass die Ublicherweise akzeptierte Entfernung
von der beabsichtigen Aufenthaltsdauer abhangt (Abbildung 8-8). Beim
Einkauf sollten sich die Fahrradstellplatze deshalb nur wenige Meter ne-
ben dem Eingang befinden, bei Wohngebduden sind dagegen auch gro-

Rere Distanzen mdglich.

Parkdauer
[
W

A

24h
12h
4h
3h
2h
1h
30min

Geschaft

Ganztages- Langzeit- und Nachtparken
parken

EinkaufsstralRe

10 min
5min

10 20 30 40 50 60 70 80

Entfernung in Meter

Abbildung 8-8: Erreichbarkeit Fahrradparken und Aufenthaltsdauer

5. Barrierefreiheit: Empfehlungen zur raumlichen Anordnung im Hinblick

auf die Anfahrbarkeit und Anbindung der jeweils gegebenen Infrastruktur
fur den flielkenden Radverkehr. Entscheidend fur die Verkehrsmittelwahl
ist demnach, wie schnell, bequem und unkompliziert eine Fahrt mit dem
Rad beginnen kann, ohne dass zuerst Treppen, Absatze, Tore oder an-
dere, eventuell auch leicht vermeidbare Hindernisse zu Uberwinden

sind.

6. Uberdachung: Empfehlungen zur Ausstattung mit einem funktionellen

Witterungsschutz. Eine Uberdachung ist jedenfalls bei Anlagen fiir das
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7.

Langzeitparken (Wohngebaude, Schule, Haltestelle) als Standardaus-
stattung vorzusehen und wird dartiberhinaus tberall dort empfohlen, wo
es die im offentlichen Raum gegebenen Gestaltungsmdglichkeiten er-

lauben.

Beleuchtung: Empfehlungen zur Ausstattung, die das Abstellen von
Fahrradern und Hantieren etwa mit dem Gepack auch bei Dunkelheit
komfortabel ermdglicht. Ein wesentlicher Aspekt ausreichender Be-
leuchtung in Kombination mit einer grundsatzlich guten, 6ffentlichen Ein-
sehbarkeit der Stellplatze ist das Vermeiden von Angstraumen und da-
mit die Erhéhung der Sicherheit, auch hinsichtlich der Vermeidung von
Fahrraddiebstahlen.

Fuhrpark: Empfehlungen fur die Gestaltung und Ausstattung im Hinblick
auf die zunehmende Heterogenitat von Fahrzeugen im Fahrradsektor.
Neben den gangigen einspurigen Modellen, also etwa Citybikes, Moun-
tainbikes oder Rennrader, die derzeit noch den grofiten Teil der inner-
halb von Siedlungsraumen verwendeten Fahrrader darstellen, wird das
Straltenbild zunehmend auch von ein- oder zweispurigen Lastenradern,
Fahrradern mit Anhanger und E-Bikes bestimmt, die ihrerseits spezifi-
sche Anforderungen an Stellplatze haben. Bendétigt wird demnach etwa
ein groferer Platzbedarf sowohl bei der Stellflache als auch im unmittel-
baren Anfahrtsbereich, die Méglichkeit das E-Bike zu laden oder jeden-
falls den Akku sicher und (im Winter) kaltegeschitzt zu verstauen. In
diesem Zusammenhang ist nochmals auf die Option von Radboxen zu
verweisen, die ein sicheres Abstellen auch von besonders hochwertigen
Fahrradern erlauben. Grundsatzlich ist dabei von einer Praferenz fir
nicht einsehbare Einzelboxen auszugehen, die zur spontanen Nutzung
(kurzfristig auf Tagesbasis) oder als dauerhafte Mietboxen angeboten

werden.
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9. Service: Empfehlungen fiir die erganzende Ausstattung mit Vorrichtun-
gen, die den Komfort der Radfahrenden und deren Beweglichkeit ver-
bessern (wie bereits in der Altstadtpassage). Insbesondere zahlen dazu
einfache Werkzeuge zur schnellen Wartung des Fahrrades oder auch
SchlielRfacher fir Zubehor, das am Ziel oder auf dem nachsten Abschnitt

eines intermodal zurtckgelegten Weges nicht bendtigt wird.

10. Erscheinungsbild: Empfehlungen zum Design, die das Fahrrad positiv

als einen attraktiven und funktionalen Bestandteil im 6ffentlichen Raum
positionieren. Neben den gestalterischen Aspekten wird das Erschei-
nungsbild von Fahrradabstellanlagen wesentlich von der regelmafigen
Durchfiihrung notwendiger Reinigungs- und Wartungsarbeiten be-
stimmt, die im laufenden Betrieb eine breite Akzeptanz ebenso bei den

Radfahrenden wie bei anderen Verkehrsteilnehmern gewahrleisten.

Bei der Errichtung von Anlagen fur den ruhenden Radverkehr ist grundsatz-
lich die bestmdgliche Erfullung aller Qualitatskriterien und Umsetzung der
darin angeflihrten Ausstattungsmerkmale anzustreben. Ein geringer Spiel-
raum ergibt sich dabei lediglich im Hinblick auf die erwartbare Parkdauer (Ta-
belle 8-2), wobei die Grenze zwischen Kurz- und Langzeitparken mit 2 Stun-
den definiert werden kann. Demnach ist ein grof3er Teil der Stellplatze im
offentlichen Raum, die nicht einem eng definierten Wegezweck wie Ausbil-
dung (Schule) oder Arbeit zugeordnet werden kénnen, dem kurzzeitigen Ab-
stellen des Fahrrades etwa wahrend einer Erledigung oder eines Einkaufs
zugedacht. An den bei Schulen, Betrieben oder bei Haltestellen des o6ffentli-
chen Verkehrs vorzusehenden Abstellanlagen, werden Fahrrader demge-
genuber tendenziell fur ein langeren Zeitraum abgestellt, ebenso wie bei

Wohngebduden in der Regel uber Nacht.

Insbesondere beim Langzeitparken muss die Erfullung der Qualitatskriterien
umfassend gewahrleistet werden, damit Wege haufiger mit dem Fahrrad zu-

rickgelegt werden. Lediglich im Hinblick auf die Erreichbarkeit und Barriere-
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freiheit sind moderate Kompromisse madglich, da Radfahrende bei den zu-
grundegelegten Wegezwecken tendenziell eher bereit sind, einfache Hinder-
nisse bei der Anfahrt zur Anlage oder etwas gréfiere Distanzen beim Zugang
zum Zielort in Kauf zu nehmen. Demgegeniiber kann beim Kurzzeitparken
eher auf bauliche MaRnahmen wie Uberdachung und Beleuchtung oder die
Bereitstellung von erganzenden Serviceelementen verzichtet werden, da
Radfahrende hier tendenziell eher innerhalb gleichbleibender Rahmenbedin-
gungen ankommen und wieder abfahren — also beispielsweise bei Tageslicht

oder mit ausreichender Akkuladung.

Kurzzeit Langzeit

Sicherheit VvV vVvvy
Stabilitat Vvvy vVvuvy
Raumbedarf vVVvVvy VvV
Erreichbarkeit vvvy vvv
Barrierefreiheit VvV VvV
Uberdachung v vvvy
Beleuchtung v vVvvy
Fuhrpark VvV VvV
Service v v vVvvy
Erscheinungsbild VvV VvV

Tabelle 8-2:  Anforderungen und Aufenthaltsdauer

Entsprechende Anlagen fir das Fahrradparken sind flachendeckend im

Stadtgebiet von Ebersberg vorzusehen.
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8.3.3 Stadtzentrum

Die stadtebauliche Aufwertung des Stadtzentrums ist eine der grundlegen-
den Zielsetzungen des IMK und wurde unter Berlcksichtigung der unter-

schiedlichen Nutzungs- und Gestaltungsanspriiche gegentiber dem &ffentli-

chen Raum bereits im Rahmen des ISEK als eine der Hauptaufgaben flr die
Stadt Ebersberg definiert (Abbildung 8-9, Quelle: (15)).

Abbildung 8-9: Marienplatz kinftig

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist dabei maRgebend, wie sich die heteroge-
nen Nutzungsanspriche auf die Mobilitdtsbedarfe und damit einhergehend
die Verkehrsnachfrage im Stadtzentrum von Ebersberg auswirken und wie
diese unterschiedlichen Anforderungen miteinander in Einklang gebracht
werden kdnnen, ohne dabei einzelne Bedarfe zu vernachlassigen oder Gber-
schieldend zu berucksichtigen. Gegenuber der Bestandssituation bedeutet
das vor allem, den Bedarfen des FuRverkehrs mehr Raum zu geben und
damit einen wesentlichen Beitrag zur Férderung des Zu-Ful3-Gehens im ge-

samten Stadtgebiet zu leisten.
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8.4 Offentlicher Verkehr

- Losungsvorschlige im Offentlichen Verkehr zielen direkt auf
die Schaffung einer ressourcenschonenden und klimaneutra-
len Mobilitatsstruktur ab, indirekt auf eine stadtebauliche Aufwer-
tung der zentralen Platze, auf eine Reduktion des Kfz-Verkehrs ins-
gesamt und vor allem entlang der Nord-Sid-Achse sowie auf eine
Verkehrsberuhigung innerhalb der Wohngebiete und hier insbeson-

dere im Bereich der Schulstandorte

8.4.1 Grundséatze

8.4.1.1 Bewertungsfaktoren

So wie die Bereitstellung eines qualitativ hochwertigen Wegenetzes fur den
FuR- und Radverkehr, sind auch Lésungsvorschlage zur Attraktivierung des
Offentlichen Verkehrs im Hinblick auf die Ziele des IMK wirksam. Diesbezlig-
lich sind verschiedene Faktoren zu berlcksichtigen, um die Vorteile offentli-
cher Verkehrsmittel (OV) ausbauen und ihre Nachteile weitgehend verrin-
gern zu kdnnen und damit letztlich auf eine Starkung der Konkurrenzfahigkeit
im Wettbewerb mit dem privaten Pkw und einen Modal-Shift hinzuwirken. In
der direkten Gegentiiberstellung von Pkw und OV lassen sich Annahmen zu
deren jeweiligen Vor- und Nachteilen zunachst entsprechend Tabelle 8-3
verdeutlichen und in weiterer Folge zu relevanten Bewertungsfaktoren ag-

gregieren.

Hinsichtlich Zeitfaktor kann ein bestimmter Weg aufgrund der weitgehend frei
wahlbaren Fahrtstrecke und der beim OV erforderlichen Haltevorgénge im
Regelfall schneller mit dem privaten Pkw als mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zurlickgelegt werden. Mit einer attraktiven Verknlpfung von Bahn / Bahn bei
Umsteigeerfordernissen im Zuge der Hauptstrecke sowie von Bahn / Bus flr

die Bewaltigung der ersten / letzten Meile eines Weges kann dieser Nachteil
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fallweise auch kompensiert werden. Auf diese Weise konnen Wege insbe-
sondere Uber langere Distanzen mit der Bahn meist schneller zurlickgelegt

werden als mit dem Pkw.

Pkw ov
Zeit schnell langsam
° flexibel unflexibel [
Verflgbarkeit 5 T
T einfach kompliziert S
> ©
Komfort komfortabel unkomfortabel =
Zuverlassigkeit zuverlassig unzuverlassig
Sicherheit und gefahrlich sicher
Sozialitat | unsozial sozial °
= o)
Kosten | X teuer glinstig 2
S =
Umwelt | < umweltschadlich okologisch
Effizienz verlorene Zeit nutzbare Zeit

Tabelle 8-3: Gegeniiberstellung von Pkw und OV

Hinsichtlich Verfugbarkeit sind die Vorteile des privaten Pkw am starksten zu
gewichten, weil dieser fast immer zur Verfligung steht und damit einfach und
flexibel genutzt werden kann. Zwar lasst sich dieser Vorteil, der insbeson-
dere bei spontanen Fahrten zur Geltung kommt, bei entsprechend grolier
zeitlicher und raumlicher Angebotsdichte im OV etwas kompensieren. In der
Regel ist aber vor allem bei regionalen Angeboten eine vorausschauende
Planung der Fahrt erforderlich, da die Betriebszeiten etwa in den Nachtstun-
den oder an den Wochenenden deutlich von der Rundum-Verfligbarkeit des
privaten Pkw abweichen. Fir eine Reduzierung von Zugangsbarrieren kann
jedenfalls bereits durch die Bereitstellung von leicht abrufbaren und gut ver-
standlichen Fahrplan- und Tarifinformationen eine Verbesserung der Ange-

botsqualitat erzielt werden.
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Hinsichtlich Komfort kénnen die Nachteile des OV trotz massiver Verbesse-
rungen bei den Fahrzeugen, bei der Haltestellenausstattung und bei zusatz-
lichen Serviceangeboten insgesamt nur schwer und teilweise kompensiert
werden. Allerdings gelingt eine solche Annaherung in der Regel noch am
besten im Bahnverkehr, da Schienenfahrzeuge aufgrund ihrer Laufruhe und
der vorhandenen Bewegungsraume einen deutlich hdheren Fahrkomfort als

etwa Linienbusse aufweisen.

Hinsichtlich Zuverlassigkeit sind objektiv zwar keine nennenswerten Unter-

schiede zwischen Pkw und OV feststellbar, weil technische Defekte bei mo-
dernen Fahrzeugen generell eher selten auftreten. Allerdings leidet gerade
bei wiederholten Ausfallen oder umfangreichen Verzégerungen, die damit
gewissermalen nicht mehr die Ausnahme sondern den Regelfall darstellen,
das Vertrauen in 6ffentliche Verkehrsmittel und kann es in der Folge zu ei-
nem Rollback, also einer zu den angestrebten Zielsetzungen gegenlaufigen
Entwicklung hin zu mehr Kfz-Fahrten kommen. Eine entsprechende Veran-
derung ist derzeit gerade im Schienenverkehr in Deutschland insgesamt und

im Besonderen auf der Strecke Ebersberg — Grafing Bf zu beobachten.

Hinsichtlich der Faktoren Sicherheit und Sozialitdt und ihrer Wechselwirkun-

gen ist eine eindeutige Zuordnung von Vor- und Nachteilen nicht moglich.
Statistisch belegt ist die bei offentlichen Verkehrsmitteln deutlich geringere
Unfallhaufigkeit als beim privaten Pkw. Zugleich ist bei der Nutzung offentli-
cher Verkehrsmittel der Kontakt zu anderen Menschen wahrscheinlicher als
im Pkw, was aber auch als ein Nachteil interpretiert werden kann. Dies gilt
insofern, als Sozialitdt zwar als ein allen Arten der gesellschaftlichen Inter-
aktion zugrunde liegendes aber nicht zu jeder Tageszeit (etwa am Morgen)
und gegeniber allen potenziellen Interaktionspartnern in gleichem Ausmaf
vorhandenes Bedurfnis verstanden wird. Gerade mit Blick auf die Vielfalt der
Nutzer von 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann daraus eine Verringerung der
subjektiv empfundenen Sicherheit resultieren, auch wenn es daflr keine ob-

jektiv belastbaren Anhaltspunkte gibt.
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Hinsichtlich Kosten sind 6ffentliche Verkehrsmittel insbesondere auf lange-

ren Strecken und Uber einen langeren Zeitraum gerechnet deutlich glnstiger
als der eigene Pkw. Aus Griinden der Kostenwahrheit sind dabei auch die
mit dem Erwerb eines Kfz anfallenden Kosten zu berlicksichtigen, also ne-
ben den Betriebskosten, sonstigen Fixkosten und Kosten fiir Wartung und
Reparatur des Fahrzeugs auch dessen Wertverlust. Gerade mit Einfuhrung
des 49 Euro Tickets Iasst sich im Hinblick auf den Alltagsverkehr bereits eine

Verschiebung zugunsten des OV erkennen.

Hinsichtlich Umweltfaktor gelten die Vorteile des OV weitgehend als evident
und unstrittig. Wesentliche Ursache fur die — neben anderen Kriterien — bes-
sere CO2-Bilanz o6ffentlicher Verkehrsmittel — insbesondere der Bahn — ist
deren Auslastungsgrad, da sich die jeweilige Schadstoffbilanz mit zuneh-
mender Fahrgastzahl verbessert. Da die zur Behebung von Umweltschaden
anfallenden externen Kosten dem Kfz-Verkehr bislang nicht angelastet wer-
den, ergibt sich daraus eine verzerrte Wahrnehmung der tatsachlichen Ko-

sten und in weiterer Folge ein ineffizienter Gebrauch des privaten Pkw.

Hinsichtlich der Effizienz eines Verkehrsmittels ist neben dem Zeit- und Ko-
stenfaktor zu berlcksichtigen, ob und in welchem Ausmalf} dessen Nutzung
verschiedene Tatigkeiten zulasst. Wahrend im privaten Pkw diese Mdglich-
keiten weitestgehend auf Gesprache (face to face oder am Telefon) be-
schrankt sind — und dabei entsprechende Implikationen auf die Verkehrssi-
cherheit haben, lassen sich wahrend einer Bahnfahrt Tatigkeiten am Com-
puter erledigen oder die Zeit kann zum Lesen und andere Formen der Un-
terhaltung genutzt werden. Sinnvolle oder jedenfalls angenehme Betatigun-
gen kdnnen damit die aktive Tatigkeit des Fahrens ersetzen, zudem ist die
Einhaltung von regelmafRigen Pausen — wie bei langeren Fahrten mit dem

Kfz — im offentlichen Verkehr nicht erforderlich.
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8.4.1.2 Anknlpfungspunkte

Ausgehend von den genannten Bewertungsfaktoren gibt es entsprechend
Abbildung 8-10 verschiedene Anknipfungspunkte fir eine Optimierung des
OV-Systems, die ihrerseits jeweils spezifische Lésungsvorschidge und Malk-

nahmenbiindel nach sich ziehen
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Abbildung 8-10:intermodales Verkehrsverhalten

Auf der Hauptstrecke, die derzeit iUberwiegend mit der Bahn und nur zu klei-
neren Teilen mit dem Bus zuriickgelegt wird, sind die gangigen Kriterien zur

Bestimmung der Angebotsqualitdt maflRgebend. Die ,erste und letzte Meile’

des Weges erweist sich oft als Knackpunkt bei der Verlagerung vom Kfz auf
eine Kombination aus mehreren Verkehrsmitteln: nur wenn fir die gesamte
Verbindung zwischen Quelle und Ziel, also fur alle Segmente eines Weges
hinsichtlich der Bewertungsfaktoren objektiv und auch aus der subjektiven
Wahrnehmung der Fahrgaste optimal organisiert ist, kann die als selbstver-
standlich und alternativios erachtete Nutzung des eigenen Pkw aufgebro-
chen werden. Da die ohne eigenem Pkw zwischen Quelle und Ziel zurtick-
gelegten Wege in der Regel auch Umsteigevorgange zwischen den ver-

schiedenen Verkehrsmitteln erfordern, stellen intermodale Schnittstellen zwi-

schen diesen Segmenten ein zentrales Element fir die Realisierung von
Fahrgastpotenzialen dar. Diese Bedeutung spiegelt sich auch in einer Reihe
von mafRgebenden Bewertungsfaktoren wider — insbesondere Zeit, Komfort,
Zuverlassigkeit, Sicherheit und Sozialitat, deren Berlicksichtigung flr den Er-

folg von Lésungsvorschlagen im OV erforderlich ist.
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8.4.2 Verkehrsangebot

Im Hinblick auf den Ziel- und Quellverkehr stellt die Bahn (Hauptstrecke) das
Riickgrat im Offentlichen Verkehr dar. Insbesondere das dichte und gleich-
mafige Angebot der S-Bahn ist leicht verstandlich und erlaubt eine einfache
Nutzung an allen Tagen der Woche. Neben dem Problem mangelnder Zu-
verlassigkeit, das im Wesentlichen auf den eingleisigen Streckenabschnitt
zwischen Grafing Bahnhof und Ebersberg zuruckzufuhren ist, hangt die Nut-
zung der Bahn aber generell auch davon ab, wie bei intermodalen Wegen
der Abschnitt zwischen Startpunkt und Bahnhof bzw vom Zielbahnhof bis
zum eigentlichen Zielpunkt zurlckgelegt werden kann (erste und letzte
Meile). Wenn etwa die jeweilige Distanz zu gro3 zum Zu-Fu3-Gehen ist oder
die Witterungsbedingungen zu schlecht zum Radfahren sind, dann stellen
Linienbusse die einzige Moéglichkeit dar, um auch ohne eigenes Kfz komfor-

tabel und sicher an das gewunschte Ziel zu gelangen.

Aus Abbildung 8-11 ist das flir die Stadt Ebersberg auf Grundlage des Nah-
verkehrsplanes flr den Landkreis Ebersberg (11) und unter Berilicksichti-
gung der Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (22) vorgeschlagene Liniennetz ersichtlich, aus dem in weiterer
Folge die erforderlichen und erganzenden MaRnahmen hervorgehen. Neben
den Strecken der bereits bestehenden regionalen Buslinien, die — rein von
der Linienfiihrung her — die wichtigen Zielpunkte bereits gut anbinden und
Verbesserungen im Verkehrsangebot erfordern, sind darin auch maogliche Li-
nienfiihrungen fir einen neuen Stadtverkehr eingetragen, um das 6ffentliche
Verkehrsangebot auf diese Weise naher an die Wohnorte der Ebersberger

Bevdlkerung heranzubringen.

Generell ist bei der Optimierung von bestehenden und beim Entwurf von
neuen Buslinien aus fachlicher Sicht die Einhaltung von Angebotsgrundsat-
zen erforderlich, um das fir alle Nutzerinnen und Nutzer bestmdgliche An-

gebot im 6ffentlichen Verkehr zu ermdglichen.
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Abbildung 8-11:kiinftiges OV-Netz
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Bei dem nach Ebersberg orientierten Zielverkehr der Auswartigen ist davon
auszugehen, dass mit den bereits im Bestand verkehrenden Buslinien das
Auslangen gefunden werden kann: die Gberwiegend auf dem Hauptstralien-
netz fahrenden Busse ermdglichen aufgrund ihrer jeweiligen Linienfihrung
grundsatzlich die Erreichbarkeit der wichtigen Zielpunkte (Kreisklinik, Schul-
standorte, Gewerbegebiet Nord ua). Allerdings ist das derzeitige Verkehrs-
angebot im Hinblick auf die Anzahl der Kurse sowie die Taktqualitat und -
dichte nicht hinreichend, um eine einfache und komfortable Nutzung durch
die verschiedenen Zielgruppen zu ermoglichen. Ebenso wie die unterschied-
liche Flhrung einzelner Kurse innerhalb einer Linie, steht bereits die geringe
Abweichung von einem einheitlichen Taktschema der Ubersichtlichkeit und
einfachen Begreifbarkeit des Angebotes entgegen. Eine allfallige Verdich-
tung des Angebotes durch Einschubkurse sollte dementsprechend ergan-

zend und nicht zulasten einer durchgangigen Taktung erfolgen.

Um eine adaquate Alternative zum eigenen Kfz anbieten zu kénnen, ist zu-
dem eine deutliche Angebotsverbesserung sowohl in den Norden des Land-
kreises als auch in das benachbarte Grafing erforderlich. Der im Dezember
2023 in Betrieb genommene Ringbus 448 kann zwar eine merklich verbes-
serte Erreichbarkeit von Grafing Bahnhof und eine bessere Anbindung der
umliegenden Weiler an die beiden Stadte ermdglichen, allerdings kann mit
dieser Linienfluhrung im Hinblick auf die Direktheit der Verbindung zwischen
Quelle und Ziel entsprechend den potenziellen Wunschlinien die zwischen
den Zentrumsbereichen von Ebersberg und Grafing bestehende Nachfrage

nicht hinreichend bedient werden.

Beim Quellverkehr der Ebersberger Bevolkerung, also bei Wegen die in der
Stadt beginnen und ihr Ziel auerhalb haben, liegen die vorhandenen Halte-

stellen teils in groRer Entfernung und ist die bestehende Versorgungsqualitat

diesbezuglich unzureichend. Zudem ist auch aus dieser Perspektive das An-
gebot nicht ausreichend, um fur die Fahrt mit dem eigenen Kfz eine geeig-

nete Alternative darzustellen. Nun stellt die vergleichsweise kompakte Sied-
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lungsstruktur der Stadt Ebersberg grundsatzlich keine sehr gute Vorausset-
zung fir einen stadtischen offentlichen Verkehr dar, weil viele Wege auf-
grund ihrer kurzen Distanz zu Ful’ oder jedenfalls mit dem Fahrrad und damit
flexibel ohne jede Abstimmungserfordernis zuriickgelegt werden koénnen.
Neben der ,ersten und letzten Meile’ kann ein Stadtbus jedoch auch eine
Mobilitdtsgarantie vor allem fur altere Menschen oder bei unglnstigen Witte-

rungsbedinungen anbieten.

8.4.3 Haltestellen

Jede Haltestelle ist als eine intermodale Schnittstelle zwischen dem Fulver-
kehr und dem offentlichen Verkehr zu betrachten. Bei der Ausstattung ist
deshalb die Einhaltung qualitativer Standards wesentlich, zumal Komfort und
attraktive Gestaltung sowie die rdumliche Anordnung von Haltestellen als

wichtige Faktoren flr die Akzeptanz des 6ffentlichen Verkehrs gelten.

Generell sollen Haltestellen

e eine sichere, moglichst direkte, bequeme und schnelle Erreichbarkeit
aus allen Richtungen,

e ein angenehmes Warten,

e minimierte Haltezeiten,

e eine angemessene Zuganglichkeit, insbesondere auch fiir Menschen

mit Mobilitatseinschrankungen und

eine Verdeutlichung der Prasenz des OV im Stralenraum ermdglichen.

In welchem Ausmal diese Zielsetzungen erreicht werden kénnen, ist dabei

unter anderem von verschiedenen Rahmenbedingungen abhangig.

Die Anordnung von Haltestellen im Ortsgebiet sollte idealerweise in einem

Abstand von etwa 300 — 400 m erfolgen, um eine optimale Erreichbarkeit zu
gewahrleisten. Die genaue Lage befindet sich vorzugsweise an der Kreu-
zung wichtiger Gehverbindungen und mdglichst nahe an potenziellen Ziel-

und Quellpunkten des Fulverkehrs — offentliche Einrichtungen, Geschafte,
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Wohnanlagen. Fir die zum Erreichen einer Haltestelle erforderlichen Fahr-
bahnquerungen sind entsprechende Vorkehrungen zu treffen, das gilt insbe-

sondere bei Haltestellen, die in der Regel von Schilern frequentiert werden.

Als Haltestellentyp sind innerhalb von Ortsgebieten grundsatzlich Fahrbahn-

haltestellen (Rand- oder Kaphaltestelle) gegeniiber Busbuchten zu bevorzu-
gen (Abbildung 8-12).

Richtungsfahrbahn | i » P

Parken Parken
Nebenanlagen, Gehsteig @

Kaphaltestelle mit vorgezogener Gehsteigkante

Richtungsfahrbahn i N , —

[ —

Nebenanlagen, Gehsteig @

Randhaltestelle mit Busbucht

Abbildung 8-12:Haltestellentypen
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Griinde dafiir sind ein héherer Fahrkomfort (Seitenbeschleunigung), eine ra-
schere Haltestellenabwicklung zugunsten einer insgesamt kirzeren Reise-
zeit und geringere Behinderungen durch den Kfz-Verkehr. Zudem konnen
bei Fahrbahnhaltestellen Ublicherweise groRere Warteflachen mit diversen
Einrichtungen (Witterungsschutz, Fahrscheinautomat, Sitzgelegenheit etc.)
vorgesehen und der gesamte Haltestellenbereich leichter von parkenden
Fahrzeugen freigehalten werden. Lediglich an stark befahrenen Hauptver-
kehrsstrallen oder bei Endhaltestellen und Haltestellen mit Wartezeiten ist

die Errichtung von Fahrbahnhaltestellen nicht moglich.

Einschrankungen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Sinne einer

Bevorrangung des OV kénnen in der Regel am einfachsten durch den ver-
mehrten Einsatz von Fahrbahnhaltestellen anstelle von Busbuchten erfol-
gen. Als weitere technische MalRnahmen bieten sich grundsétzlich die Er-
richtung von eigenen OV-Fahrstreifen und die entsprechende Beriicksichti-
gung in den Phasenablaufplanen von Lichtsignalanlagen an, wobei aus der-
zeitiger Perspektive in der Stadt Ebersberg fir beides kein unmittelbarer Be-

darf gegeben ist.

Ein gréRerer Gestaltungsspielraum besteht bei der konkreten Ausgestaltung

der Haltestellenbereiche, wobei das Basis-Modul einer Haltestelle in jedem

Fall zur Verfligung stehen muss und durch folgende verkehrliche, betriebli-

che und kundendienstliche Ausstattungsmerkmale definiert wird:

e Haltestellenkennzeichnung, idealerweise als Stele mit rickstrahlenden
Folien fir eine verbesserte Wahrnehmung vor allem bei DA&mmerung
und Dunkelheit

e ausreichend dimensionierte (Tiefe 2,5 m), erhéht (18 cm) und baulich

von der Fahrbahn getrennt ausgeflihrte Warteflache fir Fahrgaste

o Fahrgastinformation mit Haltestellenname, Linienbezeichnung, Aus-

hangfahrplan, Liniennetzplan, Umgebungsplan und Tarifinformation
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e  Witterungsschutz mit einer Mindestnutzflache von 5 m? und transparen-
ter Ausfihrung aus Griinden der Sicherheit und des Sichtkontakts zwi-

schen Fahrgast und Fahrer

e Beleuchtung zur Erh6hung der subjektiven Sicherheit und nach Méglich-

keit im Bereich der Aushange fir eine gute Lesbarkeit

[ [— |
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[
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Abbildung 8-13: Abmessungen Basismodul

Insbesondere bei Haltestellen mit groRerer Bedeutung im Hinblick auf Be-
dienhaufigkeit und Umsteigemaoglichkeiten, Fahrgastpotenziale im Einzugs-
bereich und die Lage im Siedlungsraum sollte darliiber hinaus das Standard-
Modul mit folgenden Ausstattungsmerkmalen vorgesehen werden, insbe-
sondere wenn damit eine angebotsorientierte Planung als Impuls fir einen
Modal-Shift zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs verfolgt werden soll. Dazu
gehoren etwa Uberdachte Sitzgelegenheit in ausreichendem Abstand vom
Straltenrand, um Beeintrachtigungen oder Gefahrdungen durch den Kfz-
Verkehr und Spritzwasser zu vermeiden, Uberdachte Fahrradabstellanlagen
oder die Verfligbarkeit eines offentlichen WLAN.

Die raumliche Bindelung verschiedener Angebotsformen im Rahmen von

Mobility-Hubs (MVV Mobilitdtspunkte) sollte jeweils das gesamte, flr eine
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Region relevante Mobilitatsportfolio sowie im Rahmen eines Premium-Mo-
duls zusatzliche Ausstattungsmerkmale umfassen. Im Segment Offentlicher
Verkehr ist dabei neben einer optimierten Anschlussplanung zwischen Bus
und Bahn etwa die Anbringung von Abfahrtsmonitoren flir eine dynamische
Fahrgastinformation erforderlich. Im Segment Radverkehr ist neben der
Schaffung von qualitativ hochwertigen, Uberdachten Stellplatzen in ausrei-
chender Zahl auch die Schaffung von Lademadglichkeiten fur E-Bikes und von
versperrbaren Einzel- oder Mehrfachboxen erforderlich, die eine diebstahl-
und witterungsgeschitzte Verwahrung insbesondere von hochwertigen
Fahrradern erlauben. Zudem sollten die Standorte der Mobility-Hubs im Seg-
ment der ergdnzenden Angebotsformen jedenfalls auch in die bereits beste-
henden oder allenfalls neu einzurichtenden Sharing-Systeme — Car und Bike

— integriert sein.

Generell missen alle Haltestellen den Anforderungen hinsichtlich Barriere-
freiheit entsprechen. Dartber hinaus ist zu beachten, dass die Kennzeich-
nung von Haltestellen nicht nur einen Informationszweck gegeniber den
Fahrgasten erflillt, sondern davon auch in groRem Ausmal’ die Verkehrssi-
cherheit in Haltestellenbereichen beeinflusst wird. Erforderlich ist deshalb
eine rechtzeitige und gute Erkennbarkeit der Haltestelle auch ohne Anwe-

senheit eines offentlichen Verkehrsmittels.
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8.5 Erganzende Angebotsformen
8.5.1 Mikro-OV

Mit der Bezeichnung Mikro-OV werden kleinrdumige und flexible Mobili-
tatsangebote zusammengefasst, die insbesondere auf lokaler Ebene eine
Alternative oder Erganzung zu herkdmmlich organisierten Systemen des 6f-
fentlichen Verkehrs darstellen und bestehende Mobilitatsllicken schliel3en.
Das insgesamt heterogene Feld moglicher MalRnahmen ist dabei im Wesent-
lichen an der Bereitstellung bedarfsorientierter Losungen im landlichen
Raum und in Stadtrandlagen orientiert, im urbanen Raum kénnen solche An-
gebote aber auch zeitlich beschrankt wahrend der Nebenverkehrszeiten am

Abend und an Wochenenden sinnvoll sein.

Rufbusse bzw Anrufsammeltaxis sollten diesbezlglich Bestandteil der Fahr-
planung im 6ffentlichen Verkehr sein und in ihrer AuBenwirkung keine ge-
sonderte, parallel dazu verfligbare Angebotsschiene darstellen. Auf diese
Weise kann wahrend nachfrageschwacher Zeitraume und auf den jeweils
gering nachgefragten Streckenabschnitten in weitlaufig bebauten Siedlungs-
raumen ein gutes Angebot bereitgestellt werden, wo sich aus einer Konzen-
tration auf die Nachfragespitzen ansonsten zwangslaufig Licken in der Be-
dienqualitédt ergeben. Dabei kdnnen einzelne Kurse gerade wahrend der
Spitzenzeiten am Morgen und Abend ohne Anmeldung in einer gewissen
Regelmaligkeit verkehren, um dadurch von potenziellen Fahrgasten als ein
regularer Bestandteil des OV-Angebotes wahrgenommen zu werden und so
allenfalls vorhandene Zugangsbarrieren abbauen zu kénnen. In der Stadt
Ebersberg ist ein entsprechendes Angebot deshalb jedenfalls im Zusam-

menwirken mit dem OV-Angebot im Linienbetrieb zu sehen.

Erforderlich ist deshalb eine Einbeziehung in das Tarifsystem und in die Ver-
taktung des liniengebundenen OV, um Anforderungen an die Ubersichtlich-
keit und Verstandlichkeit des Angebotes zu erflillen. Die Anmeldung eines
Fahrtwunsches sollte grundsatzlich sowohl online via App als auch alternativ

telefonisch méglich sein.
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8.5.2 Sharing Mobility

Die effiziente Ausschopfung der vorhandenen Potenziale erfordert eine An-
gebotsplanung, die auch fir den gelegentlichen Bedarf das passende Ver-
kehrsmittel bereithalt und dadurch multimodal organisierte Wege und Wege-

ketten lickenlos bedienen kann.

Im Spektrum von mdglichen Bedienformen innerhalb des gesamten Mobili-
tatssystems bilden die Angebote der Sharing Mobility einen wesentlichen Be-
standteil, da sich diese Bausteine in der Regel wechselseitig in einem Wir-
kungszusammenhang erganzen und erst die Mdglichkeit ihrer gemeinsamen
Nutzung die gegenlber einem eigenen, frei verfigbaren Kfz empfundenen
Nachteile verringert oder gar aufhebt. Generell ist das Ziel von Sharingsyste-
men eine umfangreiche Flexibilisierung des Angebotes, um so die zeitlich
und raumlich disperse Nachfrage bestmdglich bedienen zu kénnen. Im Vor-
dergrund steht dabei die gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen, wobei
fur die Feinverteilung auf der ,letzten Meile‘ insbesondere dem Fahrrad eine

entsprechende Bedeutung zukommt.

Damit Sharing Systeme auch in Siedlungsraumen mit geringerer Dichte eine
sinnvolle Erganzung zum 6ffentlichen Verkehr oder eine praktikable Alterna-
tive zum privaten Pkw darstellen, ist die Integration und Vernetzung der ver-
schiedenen Teilsysteme notwendig. Standorte flir Sharing-Angebote sind
deshalb insbesondere an wichtigen Haltestellen des offentlichen Verkehrs
erforderlich, um die von dort aus bestehende Mobilitatsliicke auf der letzten
Meile zu schlieBen. An diesen Mobility-Hubs konnen dadurch die Anforde-

rungen einer intermodalen Schnittstelle bestmdglich erfullt werden.

Ebenso wie bei Angeboten des Mikro-OV werden aufRerdem Zugangsbarrie-
ren reduziert, wenn Reservierung und Bezahlung online via App und im Ide-
alfall innerhalb einer angebotsubergreifenden Plattform erfolgen, die eine
umfassende Organisation der gesamten Wegekette erlaubt. Um eine breite

Nachfrage durch alle potenziellen Nutzergruppen zu ermdglichen, ist der per-
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sonliche oder jedenfalls telefonische Kontakt aber unerlasslich und kann bei-
spielsweise im Rahmen einer Mobilitatsagentur oder Mobilitadtszentrale an-

geboten werden.

Insgesamt lassen sich die Vorteile — und damit auch die Anforderungen an

die Sharing Mobility — wie folgt zusammenfassen:

Alles inklusive

o Verflgbarkeit rund um die Uhr 24/7

e Einmalige Anmeldung

e Selbstandige Nutzung flr groRtmadgliche Flexibilitat

e Automatische Abrechnung

Beim Bikesharing kdnnen Fahrrader Ublicherweise an dafiir vorgesehenen
Stationen ausgeliehen und an einem anderen, ebenfalls raumlich festgeleg-
ten Punkt retourniert werden. Gegeniiber den flexibleren free-floating Syste-
men, bei denen Fahrzeuge an beliebiger Stelle im 6ffentlichen Raum ausge-
liehen und auch wieder zuriickgegeben werden kénnen, erfiillen stationsba-
sierte Varianten damit die Anforderung zur Bewaltigung der sogenannten
letzten Meile allerdings nicht konsequent. Grundsatzlich kann ein solches Bi-
kesharing System Angebote der E-Mobilitat beinhalten, zumal dafur eine ho-
here Akzeptanz fir bezahlte Entlehnung erzielt werden kann. Zwar ist damit
in der Regel auch ein groRerer Aufwand verbunden, allerdings ist in Ebers-
berg aufgrund der topographischen Gegebenheiten von einem entsprechen-

den Bedarf auszugehen.

Neben gangigen Stadtradern kénnen zudem im Rahmen des Bikesharing zur
Bedienung spezifischer Bedarfe Lastenrdder — wie das bereits bestehende
Eberrad (Abbildung 8-14, Quelle: eberrad.de) — in die Angebotspalette inte-
griert werden. Gerade beim Verzicht auf ein eigenes Kfz oder auf einen
Zweitwagen kommt der erforderlichen Flexibilitat bei der Deckung besonde-

rer, nicht alltaglicher Anforderungen besondere Bedeutung zu.
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Abbildung 8-14:Bikesharing — Lastenrad

Carsharing ist in der Regel nicht als Liickenschluss auf der letzten Meile ge-
dacht, sondern soll die temporare Nutzung eines Pkw und so etwa den Ver-
zicht auf ein Zweit- oder Drittfahrzeug ermaoglichen. Dementsprechend gilt
die Attraktivierung von Carsharing als eine der wichtigsten Ma3nahmen zur
Reduzierung des privaten Pkw-Besitzes und damit auch zur Verringerung
des Parkdrucks. Mittelfristig ist damit auch eine Reduzierung von Stellplatzen
im 6ffentlichen Raum und stattdessen die Nutzung von Gestaltungspoten-

zialen fur eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat moglich.

Vorsichtige Schatzungen gehen von einer durchschnittlichen Ersatzquote
von 7 Pkw je Carsharing-Pkw aus. Dies gilt insbesondere fur die stationsba-
sierte Variante, bei der das gebuchte Fahrzeug immer am selben Standort
zu finden ist. Neben der Reduzierung des Motorisierungsgrades — also der
durchschnittlichen Zahl an verfugbaren Pkw in einem Haushalt oder je er-
wachsener Person — wird durch Carsharing auch die Verkehrsmittelwahl

zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes verschoben, weil die
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Nutzung des Leihwagens aufgrund der Ublicherweise notwendigen Reser-
vierung und der vergleichsweise hohen direkten Fahrtkosten Uberlegter er-

folgt. In Ebersberg stehen derzeit 6 Pkw zur Verfligung.

Bei allen Sharing-Systemen ist davon auszugehen, dass sie ihr Potenzial vor
allem dann ausspielen kénnen, wenn der Zugang raumlich nicht auf die Stadt
Ebersberg beschrankt ist, sondern mit einer Anmeldung die Angebote am
Start- und Zielort — erste und letzte Meile — genutzt werden konnen. Diesbe-
zuglich sollte deshalb ein gemeinschaftliches Angebot im Landkreis — oder

noch besser im MVV-Raum — angestrebt werden.

Neben den genannten, mittlerweile bereits traditionellen Bedienformen der
Sharing Mobility, bieten Mitfahrbérsen (Ride-Sharing) oder Varianten des
Ride-Pooling eine weitere einfache Moéglichkeit, um vor allem etwas langere
Wege ohne eigenes Fahrzeug dennoch mdglichst effizient zurlickzulegen.
Grundidee dabei ist es, dass rdumlich sich Uberlagernde Wege in einem
Fahrzeug gesammelt und — im Unterschied etwa zum Taxi — die entstehen-
den Kosten geteilt werden kénnen. Das System funktioniert in der Regel mit
definierten Haltepunkten, zwischen denen die nachgefragten Wegstrecken

anhand von Algorithmen geblindelt werden.

Im Unterschied zu den zuvor beschriebenen Sharing-Systemen ist eine hohe
Nachfrage hier immanenter Bestandteil des Angebotes, das heildt die Vor-
teile kdnnen nur bei entsprechenden Frequenzen generiert werden. Au-
Rerhalb von dicht besiedelten Ballungsraumen gehen mdogliche Einsatzge-
biete deshalb idealerweise Uber einzelne Kommunen hinaus und kdnnten
beispielsweise die Gemeinden Ebersberg, Grafing bei Miinchen, Kirchseeon

und Steinhéring umfassen.
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9

9.1

MASSNAHMEN

Methode

Ausgehend von den grundlegenden Zielsetzungen sowie von den definierten

Querschnittszielen und Mobilitatsstrategien des IMK und den daraus abge-

leiteten Losungen fiir den Kfz-Verkehr, den Ful3- und Radverkehr und den

Offentlichen Verkehr, miissen Manahmen entwickelt werden, die im Rah-

men des IMK als Studie zu verstehen sind und fiir eine mdgliche Umsetzung

weitere Abstimmungen und Detaillierungen erfordern. Im Hinblick auf ihre

Wirkung zur Erreichung der grundlegenden Zielsetzungen kdnnen dabei fol-

gende Kategorien bzw MalRnahmenpakete unterschieden werden:

MUSS-MaBnahmen betreffen die Realisierung der jeweils vorgeschlage-
nen Lésungen im Kfz-Verkehr hinsichtlich Verkehrsfihrung. Zu unter-

scheiden sind dabei zum einen K.-o.-MaRRnahmen, ohne deren Umset-

zung eine Realisierung der Verkehrslésung nicht moéglich ist, die aber kei-
nen Beitrag zum Modal-Shift leisten und damit keine Auswirkung auf das
Aufkommen im Kfz-Verkehr insgesamt haben. Zum anderen sind damit

auch weitere notwendige MalRnahmen gemeint, die einen Verlagerungs-

effekt bewirken und diesbeziglich bei der Ermittlung der Verkehrswirk-

samkeit (Basisvarianten) berucksichtigt werden.

SOLL-MaBRnahmen betreffen die Realisierung der vorgeschlagenen L&-
sungen im Kfz-Verkehr hinsichtlich Ruhendem Verkehr (push-Mafinah-
men) sowie der vorgeschlagenen Lésungen im FulR- und Radverkehr und
im Offentlichen Verkehr (pull-MaBnahmen). Zu unterscheiden sind dabei

zum einen SchlisselmalRnahmen, die im Hinblick auf die Zielsetzungen

des IMK dringend zur Umsetzung empfohlen und bei der Ermittlung der
Verkehrswirksamkeit (Plusvariante) berlcksichtigt werden. Zum anderen

sind damit auch weitere erforderliche MalRnahmen gemeint, mit deren

Umsetzung die vorgeschlagenen Lésungen einen zusatzlichen Effekt auf
die Zusammensetzung des Verkehrskollektivs und damit eine noch ho-

here Verkehrswirksamkeit erwarten lassen.
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e KANN-MaBnahmen haben einen erganzenden Charakter und unterstut-
zen in ihrer Wirkung die zuvor genannten Malinahmenpakete und haben
nicht zuletzt in dieser Gesamtheit einen Effekt auf das Verkehrssystem

und die Erreichung der Zielsetzungen.

Im Hinblick auf die Wirkung der verschiedenen MalRnahmenpakete ist zu be-
rucksichtigen, dass die K.-0.-MalRnahmen einer rdumlichen Verlagerung des
Kfz-Verkehrs vorausgehen und dass mit allen anderen MalRnahmen auf eine
Verschiebung von Anteilen des Modal-Split zugunsten der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes abgezielt wird. Gerade im Hinblick auf diese Ver-
kehrswirksamkeit ist allerdings nicht von einer linearen Wirkung der in den
Malnahmenpaketen zusammengefassten EinzelmaRnahmen auszugehen
und verteilen sich dementsprechend die Zu- und Abnahmen im Kfz-Verkehr
nicht zu gleichen Teilen auf die MalRnahmenpakete. Vielmehr lassen sich
(auch) bei Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur vielfach Effekte eines ab-
nehmenden Grenznutzens beobachten, dass also trotz weitergehender Ver-
besserungen die dadurch generierbare Nachfrage dahinter zurtckfallt. In
diesem Fall hangt der Nutzen jeder zusatzlichen Einheit von der absoluten

Menge der bereits vorhandenen Einheiten ab.

In Abbildung 9-1 ist diese Entwicklung schematisch und im Hinblick auf die

gegenstandlichen Malinahmenpakete dargestellt.

MaRnahmenpakete A

KANN-Malnahmen I

erganzende SOLL-MaRnahmen

Schliisselmanahmen

>

. Verkehrswirksamkeit
Abbildung 9-1: abnehmender Grenznutzen
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9.2 MUSS-Malhahmen
9.2.1 K.-o0.-MalRnahmen

Vor allem die Variante Umfahrung erfordert — unabhangig von der Trassen-

variante — umfangreiche MaRnahmen in Form von neu zu errichtenden Stra-
Ren. Diese Erfordernisse kdnnen im Rahmen des IMK allerdings nicht weiter
detailliert werden und missen allenfalls Gegenstand von weiteren Planungs-

schritten sein. Demgegeniber erfordert die Variante Einbahnring keine um-

fangreichen MaRnahmen und kann allein anhand der notwendigen Beschil-
derungen und Bodenmarkierungen umgesetzt werden. Die Flihrung des Kfz-

Verkehrs entsprechend der Variante ISEK-2 setzt nicht zuletzt aufgrund der

Verlegung der Staatsstralie auf den Strallenzug Eichenthalstrafl’e — Heinrich
Vogl Stralle die Umsetzung von baulichen und rechtlichen MaRnhahmen im

Verkehrssystem voraus.

Adaptierung Landratsamtskreuzung

Um den Schwerverkehr auf der Route Bahnhofsplatz — Eichenthalstralie —
Heinrich Vogl Stral3e in beide Richtungen stérungsfrei abwickeln zu kénnen,
ist zunachst eine bauliche Adaptierung der Landratsamtskreuzung erforder-
lich (Abbildung 9-2).

Empfohlen wird die Errichtung einer vollstandigen, verkehrsabhangigen
Lichtsignalanlage sowie die VergroRerung des innenliegenden Radius. Mit
einer entsprechend abgesetzten Haltelinie an der ndrdlichen Zufahrt ist das
fur Lkw beim Abbiegen vom Bahnhofsplatz in die Eichthalstrale notwendige
Uberstreifen der gesamten Fahrbahn — analog zur Situation beim Rathaus —
und dadurch die Begegnung von grof3en Lkw mdglich (siehe Schleppkurve).
Obwohl es an der Landratsamtskreuzung in den vergangenen Jahren nur zu
einzelnen Unfallen mit Personenschaden gekommen ist, kann durch eine
LSA die Verkehrssicherheit am Knoten insgesamt verbessert werden. Dies

ist insofern relevant, als vor allem Schilerinnen und Schiler am Weg zum
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Bahnhof zunachst den Gehsteig am westlichen Fahrbahnrand der Eicht-
halstrale benitzen und im weiteren Verlauf ungesichert die Dr. Wintrich

Stralde Uberqueren.

Abbildung 9-2: Umbau Landratsamtskreuzung (MaRnahme 1.1)

9.2.2 Weitere notwendige MalRnahmen

MaBnahme 1.2  Verlegung StaatsstraRe St2080

Durch eine Verlegung der St2080 in beide Fahrtrichtungen auf den Straen-
zug Bahnhofsplatz — Eichenthalstra’e — Heinrich Vogl Stral3e ist mittelfristig
eine Behebung der bestehenden Engstellen moéglich, da im Bereich Heinrich

Vogl Stral’e eine grofiere Realisierungschance besteht, als beim Rechtsein-
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biegen des schweren Lkw-Verkehrs an der Rathauskreuzung. Durch die Zu-
sammenfihrung beider Fahrtrichtungen kann zudem eine klare Zuordnung

der Zustandigkeiten erfolgen.

Fahrverbot Schwerverkehr am Marienplatz

Zielsetzung ist es, bereits durch ein Fahrverbot fur schwere Lkw >7,5 to aus-
genommen Lieferverkehr im Bereich Bahnhofstralle — Marienplatz eine si-
gnifikante Verbesserung der subjektiv wahrgenommenen Aufenthaltsqualitat
zu bewirken, zumal der verbleibende Pkw-Verkehr deutlich unter dem flr
Shared Space bzw fir eine Begegnungszone erforderlichen Grenzwert von
rund 10.000 Kfz/24h liegt.

Behebung Engstelle Heinrich Vogl StraRe

Im Hinblick auf die Verlegung der Staatsstral3e ist eine Engstelle in der Hein-
rich Vogl Stralde auf Hohe der Arkaden zu beriicksichtigen. Diesbeziglich ist
zu beachten, dass Staatsstrallen gemal® dem Bayerischen Strallen- und
Wegegesetz (21) innerhalb des Staatsgebiets zusammen mit den Bundes-
fernstrallen ein Verkehrsnetz bilden und dazu bestimmt sind, dem Durch-
gangsverkehr zu dienen. Dementsprechend ist zu gewahrleisten, dass auch
nach einer Verlegung (Umstufung) der St2080 die Anforderungen an die in
den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen (22) genannten Stralden der
Kategoriengruppe HS — innerdrtliche Hauptverkehrsstral’en bestmaoglich, je-
denfalls ohne eine Verschlechterung zu erwirken, erflllt werden. Im Hinblick
auf ihre Verbindungsbedeutung ist dabei der Begegnungsfall Lkw-Lkw als
mafgebend zu erachten, wobei aufgrund der StralRenflihrung durch den hi-
storisch gewachsenen Ortskern und unter Berilicksichtigung einer geringen
Geschwindigkeit (< 40 km/h) von eingeschrankten Bewegungsspielraumen
und einem jedenfalls teilweisen Entfall von Sicherheitsraumen ausgegangen

und damit der erforderliche Raumbedarf mit 5,90m angesetzt werden kann.

Auf einer Lange von rund 30 m betragt die Fahrbahnbreite inklusive Schutz-
streifen an dieser Engstelle derzeit knapp 6,0 m und erfillt damit den unter

Voraussetzung der ortlichen Gegebenheiten erforderlichen Raumbedarf bei
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reduzierter Geschwindigkeit (Abbildung 9-3). Empfohlen wird deshalb eine
Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h jedenfalls in
der Heinrich Vogl Stralie nérdlich der Eichthalstrale sowie in der Eberhard-
straRe siudlich der Pfarrer Bauer Stralle, um dadurch die im historischen
Stadtzentrum von Ebersberg gegebenen Rahmenbedingungen bestmdoglich
mit den Erfordernissen einer Hauptverkehrsstrale als Ortsdurchfahrt in Ein-

klang zu bringen.
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Abbildung 9-3: Engstelle Heinrich Vogl Stral3e

Im Bestand wird die Fahrbahn von einem rund 40 cm breiten Schrammbord
im Westen (und dem dahinter in den Arkaden verlaufenden Gehweg) und
einem nur knapp 90 cm breiten Gehweg im Osten begrenzt, der nordlich von
Haus-Nr. 5 und sudlich von Haus-Nr. 9 jeweils in etwas groRerer Breite fort-
gesetzt wird. Allerdings wird auch dort die gemall den Empfehlungen fir
FuRgangerverkehrsanlagen (24) vorgesehene Gehwegbreite noch deutlich
unterschritten, die in Bereichen mittlerer Dichte mit gemischter Wohn- und
Geschéaftsnutzung und einem durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV)
von Uber 10.000 Kfz/24h mit 4,30 m anzugeben ist. Empfohlen wird deshalb,
im gegenstandlichen Bereich im Zuge der Bebauungsplanung sowohl auf
eine Verbreiterung der FuRgangerverkehrsanlagen als auch auf eine mini-

male Anpassung der Fahrbahn hinzuwirken.
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Zusatzlich kdnnen mit den bestehenden und geplanten LSA kiinstliche Zeit-

licken geschaffen werden, um Begegnungsfalle auRerhalb der Engstelle zu

ermoglichen.

9.2.3 Beurteilung

Aus Tabelle 9-4 ist eine Zusammenstellung der fiir die Umsetzung der emp-

fohlenen Lésungen erforderlichen MalRhahmen ersichtlich.

MaRnahme Strategien Schritte Akteure
EBE
1.1 | =g | Adaptierung Landratsamtskreuzung 1e2¢5¢68°9 | Detailplanung LRA
SBA
LRA
1.2| &= | Verlegung Staatsstrale St2080 125689 | Fachgutachten SBA
13 | m-g Z;hmrr%%tpls;r;wewerkehr 1+2+5+6+8+9 | Fachgutachten EBE
Behebung Engstelle EBE
1.4 | ¥ | Heinrich \%ogIgStraBe 1925°628+9  Bebauungsplan SBA

BAY — Freistaat Bayern « ROB — Regierung Oberbayern ¢ LRA — Landratsamt Ebersberg ¢ SBA — Staatliches Bauamt Rosenheim

MVV — Miinchener Verkehrsverbund ¢ DB — Deutsche Bahn « EBE — Stadt Ebersberg

Tabelle 9-1: erforderliche Malnahmen — Zusammenfassung
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9.3 SOLL-Mallihahmen
9.3.1 Schlusselmallinahmen

Im Kfz-Verkehr werden moderate push-MalRnahmen im Bereich des Ruhen-
den Verkehrs fur die Realisierung eines Modal-Shift als erforderlich erachtet.
Damit kann ein wesentlicher Beitrag geleistet werden, um die unterschiedli-
chen Nutzungsanspriche an den 6ffentlichen Raum zu berlcksichtigen und
hinsichtlich Verkehrsnachfrage, Verkehrsmittelwahl und Gestaltung des

kiinftigen Verkehrssystems die angestrebten Effekte zu erzielen.

Um die heterogenen Bedarfe, die sich etwa aus den Ergebnissen der Haus-
haltsbefragung ablesen lassen, bestmdoglich bedienen zu kénnen, ist insbe-
sondere im FulR- und Radverkehr ein Blindel an pull-MaRnahmen erforder-
lich. Dabei ist im Hinblick auf ein lickenloses, komfortables und sicheres We-
genetz die Beseitigung der vorhandenen Barrierewirkung im Zuge der hoch-
rangigen StralBenziige und dementsprechend die Schaffung geeigneter
Querungsanlagen notwendig. Diesbezlglich werden MalRnahmen als erfor-
derlich erachtet, die gemal’ Netzkategorisierung (Abbildung 8-6) die innerort-
liche Fortsetzung von Stadt-Umland-Verbindungen oder die Verbindung zwi-
schen Stadtteilen und Zentrum sowie der Stadtteile untereinander ermaogli-
chen oder die zum anderen die Bedarfe relevanter Nutzergruppen — etwa im
Zuge des Schulweges — bedienen. Erst durch die Bereitstellung eines lik-
kenlosen und entsprechend den qualitativen Anforderungen ausgefihrten
Wegenetzes kdnnen letztlich auch die Rahmenbedingungen fir eine syste-
mische Foérderung des Ful3- und Radverkehrs geschaffen werden, die ihrer-
seits eine entsprechende Bewusstseinsbildung in der Bevdlkerung und
schliel3lich ein grundsatzliches Umdenken in den unterschiedlichen Entwick-

lungs- und Planungsprozesse in der Stadt erwarten lassen.

In der Stadt Ebersberg soll damit vor allem im Ziel- und Quellverkehr aber
auch im Binnenverkehr der Bevolkerung letztlich eine Verschiebung von An-
teilen des Modal-Split vom Kfz-Verkehr zu den Verkehrsmitteln des Umwelt-

verbundes erreicht werden (Modal-Shift).
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Neben dem Wegenetz stellt die stadtebauliche Aufwertung des Stadtzent-
rums — gewissermalden als Leuchtturmprojekt — eine wesentliche Grundlage
fur die Attraktivierung des FulR- und Radverkehrs in der Stadt Ebersberg ins-

gesamt dar und ist diesbezlglich als erforderlich zu erachten.

Vor allem bei langeren Wegen ist ohne Kfz in der Regel die Verwendung
verschiedener Verkehrsmittel erforderlich, um die Strecke zwischen Quelle
und Ziel zurickzulegen. Wird etwa fur den langsten Abschnitt eines Weges
die Bahn verwendet, muss sowohl vorher (erste Meile) als auch nachher
(letzte Meile) ein adaquates Angebot vorhanden sein, um die zur Bewalti-
gung des gesamten Weges entstehende Licke Uberwinden zu kdnnen.
Ebenso wie eine verbesserte Infrastruktur im Radverkehr stellen diesbeziig-
lich auch erganzende Angebotsformen eine geeignete Mdglichkeit dar, vor
allem wenn o&ffentliche Verkehrsmittel aufgrund der jeweiligen Rahmenbe-
dingungen nicht mit der erforderlichen Angebotsqualitat bereitgestellt wer-

den konnen.
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MaBnahme 2.1  Parkraummanagement

Empfohlen wird fir den gesamten Hauptsiedlungsraum der Stadt Ebersberg
sudlich des Klostersee die Umsetzung eines flachendeckenden Parkraum-
managements unter Einbeziehung von verschiedenen Bewirtschaftungsfor-
men (Abbildung 9-4).
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Abbildung 9-4: kinftiges Parkraummanagement (MalRnahme 2.1)

Wahrend in den Wohnquartieren in der Regel Stellplatze mit einer langeren
Belegdauer und damit einem geringen Umschlag erforderlich sind und die-
ses Angebot haufig in Tiefgaragen (bei Wohnanlagen) oder direkt am Haus
zur Verfugung steht, ist demgegenuber an den Zielpunkten des Einkaufsver-
kehrs bei Supermarkten oder in Stadtzentren von einer vergleichsweise kur-

zen Aufenthaltsdauer auszugehen. Die Nachfrage kann dort grundsatzlich
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durch Stellplatze auf 6ffentlichen Verkehrsflachen oder aulierhalb des Stra-

Renraumes, auf Parkplatzen oder in Tiefgaragen, gedeckt werden.

Steuernde MaRRnahmen sind dann erforderlich, wenn entweder der Park-
druck hoch ist oder der vorhandene Parkraum zugunsten einer anderen Nut-
zung reduziert werden soll. Daflir stehen im Grundsatz 6konomische, regu-
latorische, physische oder technologische Ansatze mit jeweils unterschiedli-

chen DetailmaRnahmen zur Verfugung.

Zu den 6konomischen Malinahmen zahlt insbesondere die Einhebung von
Parkgebuhren, wobei hier im Detail unterschiedliche Modelle (zeitliche Staf-
felung, emissionsbasiert, zweckgebunden etc.) zur Verfligung stehen. Regu-
latorische MalRnahmen fokussieren auf verkehrsplanerische Zielsetzungen
und beziehen sich in erster Linie auf eine bewusste Deckelung der Stellplatz-
zahl, die bei der Neuerrichtung von Stellplatzen jeweils eine zahlenmaRig
entsprechende Reduktion im &ffentlichen Straflenraum erfordert. Physische
Maflnahmen unterstiitzen die Neuorganisation eines Verkehrsraums, indem
sie das Abstellen von Kfz zugunsten der Anforderungen im Ful3- und Rad-
verkehr reglementieren. Ein direkter lenkender Effekt auf den Parksuchver-
kehr kann schliellich mit technologischen MaRhahmen wie dynamischen
Parkleitsystemen erzielt werden, die aufgrund der zielgerichteten Zuweisung
von verflgbaren Stellplatzen insgesamt einen Beitrag zur Verringerung des

Kfz-Verkehrs leisten.

Empfohlen wird die Einteilung des gesamten Hauptsiedlungsraumes in An-
wohnerparkzonen mit entsprechenden Berechtigungskarten, zudem sind in
den einzelnen Zonen — abhangig von der zu erwartenden Nachfragestruktur
— gebuhrenpflichtige Kurzparkzonen mit unterschiedlicher Parkdauer einzu-
richten. Dieser Zeitraum soll im Zentrum 90 Minuten nicht Ubersteigen, um
auch bei einer allenfalls geringeren Anzahl an Kfz-Stellplatzen ausreichend
Kapazitat bereithalten zu kénnen. Der Volksfestplatz kann noch deutlicher
als bereits im Bestand die Funktion eines Parkplatzes flr Langzeitparker
Ubernehmen und diesbeziiglich explizit ausgewiesen werden, wobei auch

hier eine — gegenlber dem Innenstadtbereich — moderate Gebuhrenpflicht
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vorzusehen ist. Die detaillierte Ausgestaltung des Parkraummanagements
muss im Rahmen eines Parkraumkonzepts und unter Einbeziehung eines
Parkleitsystems erfolgen und erfordert nach der Umsetzung eine regelma-

Rige Uberwachung.

Unter Berlcksichtigung der Zielvorgaben des IMK werden insbesondere
aber auch regulatorische MalRnahmen als zweckmalig erachtet, die das Zu-
sammenwirken verschiedener Parameter im Hinblick auf den Mobilitatsbe-
darf und die Verkehrsmittelwahl der Bevodlkerung bertcksichtigen. Zu nen-
nen sind hier vor allem die im Rahmen der Stellplatzsatzung wirksamen

Steuerungseffekte.

Stellplatzsatzung

Grundsatzlich ist in der Bayerischen Bauordnung festgelegt, dass bei der Er-
richtung von Anlagen, bei denen ein Zu- oder Abfahrtsverkehr zu erwarten
ist, Stellplatze in ausreichender Zahl und Gréf3e und in geeigneter Beschaf-
fenheit herzustellen sind. Die tatsachliche Zahl der bei einem Gebaude zu
schaffenden Kfz-Stellplatze wird dabei zunachst im Rahmen der Verordnung
uber den Bau und Betrieb von Garagen sowie Uber die Zahl der notwendigen
Stellplatze durch das Staatsministerium flir Wohnen, Bau und Verkehr fest-
gelegt und beispielsweise mit 1 Kfz-Stellplatz je Wohnung fir Ein- und Mehr-

familienhauser angegeben.

In der Stadt Ebersberg kann die Bemessung alternativ dazu auch anhand
der Richtzahlen fir den Stellplatzbedarf entsprechend der aktuell glltigen
Stellplatzsatzung vom 20.12.2007 erfolgen. Darin sind beispielsweise 2 Kfz-
Stellplatze flr Einfamilienhauser und 1,5 Kfz-Stellplatze fir Mehrfamilienhau-
ser vorgesehen und damit deutlich héhere Werte als in der Garagen- und

Stellplatzverordnung des Freistaates.

Demgegenuber wird empfohlen, dass in der Stellplatzsatzung bzw in der Be-
rechnung der Anzahl erforderlicher Kfz-Stellplatze die Haushaltsgrofe Be-

ricksichtigung findet. Fir den Kfz-Stellplatzbedarf bei Wohngebauden mit 3
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und mehr Wohnungen kann eine Unterteilung in drei Bereiche und die An-
gabe der zu errichtenden Kfz-Stellplatze jeweils mit einer Nachkommastelle

erfolgen, der Gesamtwert ist auf eine ganze Zahl aufzurunden.

Diesbeziglich konnen auf Grundlage der Haushaltsbefragung die in Tabelle
9-2 zusammengestellten Angaben zum Motorisierungsgrad (Kfz) je Haushalt
der Stellplatzsatzung zugrundegelegt und daraus die Zahl! der jeweils erfor-
derlichen Kfz-Stellplatze inklusive Besucher abgeleitet werden. Angaben zur
Wohnform und zur verfugbaren Wohnflache stehen aus der Haushaltsbefra-
gung dabei nicht zur Verfligung und kann erganzend die durchschnittliche
Wohnflache fir Haushalte aus dem Bericht \Wohnverhaltnisse privater Haus-
halte in Bayern' des Bayerischen Landesamts flr Statistik (27) herangezo-
gen werden. Durch die von der Haushaltsgrofie abhangige Differenzierung
lasst sich ein Uberangebot an Kfz-Stellplatzen mit den entsprechenden Aus-

wirkungen auf Errichtungskosten und Verkehrsmittelwahl vermeiden.

Personen Kfz inkl. Besucher | Wohnflache
1-2 1,1 1,2 <70m2?
3-4 1,4 1,6 < 100m?
5+ 1,5 1,7 > 100m?

Tabelle 9-2: Richtzahlen fur Kfz-Stellplatze bei Mehrfamilienhausern

Ebenfalls entsprechend dem Bericht ,Wohnverhaltnisse privater Haushalte
in Bayern‘ werden Einfamilienhauser tberwiegend von bis zu 2 Personen
bewohnt und nur ein kleiner Teil von mehr Personen. Daraus ergibt sich ein
Bedarf von 1,3 Kfz-Stellplatzen inkl. Besucher bzw sind aufgerundet jeden-

falls 2 Kfz-Stellplatze erforderlich.

Im Hinblick auf die Bestimmung der Richtzahlen fiir Fahrrad-Stellplatze kon-
nen ebenfalls Angaben zum Fahrradbesitz je Haushalt aus der Haushaltsbe-
fragung abgeleitet und abhangig von der HaushaltsgroRe der Stellplatzsat-

zung fur die Stadt Ebersberg zugrundegelegt werden (Tabelle 9-3). Im Detail
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ist dabei ersichtlich, dass der Fahrradbesitz und damit der Bedarf fiir Fahr-
rad-Stellplatze im Wohnbau bei zunehmender Haushaltsgroe die Anzahl
der Bewohnerinnen ubertrifft. Fir den Fahrrad-Stellplatzbedarf bei Wohnge-
bauden mit 3 und mehr Wohnungen kann ebenfalls eine Unterteilung in drei
Bereiche und die Angabe der zu errichtenden Fahrrad-Stellplatze jeweils mit
einer Nachkommastelle erfolgen und der Gesamtwert auf eine ganze Zahl
aufgerundet werden. Alternativ dazu ware auch eine Bemessung auf Grund-

lage der Anzahl an Zimmern (1FStp je Zimmer) maglich.

Fur die Erreichung der Zielsetzungen des IMK ist eine angebotsorientierte
Bereitstellung an Stellplatzen fir Fahrrader erforderlich. Demnach sollten
mehr Stellplatze bereitgestellt werden, als dem Anschein nach im Bestand
erforderlich sind. Generell wird deshalb empfohlen, die Zahl der Fahrrad-
Stellplatze an jener der Kfz-Stellplatze zu orientieren und jedenfalls nicht ge-
ringer anzusetzen. Lediglich bei Schulen und Einrichtungen der Jugendfér-
derung sowie bei Wohngebauden mit spezifischer Nutzung (Studierenden-
wohnheime, Gemeinschaftsunterkiinfte ua) ist von einem demgegentber

deutlich héheren Bedarf an Fahrrad-Stellplatzen auszugehen.

Personen Fahrrader inkl. Besucher | Wohnflache

1-2 1,6 1,8 < 70m?
3-4 3,4 3,8 < 100m?
5+ 5,8 6,5 > 100m?

Tabelle 9-3: Richtzahlen fur Fahrrad-Stellplatze bei Mehrfamilienhausern

Ebenso wie Angaben zur Beschaffenheit, Anordnung und Gestaltung der
Kfz-Stellplatze gemacht werden, sollte die Stellplatzsatzung auch Auskiinfte
zur fachlich korrekten Ausgestaltung der zu schaffenden Fahrrad-Stellplatze
beinhalten. Im Hinblick auf die Qualitat der Stellplatze wird zudem empfoh-
len, die Anzahl hinsichtlich Ldnge und Breite immer einzeln zu benennen und

nicht mit einem pauschalen Flachenbedarf anzugeben.
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Haufig erfolgt die Festlegung der erforderlichen Stellplatzzahlen ohne Diffe-
renzierung im Hinblick auf den tatsachlichen Bedarf, fiir den neben projekt-
bezogenen Faktoren vor allem auch die értlichen Rahmenbedingungen etwa
aufgrund der Lage im Siedlungsraum oder der vorhandenen Infrastruktur
ausschlaggebend sind. Dementsprechend sollte die Stellplatzsatzung die
Mdglichkeit zu einer Verringerung der Stellplatzpflicht beinhalten und damit
einen kommunalen Gestaltungsspielraum eréffnen: indem die Festlegung
der zu errichtenden Stellplatze nicht an einen starren, von den verschiede-
nen Einflussfaktoren unabhangigen Richtwert gebunden wird, kdnnen die im
Rahmen des IMK erarbeiteten Ziele und Strategien aus einer verkehrspoliti-
schen Perspektive und direkt an einer mallgebenden SteuergréRRe adressiert

werden.

Voraussetzung fur die in Abstimmung und im Einvernehmen mit der Stadt
mdgliche Reduzierung sollte die Erstellung eines Fachgutachtens (Verkehrs-
untersuchung und Mobilitatskonzept) sein, in dem die raumlichen Vorausset-
zungen (Entfernung zu den Haltestellen des offentlichen Verkehrs, Lage im
Radverkehrsnetz etc.) zu beurteilen und spezifische MalRnahmen zur Forde-
rung nachhaltiger Mobilitatsformen (Carsharing, Radinfrastruktur etc.) fir
das jeweilige Bauvorhaben zu empfehlen sind. Eine rdumliche Unterteilung
des Stadtgebietes ist hierflur nicht erforderlich, da sich ohnehin erst aus der
projektspezifischen Begutachtung die Mdoglichkeiten fir eine Reduzierung
des Stellplatzbedarfs ergeben. Als jedenfalls zu erflillende Untergrenze kon-
nen die in der Garagen- und Stellplatzverordnung des Freistaates angege-

benen Richtwerte herangezogen werden.
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MaBnahme 2.3  Adaptierung UlrichstraBe — Valtortagasse

Empfohlen wird eine bauliche Adaptierung der Verbindung zwischen Ulrich-
stralle und Valtortagasse, um auf dieser wichtigen Radverkehrsachse eine
sichere Querung der St2080 im Stadtzentrum von Ebersberg zu erméglichen
(Abbildung 9-5).
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Abbildung 9-5: Verbindung Ulrichstral’e — Valtortagasse (Mafinahme 2.3)

Die derzeit am nordlichen Strallenrand vorhandenen Kfz-Stellplatze entfal-
len, um dadurch eine Verschiebung der Fahrbahn nach Norden zu ermdgli-
chen. In der Folge kann der am siidlichen Stralenrand bestehende Gehweg
verbreitert und eine gemeinsame Nutzung mit dem Radverkehr erméglicht
werden. Die Querung der St2080 erfolgt durch Anmeldung an der bestehen-
den Lichtsignalanlage. Die Anbindung am 6&stlichen Ende der Ulrichstralle
erfolgt mittels Absenkung, wobei hier auch eine Weiterfahrt bis zur Pfarrer
Bauer StralRe auf dem ebenfalls verbreiterten Gehweg auf der westlichen
StralRenseite der Eberhardstral’e mdglich ist. Flr Lieferverkehre ist auf bei-

den Seiten der Eberhardstralle jeweils eine Haltezone vorgesehen.
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MaBnahme 2.4 Umbau Amtsgerichtskreuzung

Empfohlen wird ein Umbau der Amtsgerichtskreuzung in einen Kreisverkehr,
um dadurch eine insgesamt bessere Ubersichtlichkeit und einhergehend da-
mit eine Erhéhung der Verkehrssicherheit vor allem zugunsten des Ful3- und

Radverkehrs erzielen zu kénnen (Abbildung 9-6).

Abbildung 9-6: Umbau Amtsgerichtskreuzung (MalRnahme 2.4), Variante Kreisverkehr

Durch den Umbau ist eine klare und eindeutige Fiihrung des Kfz-Verkehrs
bei geringem Geschwindigkeitsniveau moglich. Zwar ist an diesem Knoten
im Bestand keine Unfallhgufungsstelle ausgewiesen, dennoch wurden in der
Vergangenheit regelmaflig mehrere Unfalle mit Personenschaden verzeich-

net. Aufgrund der zum Teil sehr unterschiedlichen Unfallhergange ist davon

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fiir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 67



BVR

auszugehen, dass die derzeit vorhandene Verkehrsfiihrung als nicht eindeu-
tig und unibersichtlich wahrgenommen wird und jedenfalls den Anforderun-

gen an die Verkehrssicherheit nicht hinreichend entspricht.

Die Ausfuhrung des Kreisverkehrs erfolgt mit einem Durchmesser von 28m,
zudem ist aufgrund der rdumlichen Gegebenheiten fur die Ausfahrt von der
Rosenheimer StralRe in die Wasserburger Stralle Richtung Osten die Errich-
tung eines Bypass erforderlich. Einhergehend mit dieser Knotenldsung ist
eine Verbesserung fir den Fuliverkehr méglich, weil an allen Zufahrten Que-
rungsstellen unmittelbar im Knotenbereich vorhanden sind und Umwege da-
durch vermieden werden. Ebenso ist eine Verbesserung fir den Radverkehr
mdglich, da mit Errichtung des Kreisverkehrs auch eine bessere Erreichbar-
keit des Bahnhofs aus Richtung Siden und Osten sowie eine durchgangige
Netzachse sowohl entlang der Ost-West-Relation (Dr. Wintrich StralRe —
Bahnhofsplatz — Wasserburger Stralle) als auch der Siid-Nord-Relation (Ro-

senheimer Stral’e — Bahnhofstralle) vorgesehen ist.

In einer zweiten Variante wurde eine optimierte Kreuzungslésung mit zwei
voneinander abgesetzten T-Knoten ausgearbeitet (siehe Materialband), um
dadurch ebenfalls eine eindeutige Verkehrssituation mit entsprechenden
Verbesserungen im Verkehrsablauf erzielen zu kénnen. Auch bei dieser Va-
riante kdnnen vor allem durch den umfassenden Ruckbau von Verkehrsfla-
chen die Sichtverhaltnisse am Knoten optimiert und zugleich die Erforder-
nisse des strallenbegleitenden Ful’- und Radverkehrs besser berlcksichtigt
werden. Allerdings kdnnen die Querungsbedarfe nicht in der gleichen Quali-
tat wie bei einem Kreisverkehr bedient werden und ist vor allem an der 6stli-
chen Zufahrt aufgrund des Linksabbiegestreifens die Errichtung einer Que-

rungshilfe nur deutlich abgesetzt vom Knoten maglich.

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fiir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 68



MaBnahme 2.5

BVR

Querungsanlage Josef-Maier-Promenade

Empfohlen wird die Errichtung einer Lichtsignalanlage mit Anforderung sud-
lich des Klostersee, wo Richardisweg, Miuhlweg und Josef-Maier-Promenade
in die St2080 einmiinden (Abbildung 9-7).

H

Abbildung 9-7: Querungsanlage Klostersee (MaRnahme 2.5)

Im Verlauf der Eberhardstralie ist zwischen der Fuligangerampel auf Hohe
von Haus-Nr. 15 und der Lichtsignalanlage an der Abzweigung der St2086
auf einer Lange von rund 550 m keine Querungsanlage fur den Fulverkehr
vorhanden. Durch die Errichtung dieser Lichtsignalanlage kann die Erreich-
barkeit des Klostersees und des Richtung Westen bis zum Egglburger See
daran anschlieRenden Naherholungsraums aus dem Osten des Stadtgebie-

tes deutlich verbessert werden.
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Querungsanlage SemptstraBe — Abt Williram StraBe

Empfohlen wird die Errichtung einer Lichtsignalanlage mit Anforderung an
der Einmindung von Semptstralle und Abt Williram Stral3e, um dadurch eine
deutlich verbesserte Erreichbarkeit der Grund- und Mittelschule aus dem

Osten des Stadtgebietes zu ermdglichen (Abbildung 9-8).

KW

Abbildung 9-8: Querungsanlage Abt Williram Strale (MalRnahme 2.6)

Im Verlauf des Strallenzuges Munchener StralRe — Heinrich Vogl StralRe wer-
den auf einer Lange von rund 1.200 m die Querungsbedarfe des Fullver-
kehrs lediglich an drei Stellen durch bedarfsgesteuerte Lichtsignalanlagen
gesichert. Am 6stlichen Ende dieses Stralenzuges besteht zudem eine Ful3-
gangerfurt ohne Lichtsignalanlage, wobei diese Form der Querungsanlage
gemal StVO und den Empfehlungen fur Fulligéngerverkehrsanlagen (24)

nur als Markierung an Lichtzeichenanlagen vorkommt.
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MaBnahme 2.7 Umbau Kreuzung Miinchener StraBe — ABlkofener StraRRe

Empfohlen wird ein Umbau der Kreuzung Miinchener Stralte — ARlkofener
Stralte — Zur Gass an der westlichen Stadtzufahrt mit Errichtung einer Licht-
signalanlage mit Anforderung (Abbildung 9-9). Dadurch kann zum einen die
Erreichbarkeit der Supermarkte und des Naherholungsraums am Egglburger
See aus dem Siiden des Stadtgebietes deutlich verbessert werden, zudem
kann an der nordlichen Kreuzungszufahrt fur ausfahrende Rettungsfahr-
zeuge durch die Anmeldung beim Signalprogramm eine Verbesserung hin-

sichtlich Verkehrssicherheit erzielt werden.
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Abbildung 9-9: Querungsanlage ARlkofener Stral’e (Malnahme 2.7)

An der nordlichen Kreuzungszufahrt (Zur Gass) soll zudem die Fahrbahn-
breite reduziert und der westliche Fahrbahnrand von der Grundgrenze abge-
ruckt werden. Dadurch kann die Sichtbeziehung zwischen zufahrenden Kfz
und im Zuge der Minchener Stralle querenden Fahrradern verbessert und

die derzeit bestehende Regelung (Radfahrer absteigen) entfernt werden. Ei-
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nen Beitrag hinsichtlich Verkehrssicherheit leistet dabei auch das Durchzie-
hen des straltenbegleitenden Geh- und Radweges, wobei diesbezliglich je-

denfalls die Erfordernisse der Rettungsstelle mit zu berlicksichtigen sind.

Vorgesehen ist auRerdem ein Rickbau der Miinchener Strafle, um dadurch
zum einen die Sichtweite Richtung Westen deutlich zu verbessern und damit
das Einbiegen aus der ARlkofener Stral3e gestatten zu konnen, zum anderen
wird dadurch die Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr reduziert und so an der
westlichen Stadtzufahrt eine Verringerung des tatsachlichen Geschwindig-

keitsniveaus bewirkt.
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MaBRnahme 2.8 Shared-Space Marienplatz

Neben den stadtgestalterischen Aspekten wird empfohlen, dass die fir das
Stadtzentrum von Ebersberg vorgesehene Neuausrichtung im Wesentlichen
von der Einrichtung einer Begegnungszone bzw eines Shared-Space am
Marienplatz getragen wird, um auf diese Weise den unterschiedlichen Anfor-
derungen ebenso an die Mobilitat als auch an die Aufenthaltsqualitat in die-

sem zentralen Stadtraum bestmaoglich zu entsprechen. Grundlage dafir ist

das bereits aus dem ISEK von 2011 vorliegende Gestaltungskonzept (Abbil-
dung 9-10, Quelle: (15)).
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Abbildung 9-10: Gestaltung Marien- und Schlossplatz im ISEK 2011

Aufbauend darauf wird fiir den Bereich zwischen St.Sebastian und Rathaus
empfohlen, den vorhandenen Stralenraum entsprechend den Grundsatzen

einer gleichberechtigten Nutzung durch alle Verkehrsteilnehmenden in einen
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Stadtraum umzugestalten. Erforderlich ist daflir die Authebung der Vorfahrts-
regel auf dem durchgehenden Strallenzug und die Zusammenfihrung der
bislang baulich getrennten Verkehrsrdume in einer prinzipiell gemeinsam ge-
nutzten Mischverkehrsflache. Allerdings soll durch gestalterische MalRnah-
men (Bodenbelag), Einbauten und mobile Elemente eine vom Ful3- und Kfz-
Verkehr jeweils bevorzugt zu verwendende Verkehrsflache impliziert wer-
den, ohne damit aber das Grundprinzip der gemeinschaftlichen Nutzung zu

unterwandern.

Auf Grundlage der geltenden Bestimmungen kann in Deutschland derzeit nur
eine an die Grundsatze der Begegnungszone angelehnte Verkehrsorganisa-
tion erfolgen. Entsprechend §45 Absatz 1d der StVO soll der Shared Space
deshalb als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich verordnet werden, mit dem
in zentralen stadtischen Bereichen mit hohem FuRRgangeraufkommen und
uberwiegender Aufenthaltsfunktion eine Beschrankung der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit auf 20 km/h (analog zur Begegnungszone in Oster-

reich) moglich ist.

Diesbezuglich wird vorgeschlagen, im Bereich zwischen St.Sebastian und
Rathaus — bei gleichzeitiger Aufhebung der Vorfahrtsregel und Verringerung
der Kfz-Stellplatze — eine Tempo 20-Zone umzusetzen. In diesem Bereich
darf die Fahrbahnbegrenzung von einer weiflen Markierung abweichen und
etwa durch eine unterschiedliche Belagswahl, jedenfalls aber durch einen
Pflasterstreifen erfolgen. Auf dem durchgehenden Stra3enzug der aktuellen
St2080 wird zudem empfohlen, einen barrierefreien und zwei Meter breiten
Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn — analog zu der Ubrigen Ge-
staltung der FulRverkehrsflachen — anzulegen und dadurch das flachige Que-
ren fur den Fuverkehr auf der gesamten Lange hervorzuheben. Zwar wird
ein derartiger Mehrzweckstreifen nur dann als erforderlich erachtet, wenn die
Stral3e im Durchschnitt von mehr als 10.000 Kfz/24h frequentiert wird, aller-
dings kann eine solche Gestaltung auch als Orientierungshilfe fiir alle Ver-

kehrsteilnehmenden geeignet sein. Eine Beibehaltung der bestehenden LSA
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am Marienplatz ist nicht vorgesehen, um die Funktionsfahigkeit der gewahi-
ten Verkehrslosung im Sinne einer Begegnungszone zu gewahrleisten. Im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit ist deshalb jedenfalls die Einbeziehung
von gestalterischen und allenfalls verkehrsorganisatorischen (Schiiler-
lotse / Verkehrshelfer wahrend der Einfihrungsphase) Malinahmen erfor-
derlich. Die fur den StraRenzug vorgeschlagene Verkehrsorganisation ist aus
Abbildung 9-11 ersichtlich.

o0 -0-o

Abbildung 9-11:Shared Space Marienplatz (MalRkhahme 2.8)
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MaBnahme 2.9 Adaptierung Kreuzung St2080 / St2086

Empfohlen wird eine Adaptierung der Kreuzung St2080 und St2086 beim
Klostersee unter Einbeziehung des unmittelbar sidlich davon in die Eber-

hardstrae einmindenden Stralenzuges Am Priel (Abbildung 9-12).

)

&

Abbildung 9-12: Adaptierung der Kreuzung St2080 und St2086 (Malinahme 2.9)

Durch die Adaptierung des Gehweges im slidostlichen Kreuzungsbereich
kann unter Berticksichtigung der erforderlichen Fahrkurven die FuRganger-
furt Gber die St2086 (MalRnahme 2.9.1) ndher an die Kreuzungsmitte heran-

geriickt und damit eine Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den
Richtung Norden querenden Fullgangern und den nach rechts Richtung Ho-
henlinden aus der Eberhardstralle abbiegenden Kfz und damit eine Erhé-

hung der Verkehrssicherheit erzielt werden.

Ebenfalls im Hinblick auf die Verkehrssicherheit soll der in Fahrtrichtung Su-

den vor der Kreuzung Tm Geh- und Radweg aufgestellte Signalmast mit Aus-

leger (MalRnahme 2.9.2) auf die andere StralRenseite versetzt und — analog
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zu den Lichtmasten — in reduzierter Form direkt an der angrenzenden Mauer

positioniert werden.

Um die Verkehrssicherheit bei der Querung des StraRenzuges Am Prien
(MaRnahme 2.9.3) zu erhéhen und dadurch den kombinierten Geh- und Rad-

weg Uber die Einmindung hinweg sowie anschlieRend weiter entlang des

Klostersees verlangern zu kénnen wird eine bauliche Durchziehung des
Geh- und Radweges mit erganzenden Markierungen empfohlen. Damit ein
Blockieren durch ausfahrende Pkw weitgehend vermieden werden kann, soll
der Geh- und Radweg unmittelbar sudlich der Querung zunachst in den be-
stehenden Grunstreifen einminden und erst im Anschluss in den bestehen-

den Gehweg verschwenken.

FahrradstraBen

Empfohlen wird die Umsetzung von Fahrradstral3en im gesamten Stadtge-
biet von Ebersberg gemalt Abbildung 8-7. Die Vorteile von Fahrradstralen
bestehen im Wesentlichen darin, dass alternativ zu baulich getrennten Rad-
wegen eine attraktive Radverkehrsverbindung kostenglnstig, mit geringe-
rem baulichem Aufwand und in vergleichsweise kurzer Zeit geschaffen wer-
den kann. Dariber hinaus ist damit eine Aufwertung des 6ffentlichen Stra-
Renraumes, eine generelle Priorisierung der nicht motorisierten Mobilitats-
formen und eine Verkehrsberuhigung auf dem jeweiligen StralRenabschnitt

bzw in dessen Umfeld erzielbar.

Generell gilt in Fahrradstraen, dass Radfahrende Vorrang haben und im
Regelfall das Befahren mit Kfz nur im Anrainerverkehr (zu- und abfahren)
gestattet ist. Diese Bestimmung kann allerdings in Ausnahmefallen aufgeho-
ben und das Befahren der Fahrradstralle auch anderen Nutzergruppen ge-

stattet werden.

Fahrradstralen sollten nach dem Prinzip einer ,selbsterklarenden Stralle’

gestaltet werden, die auch ohne detailliertes Regelwissen ein korrektes Ver-
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kehrsverhalten impliziert. Ob sie von den Verkehrsteilnehmern als eine qua-
litativ hochwertige Radverkehrsinfrastruktur wahrgenommen werden, hangt
letztlich in hohem Maf von ihrer Ausfihrung ab. Dementsprechend sind Kno-
tenpunkte grundsatzlich so anzulegen, dass Fahrradstraf’en gegeniiber dem
querenden und einmindenden Verkehr bevorrangt sind, zudem sollte auf
Knotenpunkte mit Rechtsvorrang im Sinne einer einheitlichen und eindeuti-
gen Vorrangregelung ganzlich verzichtet werden. Neben der erforderlichen
Beschilderung sollten auf der Fahrbahn Piktogramme angebracht werden,
aullerdem kann der Vorrang beispielsweise durch die Markierung von ,Hai-

fischzahnen‘ verdeutlicht werden.

Die bei der Einrichtung von Fahrradstralen in der Stadt Ebersberg zu be-
rucksichtigenden Gestaltungskriterien sind exemplarisch fur einen Abschnitt
der Dr. Wintrich Strale aus Abbildung 9-13 ersichtlich.
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Abbildung 9-13:Fahrradstralle Dr. Wintrich Stralle (MalRnahme 2.10)
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Die gemal StVO erforderlichen Verkehrszeichen ,Beginn einer Fahrrad-
stralle’ (Zeichen 244.1) und ,Ende einer Fahrradstralie’ (Zeichen 244.2) sind
jeweils am Beginn und am Ende der Straflse anzubringen, im vorliegenden
Fall der Dr. Wintrich Strae erganzt mit dem Zusatzzeichen ,Motorrader und
Pkw frei‘. Diese Beschilderung ist ebenfalls an Knotenpunkten anzubringen,
zusatzlich auch das Verkehrszeichen ,Vorfahrt gewahren‘ (Zeichen 205) mit

dem Zusatzzeichen ,querender Radverkehr.

Jeweils am Beginn der Fahrradstrale sind auf der Fahrbahn grol3flachige
Piktogramme ,Radverkehr und ,30 km/h‘ sowie im Abstand von 50 m und bei
einmindenden StralRen kleine Piktogramme ,Radverkehr mit Richtungspfei-
len aufzubringen. Um die Erkennbarkeit der Fahrradstral’e Uber deren ge-
samten Verlauf sicherzustellen und die Dooring-Zone zu angrenzenden Kfz-
Stellplatzen zu verdeutlichen, sollen beidseitig durchgezogene Randstreifen
mit einer Breite von jeweils 0,25 m markiert werden. Zudem wird empfohlen,
an Knotenpunkten mit hdherem Aufkommen im Kfz-Verkehr den Kreuzungs-
bereich vollflachig einzufarben und allenfalls erganzend dazu fiir eine weitere
Verdeutlichung des Vorrangs ,Haifischzahne‘ zu markieren. An Knoten mit
Lichtsignalanlage sollen fir den Radverkehr vorgezogene Haltelinien (Bi-

keboxen) vorgesehen werden.

Fir die nutzbare Flache der Fahrradstralie (Verkehrsraum) ist im Regelfall
eine Breite von 4,0 m inklusive der beidseitig durchgezogenen Randstreifen
anzustreben, zuzuglich eines Schutzstreifens mit 0,5 m Breite ebenfalls auf
beiden Strallenseiten. In der Dr. Wintrich Stralie entspricht das den einge-
schrankten Bewegungsspielrdumen fur den mafRgebenden Begegnungsfall
Pkw-Bus (Schulbus), bei gréReren Fahrbahnbreiten ware zudem ein flachig
markierter oder baulich errichteter Mittelstreifen zur optischen Aufteilung der

Fahrstreifen zu ergénzen.

Insgesamt ist die Gestaltung der Fahrradstralle eine wesentliche Vorausset-

zung, um die primare Nutzung durch den Langsamverkehr zu verdeutlichen
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und allen Verkehrsteilnehmer eine entsprechende Wahrnehmung zu ermdég-
lichen. Dementsprechend sind angrenzende Grinflachen, Baumbepflan-
zung und mobile PflanzgefalRe, Sitzgelegenheiten oder Trinkbrunnen nicht
nur wichtige Bausteine zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat sondern

ebenso zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Angebotsverbesserung Ebersberg — Grafing

Zwischen den Stadten Ebersberg und Grafing (gemeinsames Mittelzentrum)
bestehen zahlreiche Verflechtungen. Daraus resultieren entsprechende Mo-
bilitadtsanforderungen, die mit dem bestehenden Angebot im 6ffentlichen Ver-
kehr nicht oder nur sehr unzureichend bedient werden. Empfohlen wird
deshalb eine Angebotsverbesserung auf der Linie 442 mit ausgedehnten Be-
triebszeiten Mo-Fr zwischen 6 und 22 Uhr und einem durchgangigen Stun-
dentakt sowie einer Angebotsverdichtung wahrend der Hauptverkehrszeiten
am Morgen (6-9 Uhr), Mittag (12-14 Uhr) und Abend (16-20 Uhr). Méglich ist
dadurch auRerdem eine bessere Anbindung aus/in Richtung Kirchseeon und

— im Hinblick auf die Fahrplanstabilitat — an den dortigen S-Bahn-Halt
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9.3.2 Weitere erforderliche MaRnahmen

MaBnahme 3.1 Umbau Kreuzung Miinchener StraBe — Eichenallee

Empfohlen wird ein Umbau der Kreuzung Miinchener Strale und Eichenal-
lee im Nahbereich der Realschule (Abbildung 9-14). Durch die Errichtung
einer zweiten Querungsanlage im Westen der Kreuzung kénnen die Bedarfe
des Ful3- und Radverkehrs sowie der an den Bushaltstellen wartenden Fahr-

gaste entflochten werden.

""""

Abbildung 9-14:Umbau Kreuzung Minchener Stral’e und Eichenallee (MalRnahme 3.1)

Der kombinierte Geh- und Radweg aus/in Richtung Kirchseeon soll am nérd-
lichen Fahrbahnrand entlang der Minchener Strale Richtung Stadtzentrum
bis zur Achse Schwedenanger — UlrichstralRe weiter gefuhrt werden. Daflr
ist eine entsprechende Verbreiterung des Gehweges bei gleichzeitigem Ent-
fall der bestehenden Schutzstreifen erforderlich. Alternativ dazu ist am nord-
lichen Fahrbahnrand auch die Einrichtung eines durch bauliche Elemente
(Leitpfosten, Pflanzkiibel oder Schutzplanken) vom Autoverkehr getrennten

Zweirichtungsradweges moglich.
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Umbau Kreuzung Kreisklinik

Empfohlen wird ein Umbau der Kreuzung siiddstlich der Kreisklinik, wo die
Pleiningerstral’e und der Guffertweg in die Minchener Stralle einminden
(Abbildung 9-15). Durch die Errichtung einer vollstandigen Signalisierung
des Knotenpunktes soll eine sichere Abwicklung vor allem des Fuf3- und
Radverkehrs sowie insgesamt eine verbesserte Qualitat des Verkehrsab-

laufs erzielt werden.

Abbildung 9-15:Querungsanlage Kreisklinik (MalBnahme 3.2)

Um die Barrierewirkung an diesem Knoten im Nahbereich der Kreisklinik zu
verringern, ist fur den FulRverkehr im Rahmen der LSA die Einrichtung einer
Querungsmaglichkeit auf allen Kreuzungsasten vorgesehen. Fur Radfah-
rende soll an den Zufahrten im Norden und Stiden jeweils vor der Haltelinie
des Kfz-Verkehrs eine vorgezogene Aufstellflache flr Fahrrader (Bikebox)
eingerichtet werden. Im Signalprogramm kann dadurch die Freigabe fur den
Radverkehr geringflgig vor dem Kfz-Verkehr erfolgen und so die Verkehrs-

sicherheit im Kreuzungsbereich erhéht werden.
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In der Minchener Stral3e soll die bestehende Haltestellenbucht am nordli-
chen Fahrbahnrand aufgelassen werden und stattdessen o6stlich der Kreu-
zung eine Fahrbahnhaltestelle entstehen. Damit stehen ausreichend Fla-
chen fir die Fortsetzung des kombinierten Geh- und Radweges im Zuge der

Minchener Stral3e zur Verfligung.

Umbau Kreuzung Miinchener StraBe — Gértnereistrale

Empfohlen wird ein Umbau der Kreuzung Munchener Stral’e und Gartne-
reistral’e durch Reduzierung der Verkehrsflachen fur den Kfz-Verkehr, um
dadurch insbesondere die Durchlassigkeit fur den FuRverkehr zu verbessern
(Abbildung 9-14).
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Abbildung 9-16:Umbau Kreuzung Minchener Stral3e und
Gartnereistralle (Mallnahme 3.3)

Vorgesehen sind dafur eine Querungshilfe tber die Minchener Stralle sowie
ein Fulgangeriberweg Uber die Gartnereistralle. Ausgehend vom kombi-
nierten Geh- und Radweg am nordlichen Fahrbahnrand, kdnnen Radfah-

rende die Minchener Stralle im Zuge der Querungshilfe Gberqueren und im
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Anschluss ihre Fahrt auf einem ebenfalls neu zu errichtenden Zweirichtungs-
radweg am westlichen Fahrbahnrand der Gartnereistra3e bis zur Einmin-
dung der Dr. Wintrich StralRe fortsetzen. Anstelle des dstlichen Gehsteiges
in der GartnereistraRe (Sackgasse) sollte im Hinblick auf mehr Griinflachen

die Errichtung einer Baumreihe angedacht werden.

Umbau Kreuzung GartnereistraBe — Dr. Wintrich StraBe

Empfohlen wird ein Umbau der Kreuzung Gartnereistrale — Dr. Wintrich
Stralte, um fiir den Radverkehr eine geeignete Verbindung zwischen der be-
stehenden Radachse im Zuge der Dr. Wintrich StralRe und der geplanten

Radachse im Zuge der Munchener Stral3e herzustellen (Abbildung 9-17).

Abbildung 9-17:Umbau Kreuzung Gartnereistrale und
Dr. Wintrich Stral3e (MaRnahme 3.4)

Die Fuhrung des Radverkehrs erfolgt im Zuge der Gbergeordneten Knoten-
punktsarme direkt am Fahrbahnrand und unter besonderer Berilicksichtigung
ausreichender Sichtbeziehungen vor allem gegeniber den von Osten nach

Westen in die Dr. Wintrich Stralle abbiegenden (geradeausfahrenden) Kfz.
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Die fir den FuRverkehr (Schulweg) vorhandene LSA soll wie im Bestand be-
stehen bleiben, um bei Rot Uber einen ausreichenden Ruckstauraum Rich-

tung Osten zu verfligen.

Umbau Kreuzung Miinchener StraBe — UlrichstralRe

Empfohlen wird ein Umbau der Kreuzung Miinchener Stralie — Ulrichstral3e,
wo nach Osten die Heinrich Vogl Strafde anschliel3t und aus Richtung Stiden
der Schwedenanger als wichtige Achse fur den Ful3- und Radverkehr ein-
mindet (Abbildung 9-18).

Abbildung 9-18:Querungsanlage Schwedenanger — Ulrichstrale (Malnahme 3.5)

Durch eine Umorganisation von privaten Kfz-Stellplatzen im Kreuzungsbe-
reich soll eine Verlegung des Gehweges und in der Folge eine Flihrung des
FuBverkehrs in moglichst direkter Linie des Strallenzuges Schwedenanger
— Ulrichstralle und zudem die Einbeziehung des Radverkehrs auf dieser
Achse in die Anmeldung der dortigen Lichtsignalanlage ermdglicht werden.
Dazu ist eine Verbreiterung des Schwedenanger bis zur Einmindung in die

Dr. Wintrich Stralle und die Ausweisung als Gehweg mit Zusatz Radfahrer
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frei sowie die Einbeziehung der Radfahrenden in die bestehende Lichtsignal-
anlage zur Querung der Dr. Wintrich StralRe erforderlich. Hier mindet auch

der kombinierte Geh- und Radweg in die Nord-Stid-Achse des Radverkehrs.

Angebotsverbesserung Ebersberg — nordlicher Landkreis

Um die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln aus dem Norden des
Landkreises sowie Richtung Westen zu verbessern, wird die Umgestaltung

der Linie 446 gemaflt MaRnahme 13 des Nahverkehrsplanes empfohlen.

Streckenausbau S-Bahn

Empfohlen wird eine Erhdhung der Fahrplansicherheit und damit einherge-

hend der Zuverlassigkeit der S-Bahn durch die Errichtung von Ausweich-

moglichkeiten auf dem Streckenabschnitt Grafing Bahnhof — Ebersberg
(MaRnahme 3.7.1). Die Wichtigkeit dieser Malinahme soll fortlaufend gegen-
uber den relevanten Stakeholdern kommuniziert und eine rasche Umsetzung
mit Nachdruck eingefordert werden, um die Vorteile der grundsatzlich sehr
hohen Angebotsqualitdt auch abrufen zu kdnnen. Im Zusammenhang damit
wird die Errichtung einer zweiten Bahnhaltestelle im Stdwesten zur Umset-

zung empfohlen (3.7.2).

Stadtbus

Um innerhalb der Stadt Ebersberg die Mobilitdtsanforderungen der Wohnbe-
volkerung — insbesondere im Hinblick auf die zu Erwerbs- und Ausbildungs-
zwecken Auspendelnden sowie auf die Erreichbarkeit des Stadtzentrums —
besser bedienen zu kdénnen, soll unter Einbeziehung der bereits bestehen-
den Angebote ein Stadtbussystem etabliert und dadurch eine merkliche Auf-
wertung des offentlichen Verkehrs erzielt werden. Empfohlen wird die Erar-
beitung eines detaillierten Machbarkeitskonzeptes und in weiterer Folge zur
Erschlielung der Stadtteile die gestaffelte Einflihrung von Stadtbuslinien ent-
sprechend Abbildung 8-11.

Unter Berlicksichtigung der regionalen Zielsetzungen, der bestehenden

Randbedingungen und der fachlichen Angebotsgrundsatze beinhaltet der
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Entwurf des Stadtbuskonzeptes insgesamt 3 Buslinien, die fir den Ebers-
berger Norden (Anzinger Siedlung und Gewerbegebiet Nord) sowie die bei-
den bevolkerungsreichen Stadtteile Friedenseiche und Hupfauer Hohe im
Westen des Stadtgebietes auf jeweils direktem Weg eine Anbindung an das
Stadtzentrum und den Bahnhof als Mobilitatsdrehscheibe herstellen. Durch
eine abgestimmte Fahrplanung sollen dabei kurze Umstiegszeiten ermdg-

licht werden, dies gilt insbesondere fur die Anschlussplanung am Bahnhof.

Unter Einbeziehung der neuen Ringbuslinie 448 sollte mittel- bis langfristig
eine Ausdehnung dieses Buskonzeptes auf die Stadt Grafing angestrebt
werden, um dadurch neben den innerstadtischen Bedarfen auch die zwi-
schen den beiden Kommunen bestehende Verkehrsnachfrage bestmdglich
zu bedienen und so letztlich im Ziel- und Quellverkehr einen signifikanten

Beitrag zum Modal-Shift vom Kfz zu bewirken.

Obschon im innerstadtischen &ffentlichen Verkehr von vergleichsweise kur-
zen Taktfrequenzen von bis zu maximal 15 Minuten auszugehen ware, kann
unter den gegebenen Rahmenbedingungen — kompakter Siedlungsraum
und Verbesserungen insbesondere fiur den Radverkehr — und in einer ersten
Erprobungsphase (1-2 Jahre) von einem 30-Minuten-Takt wahrend der
Hauptverkehrszeiten, jeweils einer stlindlichen Verbindung wahrend der Ne-
benverkehrszeiten und einem Bedarfsverkehr wahrend der Randzeiten am
Abend sowie an Sonn- und Feiertagen ausgegangen werden. Durch die zeit-
lich abgestimmte Uberlagerung der bestehenden und neuen Buslinien kann
jedenfalls auf den Hauptachsen eine deutliche Steigerung der Bedienhaufig-
keit erreicht werden, zudem lassen sich mit der Errichtung von neuen Halte-
stellen die im Siedlungsraum vorhandenen Licken schlieBen und damit in
der Folge insgesamt wesentliche Verbesserungen im Hinblick auf die Er-

schlieBungsqualitat im offentlichen Verkehr erzielen.

Ublicherweise werden im regionalen Linienverkehr Standardbusse mit einer

Lange von bis zu 12 m eingesetzt, weil damit zum einen die Nachfragespit-
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zen insbesondere am Morgen abgedeckt und zum anderen eine betriebs-
wirtschaftlich insgesamt effiziente Verwaltung des Fuhrparks moglich ist. Ge-
rade im Hinblick auf Fragen der Nachhaltigkeit aber auch auf die Befahrbar-
keit des engmaschig strukturierten, gewachsenen Siedlungsraumes und
nicht zuletzt auf die duRBere Wirkung gegenliber potenziellen Fahrgasten,
werden grole Fahrzeuge, die wahrend der Nebenverkehrszeiten lediglich
mit geringer Besetzung unterwegs sind, zunehmend kritisch gesehen. Hier
kénnen Fahrzeuge mit geringeren Abmessungen und héherer Wendigkeit —
zudem nachhaltig mit nicht fossilen Kraftstoffen — betrieben werden, die eine
positive Signalwirkung und in der Folge eine verstarkte Nutzung der Ange-

bote im 6ffentlichen Verkehr auslosen.

In diese Kategorie fallen zum einen Midibusse mit einer Lange von ungefahr
8 bis 10 m, die damit etwas klrzer und mit geringerer Kapazitat als Stan-
dardbusse ausfallen, dabei im Wesentlichen aber die gleichen Bauteile und

nur zum Teil konstruktive Unterschiede aufweisen.

Mit einer Lange von ungefahr 7 bis 9 m unterscheiden sich Minibusse noch
deutlicher von den Ublichen Standardbussen, wobei auch diese Fahrzeuge
wesentliche Erkennungsmerkmale des offentlichen Verkehrs aufweisen.
Dazu zahlen etwa Fahrzielanzeige, Aulenschwingtiren, Aufstellflachen fir
Kinderwagen oder Rollstuhl und insbesondere die Ausfiihrung als Niederflur-
fahrzeug flr einen bequemen Ein- und Ausstieg. In dieser Kategorie ist eine
grol3e Bandbreite an Fahrzeugen mit unterschiedlichen Langen und Kapazi-
taten in der Kombination von Sitz- und Stehplatzen fiir bis zu 38 Fahrgaste
verfugbar (Abbildung 9-19).

Im Interesse einer einheitlichen Definition sind davon schlie3lich noch jene
Kleinbusse abzugrenzen, die eine Lange von unter 6 m und eine Kapazitat
von insgesamt 9 Personen aufweisen und keinen Fuhrerschein zur Fahrgast-
beférderung erfordern. Diese Fahrzeuge weisen keine Ublichen Merkmale
des offentlichen Verkehrs auf und stellen lediglich im Rahmen von Bedarfs-

verkehren als Anrufsammeltaxi eine effiziente Alternative dar.
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MaBnahme 3.9

MaBnahme 3.10

Abbildung 9-19: Fahrzeuge Stadtbus Ebersberg

Haltestelle Anzinger Siedlung

An der Haltestelle Anzinger Siedlung soll eine Querungshilfe im Haltestellen-
bereich errichtet werden und dstlich angrenzend an die St2080 ein Gehweg

bis zur Einmindung ,Im Tal, an der Haltestelle Egglburg ebenfalls eine Que-

rungshilfe im Haltestellenbereich und sudlich angrenzend an die Minchener

Stralle ein Gehweg bis zur Anbindung Hormannsdorf

Verkehrssicherheit am Schulweg

Aus den Ergebnissen der Haushaltsbefragung lasst sich ableiten, dass der
Uberwiegende Teil der Schulkinder umweltfreundlich zu Fu3, mit dem Fahr-
rad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule kommt. Zu Fufd ist fur
die Grund- und Mittelschule (GMS) aus den Stadtteilen Uberwiegend eine
gute Erreichbarkeit entlang von zentralen Wegachsen mdglich, die an den
Querungsstellen durch Lichtsignalanlagen, FulRgangeruberwege (Zebra-
streifen) und/oder Verkehrshelfer gesichert sind. Handlungsbedarf besteht
diesbezlglich vor allem fiir den Bereich Eggerfeld im Nordosten des Stadt-
gebietes, von wo eine sichere Querung der St2080 derzeit zum Teil nur mit

grolieren Umwegen moglich ist (siehe Malinahmen 2.5 und 2.6).

Dagegen wird nur ein kleiner Teil der Schulkinder mit dem Auto gebracht,
unter anderem weil keine oder nur ungentigende Alternativen zur Verfligung
stehen, vermutlich oft aber auch aufgrund einer subjektiven Wahrnehmung

von Sicherheitsdefiziten im Zuge des Schulweges. Der daraus resultierende
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Kfz-Verkehr fihrt daher regelmaRig zu unibersichtlichen Situationen im un-
mittelbaren Schulumfeld und damit letztlich zu einer zunehmend auch objek-

tiven Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit.

Um diesen Kreislauf nachhaltig zu durchbrechen, ist die Vorlage eines Ma-
sterplans zur Reduzierung des Bring- und Holverkehrs im Schulumfeld erfor-
derlich, der neben einer grundlegenden Bewusstseinsbildung die punktuelle
Umsetzung von sozialen, gestalterischen bzw verkehrsorganisatorischen
und rechtlichen MafRnahmen erfordert. Besonders effizient sind dabei recht-
liche MalRnahmen, wobei sich deren Geltung auch direkt aus dem jeweiligen
Umfeld ableiten lassen sollte. In Italien, den Niederlanden oder Osterreich
zahlt dazu die Einrichtung von Schulstrallen (MaRnahme 3.10.1), um so die
Zufahrt unmittelbar vor das Schultor effektiv zu unterbinden und damit eine
Entflechtung von zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zur Schule kommenden Kin-
dern und insbesondere kurz vor Schulbeginn sich verdichtenden Kfz-Fahrten
zu bewirken. Im Detail beinhaltet das Malknahmenpaket flr die Umsetzung
einer Schulstrafte ein kurzzeitiges Fahrverbot fir Kraftfahrzeuge, das Rad-
fahren in Schrittgeschwindigkeit, das Gehen auf der Fahrbahn und eine me-

chanische Absperrung etwa durch ein Scherengitter (Absperrschranke).

In Deutschland ist die Umsetzung von Schulstraflien in der Stral3enverkehrs-
ordnung derzeit noch nicht vorgesehen. Alternativ dazu besteht die Mdglich-
keit, durch ein zeitlich auf Unterrichtsbeginn und Unterrichtsende beschrank-
tes Einfahrtsverbot Konfliktsituationen im Schulumfeld zu entscharfen und in
den Ubrigen Zeitraumen die Strallen fir den gesamten Verkehr offen zu hal-

ten.

Konkret wird fur den Bereich der GMS empfohlen, an den aus Abbildung
9-20 ersichtlichen Punkten die Einfahrt in die FloRmannstralle, die Bal-
destralle, die Candid Huber Stral’e und die Blrgermeister Muller Stral3e in
einem Zeitraum von jeweils 30 Minuten vor Unterrichtsbeginn und nach Un-
terrichtsende zu verbieten. Auszunehmen ist der Radverkehr, zudem ist das

Befahren der Stral3enabschnitte innerhalb dieses Bereiches ebenso wie das
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Ausfahren gestattet. Allenfalls kann auch fiir das Zufahren eine Ausnah-

meregelung fir Anrainer der genannten Strallenzlige erfolgen.

A

Abbildung 9-20: Schulstral’e (Mallnahme 3.10.1)

Erganzend zu den temporaren Einfahrtsverboten soll fur die nicht vermeid-
baren Bring- und Holverkehre eine adaquate Mdglichkeit vorgesehen wer-
den, ohne die Verkehrssicherheit im Umfeld der GMS zu beeintrachtigen
oder das Verkehrssystem im Wohnquartier zu belasten. Empfohlen wird die
Einrichtung eines sogenannten Elternbahnhofs (MalRnahme 3.10.2) am 6st-
lichen Ende der Baldestralte im Bereich der Wertstoffinsel (Abbildung 9-21).

Vorgesehen ist eine Kiss+Go-Zone, an der mehrere Kfz gleichzeitig anhalten
und Kinder aussteigen oder abgeholt werden kénnen. Die Zufahrt erfolgt von
der Eberhardstralle in die Baldestra®e und von dort — unmittelbar vor dem
Beginn der Schulstralle — in Einbahnfiihrung tber den bestehenden Park-

platz zurlick zur Eberhardstrale. Die Kinder konnen direkt auf den angren-
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zenden Gehweg aussteigen und die Schule von dort sicher erreichen. Erfor-
derlichenfalls ist eine Ausweitung des Angebotes fir Kiss+Go ohne mal3geb-

liche Beschrankung der bestehenden Kfz-Stellplatze moglich.

Abbildung 9-21:Elternbahnhof (Mallnahme 3.10.2)

MaBRnahme 3.11 Barrierefreiheit
Im gesamten FuRwegenetz ist die erforderliche Barrierefreiheit herzustellen
und laufend zu evaluieren, insbesondere im Bereich von Haltestellen
MaBRnahme 3.12 Fahrradparken

Im gesamten Stadtgebiet, vor allem aber im Zentrumsbereich, und abge-
stimmt auf die Nutzungskategorien sind qualitativ hochwertige, funktionale

und ansprechende Abstellanlagen flur Fahrrader zu errichten

MaBnahme 3.13 Radfahren Klostersee — Stadtzentrum

In der Eberhardstrale im Zuge der St2080 zwischen Klostersee und Pfarrer
Bauer Stralte soll der bestehende Gehweg fiir Radfahrer in Fahrtrichtung

Suden (bergwarts) freigegeben werden, um die Sicherheit zu erhéhen
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Modalfilter WildermuthstraRe — UlrichstraRe

Empfohlen wird die Umsetzung eines Modalfilters am Knoten Wildermuth-
strale — UlrichstraRe, um mdgliche Ausweichverkehre auf der Relation West
— Nord in beiden Fahrtrichtungen zu unterbinden (Abbildung 9-22).

Abbildung 9-22: Modalfilter WildermuthstraRe (Manahme 3.14)

Bei einem Modal- oder Diagonalfilter wird flr Kfz die Durchfahrt geradeaus
unterbunden, um so mégliche Verlagerungseffekte vom hochrangigen Stra-
Rennetz in die Wohnquartiere zu unterbinden, ohne dabei zugleich auch die
Verkehrsachsen des Radverkehrs und allenfalls des éffentlichen Verkehrs
zu beschranken. Erreicht wird das durch eine straflenbauliche Anpassung
an die jeweils gewlinschten Relationen und die Errichtung von mobilen Bar-
rieren oder — um die Durchfahrt von Linienverkehren oder Einsatzfahrzeugen

zu ermoglichen — versenkbaren Pollern.

Um die Durchfahrt UlrichstraRe — WildermuthstraRe auch im Hinblick auf die
entstehende offentliche Parkgarage am 0Ostlichen Ende der Ulrichstralle zu

unterbinden, soll die ab der Ein- und Ausfahrt dieser Garage die Zufahrt auf
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Anrainer beschrankt und die Durchfahrt nur fur Radfahrende und den regio-
nalen Busverkehr vorgesehen werden. Die Modalsperre kann — in Abstim-
mung mit dem Garagenprojekt — auf dem Abschnitt der Ulrichstral’e zwi-
schen der bestehenden LSA und dem Knotenbereich errichtet werden. Damit
Umwegfahrten der Anwohner vermieden werden, soll sowoh! die sudliche
UlrichstraBe als auch die Wildermuthstralle in deren gesamten Verlauf in
beide Richtungen befahrbar sein. Allenfalls kann die Ulrichstrale bis zum
Paulhuberweg als EinbahnstralRe Richtung Siden ausgewiesen werden, um
auf diesem raumlich beengten Stralenabschnitt mehr Gestaltungsspielraum
im Hinblick auf Verbesserungen fur den FuRverkehr — insbesondere im Rah-

men der Schulwegsicherheit — zu erhalten.

MaBnahme 3.15 Mobility-Hub Bahnhof

Empfohlen wird die Einrichtung eines Mobility-Hubs am Bahnhof Ebersberg
sowie von reduzierten Mikro-Hubs an den Haltestellen Eberhardstralle, Klo-
stersee und Eichenallee als wichtigen Schnittstellen von Radverkehr und Of-
fentlichem Verkehr (Abbildung 9-23).
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Abbildung 9-23: Mobility-Hub Bahnhof Ebersberg (MalRnahme 3.15)
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Prinzipiell kdnnen alle Schnittstellen, die im Zuge eines Weges (intermodal)
oder mehrerer Wege im Tagesablauf (multimodal) den raschen und unkom-
plizierten Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ermaglichen,
als Mobility-Hub oder Mobilitatsstation bezeichnet werden (Abbildung 9-24).

s

Abbildung 9-24:multimodale und intermodale Mobilitat

Demnach konnen kleinere Hubs (Mikro- oder Mini-Hubs) bereits aus der
Kombination von zwei Verkehrsmitteln resultieren, beispielsweise bei Ver-
leihstationen im Rahmen von Bikesharing. Ublicherweise bezeichnen Mobi-
lity Hubs aber ein dariber hinausgehendes, deutlich umfangreicheres mo-
dulares System von vielfaltigen Angebotsformen, das den insgesamt hetero-
genen Mobilitdtsanforderungen verschiedener Nutzergruppen zufriedenstel-
lende LOsungen anbieten kann. Wesentlich ist dabei nicht nur, dass ver-
schiedene Verkehrsangebote an einem Ort zusammengefihrt, aufeinander

abgestimmt und dadurch bestmdglich verknlpft werden, sondern dass damit
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auch bauliche Strukturen verbunden sind, die im offentlichen Raum eine bes-
sere Wahrnehmung des Mobility-Hub und damit auch der dort angebotenen

Mobilitatsldsungen ermdglichen.

Haufig werden Mobility-Hubs bei Haltepunkten der Bahn eingerichtet, weil
dort eine groRRtmadgliche Bindelung von Potenzialen erzielt werden kann, au-
Rerhalb davon kdnnen intermodale Schnittstellen auch an wichtigen Knoten-
punkten im Kreuzungsbereich zahlreicher Wunschlinien der Verkehrsnach-
frage vorgesehen werden. Insbesondere kdénnen Mobility-Hubs den rei-
bungslosen Wechsel zwischen der Feinverteilung am Start- und Zielort ei-
nerseits und der konzentrierten Abwicklung entlang von zentralen Hauptach-
sen andererseits gewahrleisten. Aus Abbildung 9-25 (Quelle: www.vhb.com)
ist eine Schemaskizze mit verschiedenen Anforderungen ersichtlich, die an

einer intermodalen Schnittstelle potenziell zu erfillen sind.

Abbildung 9-25: Schemaskizze Mobility-Hub

Damit ist eine Ausstattung erforderlich, die gewissermal3en das insgesamt
verfigbare Mobilitatsportfolio abdeckt und dabei dessen Verknipfung si-
cherstellt. Zentrale Saule ist diesbeziglich eine optimierte Anschlussplanung

im offentlichen Verkehr zwischen verschiedenen Buslinien, wobei durch die
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Errichtung von Abfahrtsmonitoren fiir eine dynamische Fahrgastinformation
eine deutliche Qualitatsverbesserung fur Fahrgaste erzielt werden kann.
Zweite Saule ist der Radverkehr (Bike+Ride), bei dem diese Verknlpfung
insbesondere durch qualitativ hochwertige, Uberdachte Stellplatze und die
Bereitstellung von Lade- und Aufbewahrungsmoglichkeiten fir hochwertige
E-Bikes in versperrbaren Einzel- oder Mehrfachboxen gewahrleistet wird. Als
erganzende Saule kdnnen an diesen Schnittstellen Sharing-Systeme fur E-
Mobilitdt — primar Fahrrader — integriert werden, wobei diese Ausstattung im
Bedarfsfall durch ein Grundangebot an E-Cars erganzt werden sollte. Dage-
gen sind Stellplatze fir Pkw (Park+Ride) bei Mobility Hubs nur dann erfor-
derlich, wenn tendenziell eher lange Wege aufgrund von fehlenden Angebo-

ten jedenfalls zum Teil mit dem eigenen Kfz zurtckgelegt werden muissen.

Dem Bahnhof Ebersberg kommt diesbezuglich eine zentrale Rolle zu, weil

sich hier sowohl die 6ffentlich organisierten Verkehrsangebote auf Stralle
(Bus) und Schiene (Bahn) als auch die privat und individuell organisierte Ver-
kehrsnachfrage mit Rad und Kfz Uberschneiden. Die hohen Anspriiche einer
mafgebenden Schnittstelle flr intermodal absolvierte Wege werden hin-
sichtlich der vorhandenen Ausstattung derzeit aber nur teilweise erfillt. So
stehen etwa qualitativ hochwertige Stellplatze flr Fahrrader bereits in grol3er
Zahl zur Verfiigung, erganzend dazu sollten aber fir hochwertige Fahrrader
oder E-Bikes versperrbare Radboxen vorgesehen werden. Insbesondere flir
sogenannte Job-Rader, die von Einpendelnden fir die Bewaltigung der ,letz-
ten Meile' genutzt werden und die Gber Nacht am Bahnhof verbleiben, ist
zum Schutz vor Diebstahl und Beschadigung eine solche Unterbringung zu
bevorzugen. Vorzusehen sind auch Lademadglichkeiten fur E-Bikes bzw ver-
sperrbare Lade-Boxen fur Akkus, um einen zusatzlichen Anreiz fir die Ver-
wendung des Fahrrades zu schaffen. Darlberhinaus sollten fur die Aufbe-

wahrung von Zubehdr GepackschlieRfacher zur Verfugung stehen.

Bauliche Verbesserungen am Bahnhof Ebersberg, etwa im Hinblick auf eine

barrierefrei erreichbare WC-Anlage oder einen attraktiven Gastrobereich,
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sind seit vielen Jahren zentrale Forderung gegentber der DB Station&Ser-
vice AG. Diese Malinahmen missen regelmafig wiederkehrend kommuni-
ziert und eine adaquate Lésung mit Nachdruck eingefordert werden, um die
Vorziige des Bahnhofs als zentrale Mobilitatsdrehscheibe entsprechend nut-

zen zu konnen.

Die Haltestellen EberhardstraRe, Klostersee und Eichenallee werden auf-

grund ihrer Lage im Stadtgebiet und jeweils am Schnittpunkt von wichtigen
Achsen im Radverkehr sowie im Offentlichen Verkehr fiir eine Aufwertung
zum Mikro-Hub empfohlen. Erganzend zu dem bereits bestehenden bzw zu
verbessernden Verkehrsangebot sollen an diesen Haltestellen ebenfalls
komfortable und sichere Radabstellanlagen fiur das Kurz- und Langzeitpar-
ken sowie ein Angebot im Car- und Bikesharing zur Verfugung stehen. Im
OV-Segment kénnen mittels DFI-Monitoren (dynamische Fahrgastinforma-
tion) Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Echtzeit angezeigt und so eine merkli-
che Verbesserung flir wartende Fahrgaste erzielt werden. An diesen Mikro-
Hubs ist insgesamt auf eine hohe Aufenthaltsqualitat zu achten, da sie zum
einen gewissermalien als Zugangspunkte aus den Stadtteilen bzw dorthin
fungieren und von ihnen zum anderen eine entsprechende Signalwirkung

gegenuiber dem Kfz-Verkehr auf der Stralie ausgeht.
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Mikrodepot

Entsprechend der (zwischenzeitlich abgelaufenen) Mikrodepot-Richtlinie des
Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz fur eine klimafreundliche
Gestaltung der Lieferverkehre, kdnnen Mikrodepots im Bereich des gewerb-
lichen Verkehrs einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele
leisten (31). Empfohlen wird die Umsetzung eines zentrumsnahen Mikrode-
pots beim Bahnhof zur Vermeidung, Reduzierung oder emissionsfreien Ab-
wicklung von Lieferverkehren der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP)
in der Feinverteilung (MalRnahme 3.16.1, Abbildung 9-26).
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Abbildung 9-26:Logistikprozess mit Mikrodepot (MalRhahme 3.16.1)

Aufgrund zahlreicher Vorteile, mit denen der stationdre Handel kaum oder
nicht konkurrieren kann, nimmt der Umfang online getatigter Einkaufe und
damit das Volumen des Versandhandels insgesamt seit vielen Jahren stetig
zu. Der Vorteil einer bequemen Sichtung der gro3en Angebotsvielfalt von
zuhause aus, fuhrt am Ende des Bestellvorgangs — neben unerwinschten
Effekten auf die wirtschaftliche Entwicklung des eigenen Wohnortes — aller-
dings auch zu verkehrlichen Mehrbelastungen, die aus den angeschlosse-

nen Logistikprozessen der Kurier-, Express- und Paketdienste resultieren.

Die Einrichtung von Paketstationen bzw Mikrodepots kann hier eine Verbes-
serung der Ablaufe im Hinblick auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitat bewir-

ken, insofern dadurch etwa die Anzahl der Zustellversuche verringert oder
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die Zustellung auf der letzten Meile auf umweltfreundliche Verkehrsmittel

verlagert werden kann bzw durch Selbstabholung im Depot unterbleibt.

Letzteres ist durch ein zentrales Mikrodepot erzielbar, in dem nach Moglich-
keit alle Zustelldienste gebundelt und ausgehend von dort die Zustellungen
in Feinverteilung durchgefiihrt werden. Eine derart anwenderoffene white-
label-L6sung kann den grotmoglichen Effekt gewahrleisten, weil eben alle
KEP zuerst diesen Standort anfahren und gro3ere Zustellfahrzeuge damit
nicht im Stadtzentrum und in den Wohngebieten unterwegs sind. Daftr muss
der gewahlte Standort sehr gut und auf kurzen Wegen vom hochrangigen
Straliennetz erreichbar sein, dabei zugleich aber auch zentrumsnah liegen,
um eine allenfalls erforderliche Abholung im Mikrodepot méglichst einfach zu

gestalten, etwa im Rahmen von anderen Wegen.

Grundsatzlich daflir geeignet ist der Bahnhofsbereich, da durch die Fahrga-
ste eine hohe Frequenz gegeben ist, der Bahnhof insgesamt zentrumsnah
liegt und zudem eine vergleichsweise gute Erreichbarkeit Gber die St2080
gegeben ist. Die Einrichtung kann im Zuge einer teilweisen Neugestaltung
der bestehenden Bereiche fur Park+Ride und Einbeziehung in die primare
Funktion des Bahnhofs als Mobility-Hub erfolgen. In diesem Fall waren die
kiinftigen Kundenflachen mit Abholstation jedenfalls zum Bahnhof hin zu ori-
entieren, die erforderlichen Manipulationsflachen fir den Warenumschlag
kénnen zur Park+Ride-Anlage hin angeordnet werden. Alternativ dazu ware
ein Standort auch am westlichen Ende der P+R-Anlage maéglich, dann aller-

dings nicht mit unmittelbarer Zuganglichkeit vom Bahnhof aus.

Durch eine umfassende Nutzung des Mikrodepots kann ein neuer Fixpunkt
im stadtischen Gefuge etabliert werden, der in dieser Art bislang kaum Be-
deutung hat. Mit einer weiteren Zunahme des Online-Handels und der Kom-
bination mit erganzenden Handlungsfeldern wie Click+Collect fur ortliche Be-
triebe oder Sharing fur private Nutzung, ist im Hinblick auf diese Dienstlei-

stung aber von einer kuinftig weiter zunehmenden Nachfrage auszugehen.
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Neben einem zentralen Mikrodepot mit den genannten Funktionen, kbnnen
zum Teil vergleichbare Effekte durch die Errichtung von lokalen Paketstatio-
nen in den Wohnquartieren erzielt werden (MaRnahme 3.16.2, Abbildung
9-27). Der kontaktlose Paketempfang in einer Paketbox gilt als sichere Emp-
fangsform, bei der die Abholung selbstandig und zu jeder Zeit mit einem
Ubermittelten Zugangscode erfolgt. Zusatzlich erforderliche Kfz-Fahrten flr
weitere Zustellversuche oder flr das Abholen in einem Paketshop sowie die
damit jeweils verbundenen Zeitverluste werden dadurch vermieden. Gerade
durch die Integration im Zuge neuer Wohnprojekte sind nicht nur unmittel-
bare Auswirkungen auf das Verkehrssystem zu erwarten, zudem ergeben
sich daraus signifikante Vorteile fur die kinftigen Bewohner und sind mittel-
fristig entsprechende Effekte im Hinblick auf eine grundsatzlich nachhaltig

ausgerichtete Mobilitadt moglich.

Abbildung 9-27:Beispiel Paketstation (Malinahme 3.16.2)
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MaBRnahme 3.18

MaBnahme 3.19
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Bikesharing

Empfohlen wird die Beteiligung an einem Bikesharing-System im Landkreis
Ebersberg, das die Nutzung von Leihradern gemeindeulbergreifend ermdg-
licht. Diesbezliglich ware eine Beteiligung an dem im MVV-Verbundraum be-
reits bestehenden und ab 2025 neu zu vergebenden Leihradsystem im Hin-
blick auf den deutlich erweiterten Nutzungsradius — einfache Ausleihe im
Grofiraum Milnchen — zwar zu begrifien, allerdings scheinen organisatori-
sche Defizite und die zuletzt in der Gemeinde Poing gemachten Erfahrungen

dagegen zu sprechen.

Fir die Stadt Ebersberg wird ein Rollout mit 5-6 Standorten vorgeschlagen,
die nach einer Einflhrungsphase zu evaluieren und bei entsprechender Ak-

zeptanz durch weitere Standorte im gesamten Stadigebiet zu erganzen sind.

Carsharing

Empfohlen wird ein Ausbau des in der Stadt Ebersberg bereits bestehenden
Carsharing-Angebotes und insbesondere die Integration der im Landkreis
bestehenden Angebote. Mit Stand 2019 gibt es im Landkreis Ebersberg 11
eigenstandige Carsharing-Vereine mit Fahrzeug-Standorten in 13 Gemein-
den und haben demnach rund 80% der Bewohner des Landkreises Zugang
zu Carsharing (30). Um dieses Potenzial besser auszuschdpfen und das in
den Kommunen jeweils bestehende Angebot auch fir jene attraktiv zu ma-
chen, die etwa mit der Bahn von auf3erhalb anreisen, sollte eine starkere
Vernetzung der Angebote im Hinblick auf eine nutzerseitige Vereinfachung

angestrebt werden.

Ride-Pooling

In Ergéanzung zum Bestand und zu den empfohlenen MaRnahmen im Offent-
lichen Verkehr wird die Machbarkeit und Einfiihrung eines nachfrageorien-
tierten Verkehrsangebotes (on-demand-Service) im Raum Ebersberg — Gra-

fing entsprechend dem MVV-Pilotprojekt FLEX empfohlen.
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Bildquellen: Minchner Merkur / Volker Camehn und MVV GmbH

Abbildung 9-28:MVV Pilotprojekt FLEX (MafRnahme 2.20)

MaBnahme 3.20 Umbau E-EinZ-Kreuzung

Empfohlen wird ein Umbau der E-EinZ-Kreuzung am Knoten Heinrich Vogl
StralRe — Eichthalstraf®e in einen Kreisverkehr, wie bereits im Verkehrskon-

zept von 2010 (14) und neuerlich im ISEK von 2011 (15) vorgesehen (Abbil-
dung 9-29).

Abbildung 9-29:Umbau E-EinZ-Kreuzung (MalRnahme 3.20)
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Durch den Umbau kann eine Verbesserung des Verkehrsablaufs im Kfz-Ver-
kehr und eine Erhéhung der Verkehrssicherheit insbesondere im FulRverkehr
erzielt werden. Vorgesehen ist ein Kreisverkehr mit AuRendurchmesser 28m,
der in seiner Lage von den unmittelbar angrenzenden Gebauden Richtung
Nordosten abgerlckt wurde. Dadurch kommt der Kreismittelpunkt ideal in
direkter Linienfuhrung der kunftigen St2080 zu liegen und kénnen in allen
Bereichen ausreichend dimensionierte Anlagen fur den FulRverkehr bereit-
gestellt werden. Am sudlichen und westlichen Ast des Kreisverkehrs wurde
jeweils ein FuRgangertuberweg vorgesehen, zudem setzt eine Attraktivierung
des Fulverkehrs voraus, dass FulRganger auf dem Parkplatz baulich vom

Kfz-Verkehr getrennt bis zum Eingang des Einkaufszentrums gehen kénnen.

Sektorales Fahrverbot Schwerverkehr

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass allen zum Verkehr auf &ffentli-
chen Strallen zugelassenen Fahrzeugkategorien der Gebrauch dieser Stra-
Ren im Rahmen der stralRenverkehrsrechtlichen Vorschriften gestattet ist. In
bestimmten Fallen kann jedoch gemal} § 45 Abs.1 der Stralenverkehrsord-
nung (StVO) die Benltzung bestimmter Strallen oder StralRenstrecken von
der Strallenverkehrsbehorde beschrankt oder verboten werden, wenn dies
insbesondere aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs erfor-

derlich scheint.

Uber die Art und den Umfang einer derartigen Beschrénkung des Gemein-
gebrauchs entscheidet die zustindige Strallenverkehrsbehdrde unter Be-
ricksichtigung der jeweils besonderen, ortlichen und verkehrlichen Um-
stande, wobei gemaR §45 Abs.9 StVO vorauszusetzen ist, dass eine ent-
sprechende Malinahme aufgrund dieser besonderen Umstande zwingend
geboten ist. Demnach durfen Verkehrsverbote nur dann angeordnet werden,
wenn eine Gefahrenlage besteht, die das Ublicherweise erwartbare Ausmalf
einer Beeintrachtigung der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs erheblich
Ubersteigt oder wenn es der Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Ab-

gasen erfordert.
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Die konkrete Beschrankung kann ebenso flir den gesamten Verkehr wie nur
fur einzelne Verkehrsarten festgesetzt werden und entweder dauerhaft oder
nur fur bestimmte Zeiten erfolgen. Zweifellos stellen dauernde Verkehrsver-

bote dabei den starksten Eingriff in den Gemeingebrauch dar.

Nach Prifung der sachlichen Voraussetzungen muss die zustandige Stra-
Renverkehrsbehdrde jedenfalls entsprechend dem Grundsatz der Verhalt-
nismafigkeit und unter Abwagung der verschiedenen Nutzungsanspruche
und Interessen Uber eine Beschrankung des Verkehrs entscheiden. Aus-
dricklich ist dabei neben dem Recht auf Gemeingebrauch 6ffentlicher Stra-
Ren zu bericksichtigen, ob fir die jeweils ausgeschlossenen Verkehrsarten
eine zumutbare und geeignete Alternative vorhanden ist und dadurch eine
Verlagerung in andere schutzwiirdige Gebiete nicht zu erwarten ist (vgl. dazu
(28)).

Neben den rechtlichen Bestimmungen lassen sich ausgehend von den An-
gaben der Stralenverkehrsordnung Uber die mdglichen Voraussetzungen
fur die Umsetzung einer Verkehrsbeschrankung im Hinblick auf die Sicher-
heit und Ordnung des Verkehrs generell folgende Ermessensgrundlagen ab-
leiten, die im Zuge der Uberpriifung den Ausschlag zugunsten der Erforder-

nis eines Lkw-Fahrverbotes geben kénnen:

e Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit hinsichtlich aller am Ver-

kehrssystem beteiligten Nutzergruppen, insbesondere im Fuf3- und
Radverkehr

e Ungentgende Anlageverhaltnisse, vor allem hinsichtlich der Fahrbahn-

breiten und vorhandener Steigungsstrecken

o Beeintrachtigungen der Wohnbevdlkerung durch Larm und Schadstoffe

e Beeintrachtigungen der Leistungsfahigkeit hinsichtlich des Verkehrs-

flusses im Kfz-Verkehr

e Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit von lokalen und regionalen Ein-

richtungen zur Grundversorgung sowie von Notdiensten
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Insgesamt ist festzuhalten, dass das hochrangige Stral’ennetz im Zuge der
B15 und der A99 sowie der B304 nicht nur eine zumutbare und geeignete
Alternative fiir den nicht auf die Gemeinden des Landkreises bezogenen
Schwerverkehr darstellt und demnach jegliche Verlagerung in andere
schutzwiirdige Gebiete — wie etwa das Stadtgebiet von Ebersberg — zu un-
terbinden ware. Hinsichtlich ihrer Kategorisierung dienen die genannten
Strallen zudem ausdrucklich der Erfullung der groRraumigen und Uberregio-
nalen Verbindungsfunktion und sind damit generell auch fur die Abwicklung

der im Durchgangsverkehr anfallenden Lkw-Fahrten zustandig.

Empfohlen wird daher die Verordnung einer Verkehrsbeschrankung anzu-
streben, die auf dem innerdrtlichen Strallennetz der Stadt Ebersberg den
Durchgangsverkehr von Nutzfahrzeugen mit einer Gesamtmasse von mehr

als 7,5 t dauerhaft verbietet.

Die Verkehrsbeschrankung ist gemafl StVO (29) entsprechend Abbildung
9-30 durch das Vorschriftszeichen 253 (Ifd. Nr. 30 in Anlage 2 zu § 41 Absatz
1 StVO) anzuzeigen, die grundsatzlich ein Verbot flir Kraftfahrzeuge mit ei-
ner zulassigen Gesamtmasse uber 3,5 t, einschlieBlich ihrer Anhanger, und
fur Zugmaschinen ausweist und von der Personenkraftwagen und Kraftom-

nibusse ausgenommen sind.

Durchgangs-
verkehr

75t

Abbildung 9-30:Vorschriftszeichen Verbot fir Kraftfahrzeuge mit einem

zulassigen Gesamtgewicht
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Dieses Zeichen ist gemeinsam mit den Zusatzzeichen ,Durchgangsverkehr’
und ,7,5 t' (Ifd. Nr. 30.1) anzubringen, durch die das Verbot auf den Durch-
gangsverkehr mit Nutzfahrzeugen, einschliellich ihrer Anhanger, mit einer
zulassigen Gesamtmasse ab 7,5 t beschrankt wird. Ausgenommen von der
Verkehrsbeschrankung sind demnach unter anderem jene Fahrten, die ein
Grundstuck direkt oder indirekt Uber die betroffenen Strallen erreichen oder
verlassen mochten sowie Fahrten des Giterverkehrs im Sinne des § 1 Ab-
satz 1 des Guterkraftverkehrsgesetzes in einem Gebiet innerhalb eines Um-
kreises von 75 km, gerechnet in der Luftlinie vom Mittelpunkt des zu Beginn

einer Fahrt ersten Beladeorts des jeweiligen Fahrzeugs (Ortsmittelpunkt).

Tempo 30 im Stadtgebiet

Grundsatzlich gilt gemal § 45 Abs.1 der Stralienverkehrsordnung (StVO),
dass die Strallenverkehrsbehorden aus Grunden der Sicherheit oder Ord-
nung des Verkehrs sowie unter anderem zum Schutz der Wohnbevdlkerung
vor Larm und Abgasen die Benlutzung bestimmter Strallen oder Strallen-

strecken beschranken oder verbieten konnen.

Die Sicherheit des Verkehrs beschreibt das Zurlicklegen einer Strecke mit

mdglichst geringer Gefahrdung der eigenen Person und anderer.

Zwei Drittel aller Verkehrsunfalle ereignen sich im Ortsgebiet, wobei von
schweren und tédlichen Verletzungen hauptsachlich die am wenigsten ge-
schitzten Verkehrsteilnehmenden — FulRganger und Radfahrer — betroffen
sind. Wahrend ein Kraftfahrzeug bei 30 km/h im Fall einer Notbremsung nach
etwa 13 m zum Stehen kommt, bendtigt dasselbe Fahrzeug bei einer Aus-
gangsgeschwindigkeit von 40 km/h knapp 21 m bis zum Stillstand. Wichtig-
ster Einflussfaktor auf Unfallrisiko und Unfallschwere von Fullgangern ist die
Geschwindigkeit. Die Wahrscheinlichkeit, bei einer Kollisionsgeschwindig-
keit von 30 km/h getotet oder schwer verletzt zu werden, liegt fir FulRganger
noch bei unter 50 %, bei Kollisionen mit 40 km/h steigt dieser Wert bereits
auf etwa 65 % an (Abbildung 9-31).
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Diesbeziglich ist im Hinblick auf die Sicherheit des Verkehrs festzuhalten,
dass vor allem in StraRen, auf denen nichtmotorisierte und motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer gemeinsam agieren, Tempo 30 als deutlich verkehrssiche-
rer einzustufen ist. Dies wird insbesondere durch die deutlich niedrigere To-

tungs- und Verletzungswahrscheinlichkeit im Kollisionsfall bestatigt.
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Abbildung 9-31:Sicherheit des Verkehrs

Die Leichtigkeit des Verkehrs beschreibt die méglichst behinderungsfreie

Fortbewegung aller Verkehrsteilnehmenden.

Fur den Fuldverkehr ist beim Queren der Fahrbahn die zulassige Hochstge-
schwindigkeit flr Kfz relevant. Demnach erhéht ein geringes Geschwindig-
keitsniveau die fur ein sicheres Queren erforderlichen Abstande und in der
Folge auch die Anhaltebereitschaft im Kfz-Verkehr. Fur den Radverkehr ist
ebenfalls beim Queren der Fahrbahn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
fur Kfz relevant, dartiber hinaus aber auch bei der gemeinsamen Beniitzung
der Fahrbahn in Langsrichtung. Bei geringerem Geschwindigkeitsniveau ist
das Verkehrsverhalten kooperativer und die wechselseitige Ricksichtnahme

steigt. Im Kfz-Verkehr erhéht sich bei geringerem Geschwindigkeitsniveau
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die Anhaltebereitschaft bei potenziellen Konflikten mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden, dadurch wird auch das Setzen von Fahrmandvern im Kreu-

zungsbereich insgesamt erleichtert.

Diesbeziglich ist im Hinblick auf die Leichtigkeit des Verkehrs festzuhalten,
dass sich bei Tempo 30 die Leichtigkeit des nichtmotorisierten Ful3- und Rad-
verkehrs tendenziell verbessert und im Kfz-Verkehr tberwiegend als gleich-

wertig zu beurteilen ist.

Die Flussigkeit des Verkehrs beschreibt eine den Umfeldbedingungen ange-

passte, gleichmalige Geschwindigkeit bei Aufrechterhaltung der Leistungs-

fahigkeit des Verkehrssystems

Im untergeordneten StralRennetz ist vor allem die Haufigkeit von Kreuzungen
relevant, weil hier auf Grund von geringen Sichtweiten die Fahrgeschwindig-
keit in der Regel deutlich reduziert werden muss. Dadurch ist der Geschwin-
digkeitsverlauf entlang einer untergeordneten Stral3e bei Tempo 30 tenden-
ziell als homogener und damit auch flissiger zu bezeichnen. Im Radverkehr,
der haufig im Mischprinzip auf einer gemeinsamen Verkehrsflache mit dem
Kfz-Verkehr abgewickelt wird, ist aufgrund der geringeren Geschwindigkeits-

differenz bei Tempo 30 der Verkehrsfluss insgesamt homogener.

Diesbeziiglich ist im Hinblick auf die Flissigkeit des Verkehrs festzuhalten,
dass bei Tempo 30 der Verkehrsablauf tendenziell etwas homogener und
damit flissiger wird und allenfalls minimale Fahrzeitverluste flir den Kfz-Ver-

kehr ergibt.

Neben den rechtlichen Grundlagen sind als Entscheidungsgrundlage im Hin-
blick auf die Wirksamkeit einer Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwin-

digkeit im Ortsgebiet weitere fachliche Kriterien zu berlicksichtigen:

* Reduktion der Larmbelastung: bei niedrigen Geschwindigkeiten verrin-

gert sich der Larm um bis zu drei Dezibel und wird von den Menschen

wie eine Halbierung der Verkehrsmenge wahrgenommen
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» Erhéhung der Verkehrssicherheit: verzégerte Wahrnehmungsleistungen

und Reaktionen sowie Fehlverhalten haben wesentlich leichtere Folgen,

auch der Anhalteweg ist deutlich klrzer

+ Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitat: StralRenfreirdume erlau-

ben eine verstarkte Orientierung an den Bedirfnissen von Fuldgangern
und Radfahrenden und durch mehr Bereitschaft zum Verweilen werden

Stralden belebter und ermdglichen mehr soziale Kontakte

» Verbesserung der Luftqualitdt: Aussagen dazu erfordern eine verkehrs-
systemische Betrachtung der Gesamtwirkung im Hinblick darauf, welche

Belastung bei der Bevolkerung insgesamt ankommt

Auf der Grundlage von § 45 Abs. 9 der StVO und unter Berlcksichtigung der
bestehenden verkehrs- und straRenbautechnischen Rahmenbedingungen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, Erhéhung der Lebens- und Wohnqua-
litdt und Entlastung der Umwelt wird in der Stadt Ebersberg im Hauptsied-
lungsraum sudlich des Klostersee die Ausdehnung der bestehenden Tempo-
30-Zonen sowie im Zuge der St2080 eine Herabsetzung der zuladssigen
Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h zur Umsetzung empfohlen. Dementspre-
chend kann eine gestaffelte Umsetzung erfolgen, die aufbauend auf die be-
reits in den Stadtteilen bestehenden Regelungen zunachst die definierten
SammelstralRen, in weiterer Folge die Engstellen in der sudlichen Eberhard-
stralle und in der nordlichen Heinrich Vogl Strale im Zuge der kiinftigen
St2080 und schlieRlich deren gesamten Verlauf im Stadtgebiet von Ebers-
berg beinhaltet.
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9.3.3 Beurteilung

Aus den folgenden Tabellen ist die Zusammenstellung der SOLL-Maf3nah-

men flir die Umsetzung der empfohlenen Lésungen ersichtlich, aus Tabelle

9-1 fir die bei der Ermittlung der Verkehrswirksamkeit der Plusvarianten be-

rcksichtigten SchliisselmaRnahmen und aus Tabelle fiir die weiteren erfor-

derlichen MaRnahmen, deren Umsetzung einen weiterem Modal-Shift erwar-

ten lasst.

MaBRnahme Strategien Schritte Akteure
21| &= | Parkraummanagement 1e2¢5°68 Fachgutachten EBE
2.2 | &= | Stellplatzsatzung 1356 EQ\E(

% . . . LRA

2.3 | @ | Adaptierung UlrichstraRe — Valtortagasse | 57 +8+9 Detailplanung SBA

. . EBE

24| &= | Umbau Amtsgerichtskreuzung 12569 Detailplanung SBA

s = | Querungsanlage CEeReTe . LRA

25| R Josef-Maier-Promenade 145°6°7°9 Detailplanung SBA

s s | Querungsanlage Ve o7, . LRA

2.6 | A Semptstraie — Abt Williram Strale 1252627+9 | Detailplanung SBA

s = | Umbau Kreuzung Minchener Stralle — cDeEeReT e .

2.7 | RS ARlkofener Strafie 1e2e5¢6+7¢9 |Detailplanung EBE

° LRA

2.8 7‘ Shared-Space Marienplatz 1e2e¢5e68-9 Wettpewerb SBA

\ Detailplanung EBE

) RS ’ . LRA

2.9 | &% | Adaptierung Kreuzung St2080 / St2086 1e5e67 Detailplanung SBA
y RS “EeT e Fachgutachten

2.10 [ R3® | Fahrradstralen 1e5¢78 Detailplanung EBE

211 'Q' Angebotsverbesserung 4e749 Fahr- und MV

Ebersberg — Grafing

Umlaufplanung

BAY - Freistaat Bayern * ROB — Regierung Oberbayern ¢ LRA — Landratsamt Ebersberg * SBA — Staatliches Bauamt Rosenheim ¢

MVV — Miinchener Verkehrsverbund ¢ DB — Deutsche Bahn ¢ EBE — Stadt Ebersberg

Tabelle 9-4:
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MaBnahme Strategien Schritte Akteure
s % | Umbau Kreuzung Minchener StralRe — CE VR e .
3.1 [ ND Eichenallee 1e5e67 Detailplanung EBE
3.2 ?{@’% Umbau Kreuzung Kreisklinik 1e5e67 Detailplanung EBE
s s | Umbau Kreuzung Minchener Stralle — CEYR e .
3.3 | N> Gértnereistrale 1567 Detailplanung EBE
s s | Umbau Kreuzung Gartnereistrafie — .k M .
34 | N> Dr. Wintrich StraRe 1e5e67 Detailplanung EBE
35 | R Bmgﬁ:ﬁ’gfgzung Minchener Strafie = | 1. 5. 6.7 Detailplanung EBE
= | Angebotsverbesserung 7 Fahr- und
3.6 Q Ebersberg — ndrdlicher Landkreis 479 Umlaufplanung MVV
BAY
3.7 ﬂﬂ Streckenausbau S-Bahn 479 Kontakt Planungsrunde DB
MVV
=y Fahr- und MVV
3.8| [ | Stadtbus 479 Umlaufplanung EBE
| Haltestellen Anzinger Siedlung P, .
39| g und Egglburg 467 Detailplanung MVV
y RS Fachgutachten LRA
3.10 | 3% | Verkehrssicherheit am Schulweg 1e5eG6e78 ; SBA
Detailplanung EBE
311 | R | yooaifiter Widermuinstraie = 1+5+6+7+8 | Detailplanung EBE
) . o SBA
3.12 7{ Barrierefreiheit 678 Umsetzung EBE
3.13| @& | Fahrradparken 58 Umsetzung EBE
% SBA
3.14 | & | Radfahren Klostersee — Stadtzentrum 58 Umsetzung EBE
3.15| 4B | Mobility-Hub Bahnhof 447 Detailplanung Ve

BAY - Freistaat Bayern * ROB — Regierung Oberbayern ¢ LRA — Landratsamt Ebersberg * SBA — Staatliches Bauamt Rosenheim ¢

MVV — Miinchener Verkehrsverbund ¢ DB — Deutsche Bahn ¢ EBE — Stadt Ebersberg

Tabelle 9-5:

erforderliche Malnahmen
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MaBnahme Strategien Schritte Akteure

3.16 ﬂﬁ Mikrodepot 1568 Machbarkeitsstudie EBE
3.17 3 Bikesharing 579 Detailplanung :;Fé'é
3.18 ﬁi Carsharing 179 Detailplanung E;’é
319| & |Ride-Pooling 4749 Detailplanung Y
. _ . LRA

3.20 7{ Umbau E-EinZ-Kreuzung 1678 Detailplanung SBA
ROB

3.21 | =g | Sektorales Fahrverbot Schwerverkehr 1e568 Fachgutachten LRA
SBA

LRA

3.22 | &= | Tempo 30 im Stadtgebiet 1e5e¢67 Fachgutachten SBA
EBE

BAY - Freistaat Bayern « ROB — Regierung Oberbayern ¢« LRA — Landratsamt Ebersberg * SBA — Staatliches Bauamt Rosenheim ¢
MVV — Miinchener Verkehrsverbund ¢ DB — Deutsche Bahn ¢ EBE — Stadt Ebersberg

Tabelle 9-5:

SOLL-MaRnahmen — Zusammenfassung weitere

erforderliche MaBnahmen (Fortsetzung)
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MaBRnahme 4.1

MaBnahme 4.2

MaBnahme 4.3

MaBRnahme 4.4

MaBRnahme 4.5

BVR

9.4 KANN-MaRRhahmen

Stadtmoblierung, Bepflanzung und Wasser als Gestaltungselemente zur At-

traktivierung des o6ffentlichen Raumes und Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
im Zentrum und auch in den Stadtteilen umsetzen. Dabei auch saisonal mo-

bile Bepflanzung auf versiegelten Flachen vorsehen

Abbildung 9-32:Mobile Pflanzeninseln (MaRnahme 4.1)

Vor allem bei Aufenthaltsbereichen flr Sauberkeit sorgen und dadurch auch

das subjektive Sicherheitsgefuhl starken

Begrinungssatzung fir die Stadt Ebersberg erarbeiten und durchsetzen

Status des Fuf3- und Radverkehrs im Bauverfahren definieren und dadurch

— bei einer bislang tendenziell eher Pkw-orienitierten Planung — eine ausrei-

chende Berticksichtigung der spezifischen Bedarfe sicherstellen

Vorlage eines Masterplan Schulwegsicherheit, der neben einer grundlegen-

den Bewusstseinsbildung die punktuelle Umsetzung von sozialen, gestalte-
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MaBRnahme 4.6

MaBRnahme 4.7

MaBRnahme 4.8

MaBnahme 4.9

MaBRnahme 4.10

BVR

rischen bzw verkehrsorganisatorischen und rechtlichen MaRnahmen bein-
haltet. Dazu gehdrt eine fortlaufende Bewusstseinsbildung bei den Eltern in
Bezug darauf, dass Kinder bereits im friihen Alter auf eine umweltbewusste
und eigenstandige Mobilitat vorbereitet werden sollten. Dagegen wird ihnen
die Mdoglichkeit, sich zu bewegen und die Umgebung des Schulweges zu
entdecken, vorenthalten, wenn sie taglich zur Schule gefahren und nach dem

Unterricht wieder abgeholt werden.

EinfGhrung Pedibus als Geh-Gemeinschaft, bei der sich Schulkinder zu einer
Gruppe zusammenschlie®en und durch eine ehrenamtliche Aufsichtsperson
zu Fufd in die Schule oder in den Kindergarten begleitet werden. Diese Mal}-
nahme setzt bei einer erweiterten Sicherung des Schulwegs an und tragt
damit zum Entfall der subjektiv empfundenen Notwendigkeit des Bringens

und Holens bei.

Fir die Qualitatssicherung im Ful®- und Radverkehr eine Betreuung einset-
zen, als Ansprechperson (Kimmerer) fir Anregungen und fir eine laufende

Evaluierung und Kontrolle des bestehenden Wegenetzes

Im Rathaus eine Mobilitdtszentrale (Mobilitatsagentur) als erste und kompe-
tente Anlaufstelle fir die Ebersberger Bevélkerung einrichten. Neben einer
regelmafigen Information mittels Newsletter, der Entgegennahme von Wiin-
schen, Anregungen und Beschwerden oder Ausklnften zur Bedienung spe-
zifischer Mobilitatsanforderungen, kann das konkrete Tatigkeitsfeld der

Agentur auch die Abwicklung von Angeboten der Sharing Mobility umfassen.

15-Minuten-Gehradius durch Beschilderung oder Bodenmarkierung kennt-

lichmachen und dadurch zum Zu-Fu3-Gehen anregen

Bei Geh- und Radwegen auf ausreichend breite Querschnitte achten und

eine Reduzierung des Verkehrsraumes durch Einbauten mit Nachdruck ver-

meiden, auch im Zuge von Baustellen (temporare Beschilderungen)
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MaBnahme 4.11

MaBnahme 4.12

MaBRnahme 4.13

MaBRnahme 4.14

MaBRnahme 4.15

MaBnahme 4.16

MaBnahme 4.17

MaBnahme 4.18

MaBRnahme 4.19

BVR

Insbesondere in Wohnquartieren mit Blockbebauung bzw Mehrfamilienhau-
sern an zentralen Punkten versperrbare Fahrradboxen gewissermafen als

Quartiersgaragen anbieten

Zur Verringerung der Barrierewirkung der Bahnstrecke soll bei der fiir den
FuBverkehr bestehenden Bahnunterfliihrung im Bereich Schwedenweg die

Moglichkeit zur Errichtung einer Radunterfihrung gepruft werden

Radkarte fur die Stadt Ebersberg erstellen und digital (als Radrouting und
zum Vermerken von Schwachstellen oder Verkehrsbehinderungen) sowie in

gedruckter Form anbieten

Der Erwerb von Spezialradern — Lastenrader und E-Bikes — soll durch kon-

krete FérdermalRnahmen unterstiitzt und dadurch bewirkt werden, dass vor-

handene Bedenken und Barrieren eher Uberwunden und neue Angebote ge-

testet werden

Den Fahrbahnbelag im Stadtgebiet laufend ertlichtigen, um die erforderliche

Verkehrssicherheit zu gewahrleisten und die Larmentwicklung zu begrenzen

Den Kontrolldruck im Kfz-Verkehr erhohen und dadurch zu einem an die

stadtischen Rahmnbedingungen angepassten Fahrverhalten beitragen

Zeitlich beschrankte MVV-Dauerkarten zu einem reduzierten Preis anbieten,

um das offentliche Verkehrsangebot im Alltag testen zu kénnen

Fahrgemeinschaften fordern. Beispielsweise werden mit der ummadum-App

Mitfahrgelegenheiten gefunden und fiir jede mitgenommene Person je Kilo-
meter 8 Punkte gesammelt, die sich bei regionalen Partnern, etwa beim

nachsten Einkauf im Lebensmittelnandel, einldsen lassen

RegelmaRige Offentlichkeitsarbeit zu den Themen Verkehr und Mobilitat, um

die Burgerinnen und Birger rechtzeitig Uber geplante MaRnahmen und die
dadurch angestrebten Verbesserungen und allenfalls damit einhergehende

(vorubergehende oder dauerhafte) Belastungen zu informieren. Durch eine
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MaRnahme 4.20
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solche Vorgehensweise kann das Verstandnis flr notwendige MaRnahmen
gefordert und versucht werden, Widerstande zu verringern oder aufgrund
sachlich vertretbarer Projektsmodifikationen eine gréRere Zustimmung zu er-
reichen. Generell beinhaltet die Beseitigung von Informationsliicken ein gro-
Res Potenzial im Hinblick auf den angestrebten Modal-Shift. Mogliche Bei-
tréage zu einer zielorientierten Offentlichkeitsarbeit kdnnen unter anderem die

folgenden Mallnahmen sein:

e Ubersichtliche, mdglichst visualisierte Kurzdarstellung von geplanten

Malnahmen in Form von Broschiren und Plandarstellungen

o Konkretisierung von Detailprojekten mit Blrgerbeteiligung, Integration

bei Informations- und Diskussionsveranstaltungen

e Ausarbeitung und Verteilung von einfach und eindeutig gestalteten In-
formationen Uber das Angebot im 6ffentlichen Nahverkehr (Fahrplan,

Tarife, Linienfihrung)

e Verschiedene Veranstaltungen, um eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl
Zu propagieren, zB ein Wettbewerb zero-emission, bei dem 4 Wochen
lang Leihrader getestet werden kénnen oder ein Stadtfest mit autofreiem

Stadtzentrum

Regelmalig zentrale Stadtrdume bespielen

Zielsetzung aller MalRnahmen ist ein Aufbrechen von eingelbten Verhaltens-
mustern und die andauernde Bewusstseinsbildung im Hinblick auf eine nach-
haltige und die unterschiedlichen Nutzungsanspriche im 6ffentlichen Raum

bertcksichtigende Verkehrsmittelwahl.
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10 PLANFALLE

10.1 Basisvarianten

In Abbildung 10-1 sind fir die Variante Umfahrung Ost die Streckenbela-

stungen im Werktagsverkehr 2022 auf dem betrachteten Strallennetz des

Untersuchungsgebietes dargestellt.
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Abbildung 10-1:Variante Umfahrung Ost — Streckenbelastung 2022

Dabei ist die Streckenbelastung an der Umfahrung im sudlichen Teil mit bis
8.000 Kfz/24h (davon 560 Lkw) und im nérdlichen Teil mit bis 6.300 Kfz/24h

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fiir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 118



BVR

(davon 400 Lkw) anzugeben. Im Zentrum von Ebersberg verbleiben an der
St2080 nordlich des Rathauses 8.100 Kfz/24h (davon 360 Lkw) und am Ma-
rienplatz 3.600 Kfz/24h (davon 180 Lkw).

Aus Abbildung 10-2 ist die mit der Variante Umfahrung Ost erzielbare Ver-
kehrswirksamkeit als Differenzbelastung in Kfz/24h ersichtlich. Im Zentrum
von Ebersberg wird die St2080 ndrdlich des Rathauses um 7.800 Kfz/24h
(davon 560 Lkw) und der Marienplatz um 3.400 Kfz/24h (davon 310 Lkw)

entlastet. Im Stadtstralennetz ergeben sich auf einzelnen Abschnitten ge-

ringe Reduktionen.
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In Abbildung 10-3 sind fur die Variante Umfahrung Mitte die Streckenbela-
stungen im Werktagsverkehr 2022 auf dem betrachteten Strallennetz des

Untersuchungsgebietes dargestellt.

Dabei ist die Streckenbelastung an der Umfahrung im sudlichen Teil mit bis
5.500 Kfz/24h (davon 210 Lkw) und im ndrdlichen Teil mit bis 1.600 Kfz/24h
(davon 100 Lkw) anzugeben. Im Zentrum von Ebersberg verbleiben an der
St2080 nordlich des Rathauses 10.500 Kfz/24h (davon 720 Lkw) und am
Marienplatz 5.300 Kfz/24h (davon 400 Lkw).
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Abbildung 10-3:Variante Umfahrung Mitte — Streckenbelastung 2022
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Aus Abbildung 10-4 ist die mit der Variante Umfahrung Mitte erzielbare Ver-
kehrswirksamkeit als Differenzbelastung in Kfz/24h ersichtlich. Im Zentrum
von Ebersberg wird die St2080 nérdlich des Rathauses um 5.400 Kfz/24h
(davon 200 Lkw) und der Marienplatz um 1.700 Kfz/24h (davon 100 Lkw)

entlastet. Im StadtstralRennetz ergeben sich auf einzelnen Abschnitten sehr

geringe Reduktionen.
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In Abbildung 10-5 sind fir die Variante Umfahrung West die Streckenbela-

stungen im Werktagsverkehr 2022 auf dem betrachteten Strallennetz des

Untersuchungsgebietes dargestellt.

Dabei ist die Streckenbelastung auf der Umfahrung im sudlichen Teil mit bis
2.200 Kfz/24h (davon 0 Lkw), im mittleren Teil mit bis 4.500 Kfz/24h (davon
120 Lkw) und im nérdlichen Teil mit bis 1.700 Kfz/24h (davon 80 Lkw) anzu-

geben. Im Zentrum von Ebersberg verbleiben an der St2080 nérdlich des

Rathauses

11.500 Kfz/24h

(davon 800 Lkw) und am Marienplatz

6.700 Kfz/24h (davon 420 Lkw).
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Aus Abbildung 10-6 ist die mit der Variante Umfahrung West erzielbare Ver-

kehrswirksamkeit als Differenzbelastung in Kfz/24h ersichtlich. Im Zentrum
von Ebersberg wird die St2080 nérdlich des Rathauses um 4.400 Kfz/24h
(davon 120 Lkw) und der Marienplatz um 400 Kfz/24h (davon 80 Lkw) entla-

stet. Im StadtstralRennetz ergeben sich auf einzelnen Abschnitten sehr ge-

ringe Reduktionen, im Westen (ARlkofen / Augrund) treten Zunahmen auf.
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Bei den Umfahrungen Ost, Mitte und West wurden aus Grinden der Ver-

gleichbarkeit keine weiteren Mallnahmen gesetzt. Demgegeniber wurde bei
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der Variante Umfahrung Baysis (basierend auf der Trasse fir das Projekt
RO090-07 aus dem 7. Ausbauprogramm 2011 fir Staatsstralen in Bayern)

der Netzwiderstand fir den Schwerverkehr im Stadtgebiet zusatzlich erhdht.

In Abbildung 10-7 sind fur die Variante Umfahrung Baysis die Streckenbela-

stungen im Werktagsverkehr 2022 auf dem betrachteten Strallennetz des

Untersuchungsgebietes dargestelit.
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Abbildung 10-7:Variante Umfahrung Baysis — Streckenbelastung 2022

Dabei ist die Streckenbelastung an der Umfahrung im sidlichen Teil mit bis
6.400 Kfz/24h (davon 500 Lkw) und im nérdlichen Teil mit bis 4.800 Kfz/24h
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(davon 300 Lkw) anzugeben. Im Zentrum von Ebersberg verbleiben an der
St2080 nordlich des Rathauses 9.700 Kfz/24h (davon 420 Lkw) und am Ma-
rienplatz 4.300 Kfz/24h (davon 200 Lkw).

Aus Abbildung 10-8 ist die mit der Variante Umfahrung Baysis erzielbare
Verkehrswirksamkeit als Differenzbelastung in Kfz/24h ersichtlich. Im Zen-
trum von Ebersberg wird die St2080 nordlich des Rathauses um
6.200 Kfz/24h (davon 500 Lkw) und der Marienplatz um 2.700 Kfz/24h (da-

von 300 Lkw) entlastet. Im StadtstralRennetz ergeben sich auf einzelnen Ab-

schnitten geringe Reduktionen.
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Abbildung 10-8:Variante Umfahrung Baysis — Differenzbelastung 2022
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In Abbildung 10-9 sind fur die Variante ISEK-2 die Streckenbelastungen im
Werktagsverkehr 2022 auf dem betrachteten StralRennetz des Untersu-

chungsgebietes dargestellt.

Im Zentrum von Ebersberg verbleiben an der St2080 nérdlich des Rathauses
15.900 Kfz/24h (davon 950 Lkw). Am Ring um die Altstadtpassage sind die
Belastungen in der Bahnhofstral’e mit 7.100 Kfz/24h, am Marienplatz mit
5.800 Kfz/24h, in der Heinrich Vogl Stralle mit 10.800 Kfz/24h (davon 950
Lkw) und am Bahnhofsplatz mit 10.800 Kfz/24h (davon 710 Lkw) anzugeben.
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Abbildung 10-9:Variante ISEK-2 — Streckenbelastung 2022
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Aus Abbildung 10-10 ist die mit der Variante ISEK-2 erzielbare Verkehrswirk-
samkeit als Differenzbelastung in Kfz/24h ersichtlich. Im Zentrum von Ebers-
berg wird der Marienplatz um 1.200 Kfz/24h (davon 470 Lkw) und der
Bahnofsplatz um 600 Kfz/24h (davon 220 Lkw) entlastet. In der Heinrich Vogl|
StralRe kommt es hingegen zu einer Verkehrszunahme vor allem im Lkw-

Verkehr und einer geringen Entlastung im Pkw-Verkehr. Weitere Entlastun-

gen treten in der Doktor Wintrich Stral’e und in der WildermuthstraRe auf.
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Abbildung 10-10: Variante ISEK-2 — Differenzbelastung 2022
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In Abbildung 10-11 sind fur die Variante Einbahnring die Streckenbelastun-
gen im Werktagsverkehr 2022 auf dem betrachteten StralRennetz des Unter-
suchungsgebietes dargestellt.

Im Zentrum von Ebersberg verbleiben an der St2080 nérdlich des Rathauses
16.000 Kfz/24h (davon 930 Lkw). Am Ring um die Altstadtpassage sind die
Belastungen in der Bahnhofstralte mit 10.100 Kfz/24h, am Marienplatz mit
10.100 Kfz/24h (davon 530 Lkw), in der Heinrich Vogl Stralle mit
11.200 Kfz/24h (davon 520 Lkw) und am Bahnhofsplatz mit 10.400 Kfz/24h
(davon 470 Lkw) anzugeben.
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Aus Abbildung 10-12 ist die mit der Variante Einbahnring erzielbare Ver-
kehrswirksamkeit als Differenzbelastung in Kfz/24h ersichtlich. Im Zentrum
von Ebersberg nimmt der Verkehr am Marienplatz um 3.100 Kfz/24h (davon
30 Lkw) und in der Heinrich Vogl Strale um 700 Kfz/24h (davon 20 Lkw) zu.
Wahrend in der Doktor Wintrich StralRe eine Entlastung eintritt, kommt es vor
allem in der WildermuthstralRe zu einer deutlichen Verkehrszunahme.
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Abbildung 10-12: Variante Einbahnring — Differenzbelastung 2022
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10.2 Plusvariante

Fur die Variante ISEK-2 plus wurden im Verkehrsmodell die SOLL-MaRnah-
men betreffend die Realisierung der vorgeschlagenen Lésungen im Kfz-Ver-
kehr hinsichtlich Ruhendem Verkehr (push-MaRRnahmen) sowie der vorge-
schlagenen Lésungen im FuR- und Radverkehr sowie im Offentlichen Ver-
kehr (pull-MaRnahmen) zugrundegelegt. Demnach ist bei Umsetzung der
insgesamt 11 definierten Schlisselmallinahmen von einem entsprechenden
Modal-Shift auszugehen, der eine erhdohte Verkehrswirksamkeit der Plusva-

riante bewirkt.
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In Abbildung 10-13 sind fir die Variante ISEK-2 plus die Streckenbelastun-
gen im Werktagsverkehr 2022 auf dem betrachteten StralRennetz des Unter-

suchungsgebietes dargestellt.

Im Zentrum von Ebersberg verbleiben an der St2080 nérdlich des Rathauses
14.500 Kfz/24h (davon 950 Lkw). Am Ring um die Altstadtpassage sind die
Belastungen in der Bahnhofstral’e mit 6.700 Kfz/24h, am Marienplatz mit
5.600 Kfz/24h, in der Heinrich Vogl Stralle mit 9.300 Kfz/24h (davon 950
Lkw) und am Bahnhofsplatz mit 9.200 Kfz/24h (davon 710 Lkw) anzugeben.
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Abbildung 10-13: Variante ISEK-2 plus — Streckenbelastung 2022
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Aus Abbildung 10-14 ist die mit der Variante ISEK-2 plus erzielbare Ver-
kehrswirksamkeit als Differenzbelastung in Kfz/24h ersichtlich. Im Zentrum
von Ebersberg wird der Marienplatz um 1.400 Kfz/24h (davon 480 Lkw) und
der Bahnofsplatz um 2.200 Kfz/24h (davon 220 Lkw) entlastet. In der Hein-
rich Vogl Stralle kommt es hingegen zu einer Verkehrszunahme vor allem
im Lkw- Verkehr. Generell kann mit der Variante ISEK-2 plus im gesamten

Stadtgebiet eine Reduktion des Kfz-Verkehrs erzielt werden.
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10.3 Beurteilung

Fur die Beurteilung der Verkehrswirksamkeit der Varianten wurden die Strek-
kenbelastungen an den 3 Querschnitten Q1 Marienplatz, Q2 Heinrich Vogl
Stralte und Q3 Eberhardstraflie (St2080 nérdlich des Rathauses) betrachtet

und den Bestandsbelastungen gegenibergestellt.

Q1 Marienplatz

Am Marienplatz ergeben sich bei allen Varianten mit Ausnahme der Variante
Einbahnring entsprechende Entlastungswirkungen, wobei bei den ISEK-2

Varianten kein Lkw-Verkehr mehr vorhanden ist.

Die Gegenuberstellung der Varianten am Querschnitt Q1 Marienplatz ist aus
Abbildung 10-15 ersichtlich.

Bestand Umfgz;““g Umlfairt’t;“”g Umﬁ:;‘t‘”g U”éf:gi‘;”g ISEK-2 |Einbahnring 'Sp'i:(s'z
7.000 3.600 5.300 6.700 4.300 5.800 10.100 5.600

18.000

16.000

14.000

12.000

10.000

8.000

6.000 -

4.000 -

2.000 A

Abbildung 10-15: Querschnitt Q1 Marienplatz — Verkehrswirksamkeit
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Q2 Heinrich Vogl Stralke

In der Heinrich Vogl StralRe ergeben sich bei den Umfahrungsvarianten ent-

sprechende Entlastungswirkungen. Bei der Variante Einbahnring ist eine Zu-

nahme des Verkehrs zu erwarten, demgegentber tritt bei der Variante ISEK-

2 plus eine Entlastung auf

Die Gegenuberstellung der Varianten am Querschnitt Q2 Heinrich Vogl
Stral3e ist aus Abbildung 10-16 ersichtlich.

Bestand

Umfahrung
Ost

Umfahrung
Mitte

Umfahrung
West

Umfahrung
Baysis

ISEK-2

Einbahnring

ISEK-2
plus

10.600

6.500

7.500

7.700

7.200

10.800

11.200

9.300

18.000

16.000

14.000

12.000

10.000 1

8.000 +
6.000 +
4.000 A
2.000 -

Abbildung 10-16: Q2 Heinrich Vogl StralRe — Verkehrswirksamkeit

Q3 EberhardstralRe

In der Eberhardstralle (St2080 nordlich des Rathauses) ergeben sich bei den

Umfahrungsvarianten entsprechende Entlastungswirkungen. Bei den Vari-

anten Einbahnring und ISEK-2 tritt nahezu keine Veranderung des Kfz-Ver-

kehrs auf, hingegen sinkt die Belastung bei der Variante ISEK-2 plus auf un-

ter 15.000 Kfz/24.
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Die Gegenuberstellung der Varianten am Querschnitt Q3 Eberhardstralie
(St2080 nordlich des Rathauses) ist aus Abbildung 10-17 ersichtlich.

Bestand

Umfahrung
Ost

Umfahrung
Mitte

Umfahrung
West

Umfahrung
Baysis

ISEK-2

Einbahnring

ISEK-2
plus

15.900

8.100

10.500

11.500

9.700

15.900

16.000

14.500

18.000

16.000 =

14.000 -
12.000 -
10.000 -
8.000 -
6.000
4.000 A
2.000 A

Abbildung 10-17: Q3 Eberhardstrale — Verkehrswirksamkeit

Uber alle drei Querschnitte betrachtet ergeben sich bei den Umfahrungsva-

rianten hohe Entlastungswirkungen. Vor allem die Variante einer Nord-Std-
Umfahrung im Osten der Stadt Ebersberg ergibt mit einer Verringerung des
Kfz-Verkehrs um 49% am Querschnitt Q1 Marienplatz, um 39% am Quer-
schnitt Q2 Heinrich Vogl Strale sowie um 49% am Querschnitt Q3 Eberhard-
strale nordlich des Rathauses insgesamt die starkste Verkehrswirksamkeit.
Vertiefend wurde deshalb éstlich des Stadtgebietes basierend auf der Trasse
fur das Projekt RO090-07 aus dem 7. Ausbauprogramm 2011 fur Staatsstra-
Ren in Bayern die Umfahrungsvariante Baysis betrachtet, die aufgrund der
grolReren Streckenlange und der gegentber der schematischen Umfahrung
Ost abgeanderten Anknupfungspunkte eine etwas geringere Verkehrswirk-

samkeit ergibt.
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Genrell ist bei Umfahrungsvarianten dieser GroRenordnung davon auszuge-
hen, dass neben den rein verkehrlichen und auf den engeren Planungsraum
beschrankten Wirkungen, auch die dariber hinaus entstehenden Effekte im
Hinblick auf die 6kologische, soziale, 6konomische und individuelle Nachhal-
tigkeit einer solchen MalRnahme mit zu bertlicksichtigen sind. Dabei muss die
Entscheidung einer tiefergehenden Detailplanung bereits vorab prafen, in-
wiefern die Errichtung einer Umfahrung den grundlegenden Zielsetzungen
des IMK sowie den darin ausgearbeiteten Querschnittszielen und Mobilitats-
strategien entspricht und welche Wirkungen auf das Verkehrssystem insge-
samt, also Uber den engeren Planungsbereich des IMK hinaus, damit zu er-

warten waren.

Betrachtet wurden deshalb auch zwei weitere Basisvarianten, die von einer

FUhrung des Kfz-Verkehrs auf dem bestehenden Strallennetz ausgehen.
Dabei ergibt die Basisvariante ISEK-2 eine Verringerung des Kfz-Verkehrs
um 17% am Querschnitt Q1 Marienplatz und ein gegenlber dem Bestand
nahezu unverandertes Aufkommen an den Querschnitten Q2 Heinrich Vogl
Stralte und Q3 Eberhardstrale. Demgegentuber weist die Variante Einbahn-
ring mit +44% vor allem am Querschnitt Q1 Marienplatz eine deutliche Zu-
nahme des Kfz-Verkehrs auf, die auf die mit der Einbahnregelung einherge-
henden Umwegfahrten zurlickzufiihren sind. Daneben fiihrt diese Regelung
auch dazu, dass vermehrt Kfz-Fahrten auf das untergeordnete Straliennetz

ausweichen, wie aus Abbildung 10-12 ersichtlich ist.

Um die Wirksamkeit von MalRinahmen im Stralennetz der Stadt Ebersberg
und im Verkehrssystem insgesamt im Hinblick auf das Aufkommen im Kfz-
Verkehr beurteilen zu kdnnen, wurde auf Basis von ISEK-2 eine Plusvariante
betrachtet. Dabei zeigt sich, dass unter der Annahme einer Umsetzung der
in Tabelle 9-4 aufgelisteten Schlisselmallinahmen eine Verringerung des
Kfz-Verkehrs um 20% am Querschnitt Q1 Marienplatz, um 12% am Quer-
schnitt Q2 Heinrich Vogl Stralle sowie um 9% am Querschnitt Q3 Eberhard-
stralRe nordlich des Rathauses erzielt werden kann. Vor allem in der Bahn-

hofstralde und am Marienplatz ist damit eine merkliche Verringerung des Kfz-
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Verkehrs moéglich, wobei diesbezliglich das Fahrverbot fir den Lkw-Verkehr
noch besonders hervorzuheben ist. Wie aus Abbildung 10-14 ersichtlich, ist
bei der Variante ISEK-2 plus zudem eine Wirksamkeit im gesamten Stadtge-
biet und damit auch in den verschiedenen Wohnquartieren gegeben. Am Ma-
rienplatz ist die Belastung mit 5.600 Pkw/24h (ohne Lkw-Verkehr) und in der
Heinrich Vogl StralRe mit 9.300 Kfz/24h anzugeben, wobei dieses Aufkom-
men mit Beseitigung der Engstelle stérungsfrei und verkehrssicher abgewik-
kelt werden kann. In der Eberhardstralie liegen die Belastungen mit 14.500

Kfz/24h unter dem Aufkommen im Bestand.

Auf Grundlage der im Zuge des IMK erarbeiteten Leitbilder und Zielsetzun-
gen sowie der vom Arbeitskreis Verkehr der Stadt Ebersberg definierten Ziel-
vorgaben fir die Bearbeitung, ergeben sich aus verkehrsplanerischer Sicht

unter Berucksichtigung

= einer ressourcenschonenden und klimaneutralen Mobilitatsstruktur,

» einer Verkehrsreduktion im gesamten Stadtgebiet, insbesondere entlang

der Uberregionalen Nord-Sud-Verbindung im Zuge der St2080,
» einer stadtebaulichen Aufwertung des Marien- und Schlossplatzes sowie

= einer Verkehrsberuhigung innerhalb der Wohngebiete, vor allem im Be-

reich der Schulen

bei der Variante ISEK-2 plus die insgesamt gro3ten Vorteile. Vor allem die
mit Umsetzung der SchlisselmaRnahmen erzielbaren Verschiebungen zu
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Modal-Shift) ermdglichen die
Entstehung eines inklusiven, die Mobilitatsbedarfe aller Burgerinnen und
Burger berucksichtigenden Verkehrssystems und damit eine nachhaltige
Entwicklung hin zu einem zukunftsorientierten Verkehrsablauf in der Stadt

Ebersberg.
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11 UMSETZUNG

Die Erarbeitung des Integrierten Mobilitatskonzeptes fur die Stadt Ebersberg
zielt auf die Entwicklung von geeigneten MalRnahmen und Malknahmenpa-
keten ab, um eine Verkehrsreduktion im gesamten Stadtgebiet, insbeson-
dere entlang der Uberregionalen Nord-Sud-Verbindung im Zuge der St2080,
sowie eine Verkehrsberuhigung innerhalb der Wohngebiete, vor allem im Be-
reich der Schulen, zu erwirken. Ubergeordnete Zielsetzung ist die Etablie-
rung einer insgesamt ressourcenschonenden und klimaneutralen Mobilitats-
struktur sowie eine stadtebauliche Aufwertung des Marien- und Schlossplat-

zes im Stadtzentrum von Ebersberg.

Mit den dafir ausgearbeiteten und vorgeschlagenen Einzelmanahmen sol-
len die Aufenthalts- und Wohnqualitat im gesamten Stadtgebiet erhdht und
dabei die notwendigen Mobilitatsanspriche von Bevdlkerung, Besuchern
und Wirtschaft hinreichend beachtet werden. In weiterer Folge sind diese
MaRnahmen sukzessive zu detaillieren und zu realisieren, um die erwarteten

Vorteile auch tatsachlich lukrieren zu konnen.

Dazu wurden die einzelnen Malinahmenprogramme jeweils mit einer Zeit-

schiene hinterlegt und im folgenden Realisierungsprogramm mit
- kurzfristigen Mallnahmen
Realisierung beginnt innerhalb von 5 Jahren (2024-2028)

- mittelfristigen MaBnahmen
Realisierung beginnt in 5 bis 10 Jahren (2029-2033)

- langfristigen MaBRnahmen

Realisierung beginnt frihestens nach 10 Jahren (nach 2033)

zusammengefasst.

Vorgelagert sind laufende MaBnahmen, die jederzeit begonnen werden
kénnen und deren Umsetzung dauerhaft erfolgt. Fur die einzelnen Baumal}-
nahmen ist in den Tabellen zudem eine Grobkostenschatzung angegeben,

die im Rahmen der jeweils erforderlichen Detailplanungen zu prazisieren ist.

IMK — Integriertes Mobilitatskonzept fiir die Stadt Ebersberg — KONZEPT 138



BVR

Laufende MaBnahmen

MaBnahme

2.10 | A% FahrradstraBen

3.10 f{@‘% Verkehrssicherheit am Schulweg

3.12 7{ Barrierefreiheit

3.13 @J?Z) Fahrradparken

ﬁ. Stadtmoblierung, Bepflanzung und Wasser

4.1 als Gestaltungselemente

42 | RJ% Sauberkeit

s = Qualitatssicherung im Ful3- und Radverkehr
AT | R (Kiimmerer)

4.10 5{@3’?‘0 ausreichend breite Querschnitte

4.14| @& Fordermalinahmen

415 | = Fahrbahnbelag laufend ertlichtigen

416 | &= Kontrolldruck im Kfz-Verkehr erh6hen

419 5{@3’?‘0 RegelmaBige Offentlichkeitsarbeit

4.20 Mn zentrale Stadtraume bespielen

Tabelle 11-1:  laufende MaRnahmen
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Kurzfristige MaBRnahmen

MaBRnahme

1.1 | WMy  Adaptierung Landratsamtskreuzung 100.000 EUR

1.2 | &= Verlegung Staatsstralle St2080

13| Fahrverbot Schwerverkehr
O | R am Marienplatz

Behebung Engstelle

14| ¥ Leinrich Vogl Strake

21| &= Parkraummanagement

22| &= Stellplatzsatzung

23| gy Adaptierung Ulrichstrale — Valtortagasse 120.000 EUR
24| &= Umbau Amtsgerichtskreuzung 300.000 EUR
25| hgp, Querungsaniage 40.000 EUR

Josef-Maier-Promenade

Querungsanlage

26 | R SemptstraBe — Abt Williram StraRe 40.000 EUR
27 %{e‘)’% Xgﬁgfirertrag:langeMUnchener StralRe — 60.000 EUR
2.8 %{ Shared-Space Marienplatz 400.000 EUR
29 }{@‘% Adaptierung Kreuzung St2080 / St2086 20.000 EUR

 Angebotsverbesserung
211 u Ebersberg — Grafing

Tabelle 11-2:  kurzfristige MalRnahmen
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MaRnahme
39| [ Haltestelle Anzinger Siedlung 20.000 EUR
311 %{é’?‘o Bﬂl?ii?]gi::zfgzviIdermuthstraf&e— 20.000 EUR
3.14 @.?Z) Radfahren Klostersee — Stadtzentrum
4.3 Q Begrunungssatzung
4.4 M?b Status des Fuf3- und Radverkehrs

im Bauverfahren

Tabelle 11-2:  kurzfristige MalRnahmen (Fortsetzung)
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Mittelfristige MaBnahmen

MaBnahme

Umbau Kreuzung Munchener Stralie —

311 RS0 Ejchenallee inkl. Anteil Geh- und Radweg 128900 ER

Umbau Kreuzung Kreisklinik

32| R jnki. Anteil Geh- und Radweg (O0-VUOEPR

Umbau Kreuzung Miinchener Straf3e —

3.3 | R Gértnereistralie inkl. Anteil Geh- und Radweg 60.000 EUR

Umbau Kreuzung GartnereistralRe — Dr. Wint-

3.4 R rich StralRe inkl. Anteil Geh- und Radweg 30.000 EUR

Umbau Kreuzung Miinchener Strale —

3.5 | Rato UlrichstralRe inkl. Anteil Geh- und Radweg 30.000 EUR

.Q. Angebotsverbesserung

36 Ebersberg — nérdlicher Landkreis

3.8

8

Stadtbus

ko

3.15 Mobility-Hub Bahnhof

3.16 Mikrodepot

"=

3.17 Bikesharing

&

3.18 Carsharing

[ &

3.19

&«

Ride-Pooling

3.20 ;{ Umbau E-EinZ-Kreuzung 270.000 EUR

3.21 | Wy Sektorales Fahrverbot Schwerverkehr

3.22| = Tempo 30 im Stadtgebiet

Tabelle 11-3:  mittelfristige Mallnahmen
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MaBRnahme

4.5

R Masterplan Schulwegsicherheit

4.6

7\

Pedibus

417

Q@ MVV-Dauerkarten zum reduzierten Preis

4.18

%

Fahrgemeinschaften

Tabelle 11-3:  mittelfristige MaRnahmen (Fortsetzung)
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Langfristige MaBnahmen

MaBnahme
3.7 aﬂ Streckenausbau S-Bahn
48| § Mobilitatszentrale
4.9 }{ 15-Minuten-Gehradius kenntlichmachen
4.11| @& versperrbare Fahrradboxen
412 | @& Radunterfiihrung Schwedenweg
4.13| @& Radkarte

Tabelle 11-4:  langfristige MalRnahmen
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