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Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

1  Aufgabenstellung und Randbedingungen

Das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) beschaftigt sich derzeit im Rahmen einer Mas-
terplanung intensiv mit der zukiinftigen Entwicklung seines Standorts Oberpfaffenhofen in der Ge-
meinde WeRling. Maligebliche Bestandteile der Masterplanung, die durch die MHH Architekten er-
stellt wird, sind eine Erhéhung der Beschaftigtenzahl, eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs sowie
eine Neugestaltung des StraBen- und Wegenetzes. Vor diesem Hintergrund wurde gevas humberg &
partner mit der verkehrlichen Begleitung der Masterplanung beauftragt. Kernbestandteile der Unter-
suchung sind die Ermittlung einer vertraglichen Kfz-Verkehrsmenge und Beschaftigtenzahl sowie die
Erarbeitung eines Mobilitdtskonzeptes fiir eine umweltvertraglichere Beschaftigtenmobilitat.

Im Rahmen der Untersuchung werden zundchst die angebots- und nachfrageseitigen verkehrlichen
Randbedingungen im Umfeld des DLR-Standorts analysiert (siehe Kapitel 2). Darauf aufbauend er-
folgt eine Detailuntersuchung zum Potential an zusatzlich moéglichem Kfz-Verkehr (siehe Kapitel 3),
aus der in Verbindung mit einem Vorzugsszenario zur Reduktion des Kfz-Verkehrsanteils der Beschaf-
tigten Rickschlisse zur moéglichen Beschaftigtenzahl im DLR-Standort gezogen werden (siehe Kapitel
4). Den letzten Teil der Untersuchung bildet ein konkretes MaBnahmenkonzept, das darauf hinwirkt,
den Mobilitatsbedarf der Beschiftigten entsprechend der Zielstellung abzuwickeln (siehe Kapitel 5).
Eine ausflhrliche Beschreibung der Schritte findet sich auf der ndchsten Seite.

Abbildung 1 Masterplanung zur zukiinftigen Entwicklung des DLR-Standorts Oberpfaffenh-
ofen (Stand Juni 2023) [Quelle: MHH Architekten]

gevas humberg & partner MHH Architekten WESS-DLR01_2312_1.2 8



Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

Teil 1 Analyse der verkehrlichen Randbedingungen

Analyse der verkehrsmitteliibergreifenden Erreichbarkeit des DLR-Standortes Oberpfaffenh-
ofen sowie wesentlicher angebotsseitiger Randbedingungen;

Analyse des aktuellen Mobilitatsverhaltens der Belegschaft im DLR-Standort Oberpfaffenh-
ofen auf Basis einer Beschaftigtenbefragung durch das DLR [1];

Uberfiihrung der Ergebnisse aus der Analyse in eine gesamtheitliche Bewertung der ange-
bots- und nachfrageseitigen Randbedingungen.

Teil 2 Aus dem DLR-Standort abwickelbaren Kfz-Verkehre

Ermittlung der verkehrlichen Ausgangssituation auf Basis von bereits vorliegenden Verkehrs-
zahlungen und Abbildung in einem Analysefall 2015;

Ermittlung eines Prognose-Nullfalls 2035 auf Grundlage des Landesverkehrsmodells Bayern
(LVM Bayern), welcher die allgemeine Verkehrsentwicklung entlang der St 2349, nicht aber
eine Nutzungsverdichtung des DLR-Standortes abbildet;

Ermittlung der aus dem DLR-Standort abwickelbaren Kfz-Verkehre unter Berlicksichtigung
der Langsverkehre entlang der St 2349 gemall dem Prognose-Nullfall 2035 Uber Leistungsfa-
higkeitsberechnungen nach dem aktuellen HBS 2015 [2].

Teil 3 Beschiftigtenpotential des DLR-Standorts

Ermittlung des Potentials zur Reduktion des Kfz-Verkehrsanteils der Beschéaftigten auf Grund-
lage der Beschaftigtenbefragung des DLR [1];

Ermittlung des Beschaftigtenpotentials auf Grundlage des Szenarios zur Reduktion des Kfz-
Verkehrsanteils und weiterer Randbedingungen aus der Beschéaftigtenbefragung [1];

Beurteilung der Auswirkungen einer Mehrfachvergabe von Arbeitsplatzen an verschiedene
Beschéftigte auf die Aussagen des Mobilitatskonzeptes.

Teil 4 Verkehrsmitteliibergreifendes MaRnahmenkonzept

Ausarbeitung eines MaRnahmenkonzeptes zur Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund
und zur vertraglichen Abwicklung des verbleibenden Kfz-Verkehrs;

Erarbeitung eines Vorschlages fir das Monitoring/ die Evaluierung der MalRnahmen. Hierzu
bieten sich weitere Mobilitdtserhebungen (z.B. der Parkraumauslastung) an.
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Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

2  Analyse der verkehrlichen Randbedingungen
2.1 Einfilhrung zur Analyse der verkehrlichen Randbedingungen

Den ersten Teil der Verkehrsuntersuchung mit inkludiertem Mobilitats- und ErschlieRungskonzept
bildet eine verkehrsmittellibergreifende Bestandsanalyse fiir den FuBverkehr, den Radverkehr, den
OPNV und den Kfz-Verkehr, aus der die wesentlichen verkehrlichen Potentiale und Defizite des Pla-
nungsgebietes abgeleitet werden. Die Analyse widmet sich dabei sowohl angebotsseitigen (z.B. der
ErschlieRung und den Erreichbarkeiten) als auch nachfrageseitigen Parametern (z.B. dem Mobilitats-
verhalten). Die in eine Bewertung tUberfliihrten Analyseergebnisse dienen anschlieBend als Grundlage
fiir die Ausarbeitung eines auf das Planungsgebiet abgestimmten Mobilitdtskonzeptes.

2.2  Analyse der Bestandssituation im FuBverkehr und in der Nahmobilitat

Im Hinblick auf die Randbedingungen zur Nahmobilitat (siehe Abbildung 2 auf der folgenden Seite)
zeigt sich, dass der DLR-Standort in einem Gebiet mit eher geringer Nutzungsdichte und einem Fokus
auf gewerbliche Nutzungen liegt. Wohnnutzungen sind abseits des kleinen Ortsteils Weichselbaum
der Gemeinde Weliling im Westen des Standorts nicht im direkten Umfeld vorhanden. Die nachsten
groReren zusammenhangenden Siedlungsgebiete sind die Orte Welling und Gilching, wobei die fulR-
laufige Entfernung in beide Orte mehr als 25 Minuten betragt, sodass die grundsatzlichen Erreichbar-
keiten zu Ful als stark eingeschrankt zu beurteilen sind.

Innerhalb einer Gehzeit von 15 Minuten sind lediglich die benachbarten Gewerbegebiete im Nordos-
ten sowie im Slidwesten des Planungsgebietes zu erreichen, die vereinzelt auch Gastronomiebetrie-
be aufweisen. Zudem befindet sich am westlichen Rand des Gewerbegebietes im Siidwesten ein gro-
Rerer Discounter. Auch dessen fuRlaufige Erreichbarkeit aus dem Planungsgebiet, zum Beispiel zum
Einkauf einer Brotzeit fir die Mittagspause, ist jedoch bereits eingeschrankt.

Blickt man auf die Erreichbarkeit von Mobilitdtsangeboten, so zeigt sich in Bezug auf den OPNV, dass
insgesamt drei Bushaltestellen in direkter Nachbarschaft nérdlich, siidlich und westlich des DLR-
Standortes liegen. Alle drei Haltestellen sind aus der Mitte des Standorts in flinf bis zehn Minuten
und damit fuRlaufig gut zu erreichen. Die nachstgelegenen S-Bahn-Stationen Weliling und Neugil-
ching liegen dagegen mit einer Entfernung von rund 25 Minuten relativ weit vom Planungsvorhaben
entfernt. Auch die nachstgelegene Bikesharing-Station befindet sich mit einer fuRlaufigen Entfernung
von 15 Minuten recht weit entfernt, mit Sixt kann jedoch ein Mietwagenanbieter innerhalb von rund
zehn Minuten aus der Mitte des Planungsgebietes erreicht werden.
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Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

Eine Starke des DLR-Standortes im Hinblick auf den FuBverkehr und die Nahmobilitat besteht darin,
dass abseits der Hauptpforte im Westen weitere Pforten fur FuRganger*innen und Radfahrer*innen
im Norden sowie im Stiden des Planungsgebietes bestehen. Diese verbessern vor allem die Erreich-
barkeit der beiden Bushaltestellen im Nordern und Stiden, was die umwegige Linienflihrung der Bus-
linie 947 (siehe Kapitel 2.4) fur die Beschaftigen des DLR-Standorts kompensiert.

+7 o ciching e/ ~ Legende
/‘ o

OPNV-Haltestellen

9 S-Bahn-Haltestelle

@ Bus-Haltestelle

Sharing-Angebote

@ @ Carsharing/-verleih

@ Bikesharing-Station

Funktionsorte

> B Gastro/Handel

€® Schule/Kita

Wegedauer zu FuB

mmm 5 Min. FuBweg

== 15 Min. FuBweg

mmm 25 Min. FuBweg

Quelle Hintergrund: v 4
TopPlusOpen (BKG) 1 )

Abbildung 2 Analyse der fuBRlaufigen Erreichbarkeiten aus dem DLR-Standort Oberpfaffenh-
ofen [Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]

Nachfrageseitig zeigt sich in Bezug auf den FulRverkehr, dass dieser eher eine untergeordnete Rolle
im Mobilitdatsverhalten der Beschaftigten spielt. GemaR der Betriebsbefragung durch das Institut fr
Verkehrsforschung des DLR [1] kommen nur 0,2% der Belegschaft einzig zu FuR zum Standort. Auffal-
lig ist die Tatsache, dass von den 242 Befragten, die mit der S-Bahn zum DLR anreisen, trotz der wei-
ten Entfernung ca. die Halfte mindestens ein Mal pro Woche zu FuB zum Standort geht. Gewichtet
mit den Haufigkeiten ergibt auf den Wegen zwischen S-Bahnhof und DLR-Standort ein FuRverkehrs-
anteil von ca. 30% und bezogen auf die ca. 1.200 Befragten ein Anteil von ca. 6,2% der Wege. Zu-
sammen mit den Personen, die nur zu FuRk gehen, ergibt sich ein FuRverkehrsanteil von ca. 6,5%.
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Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

2.3 Analyse der verkehrlichen Randbedingungen im Radverkehr

Bei einer Nutzung des Fahrrads auf dem Weg vom/ zum DLR-Standort verkiirzen sich durch die héhe-
ren erreichbaren Geschwindigkeiten die Reisezeiten deutlich gegenliber dem FulRverkehr und es er-
geben sich in der Folge deutlich weitergehende Erreichbarkeiten (siehe Abbildung 4). Als Grenzwert
fur die Erreichbarkeit werden nachfolgend 45 Minuten angesetzt, da etwa 75% aller im Rahmen der
Beschaftigtenbefragung ermittelten Wegedauern zum DLR-Standort [1] diese oder eine kiirzere Rei-
sezeit aufweisen. Vereinzelt kann es zwar dennoch weitere Fahrten mit dem Rad geben (insbesonde-
re auch bei der Nutzung von E-Bikes), der GroRteil diirfte jedoch unter 45 Minuten liegen.

Innerhalb einer kurzen Fahrzeit von 15 Minuten lassen sich weite Teile der Ortschaften Welling und
Gilching erreichen. In 30 Minuten erweitert sich der Kreis erreichbarer Gemeinden unter anderem bis
nach Alling, Germering und Seefeld. Nimmt man eine Fahrzeit von 45 Minuten mit dem Rad auf sich,
so erweitert sich der aus dem DLR-Standort mit dem Fahrrad erreichbare Bereich bis nach Krailling im
Osten, Starnberg im Stiden, Herrsching im Stidwesten, Eching im Westen und Eichenau im Norden.

Legende
Fahrzeit mit dem Rad

15 Minuten Fahrzeit

==

mit dem Rad
Landsberied ® : ; ? 7 » 30 Minuten Fahrzeit

) pe - THR < mit dem Rad
Alling 2 ; = 45 Minuten Fahrzeit

1 mit dem Rad

Germering .
| Krailing
Echinga. *
Ammersee
Seefeld o
o : Y
Herrsching Starnberg

Quelle Hintergrund:
TopPlusOpen (BKG) [1]

Abbildung 3 Ubergeordnete Erreichbarkeiten aus dem DLR-Standort mit dem Fahrrad [Quelle
Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]
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Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

Als Grundlage fir den Vergleich mit dem FuBverkehr und die Beurteilung des Potentials fiir Bike &
Ride auf der letzten Meile zwischen dem DLR-Standort und den nachstgelegenen S-Bahn-Stationen
WeRling und Neugilching wurden im Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse auch die nahraumlichen
Erreichbarkeiten mit dem Fahrrad betrachtet (siehe Abbildung 4). Diese zeigt noch einmal deutlich,
dass mit dem Fahrrad grof3e Teile der benachbarten Orte Welling und Gilching innerhalb einer kur-
zen Fahrzeit von 15 Minuten erreicht werden kdnnen. Die beiden nachstgelegenen S-Bahn-Stationen
Welling und Neugilching sind mit dem Fahrrad sogar bereits in rund zehn Minuten zu erreichen, was
ein Potential fur Bike & Ride auf der letzten Meile zum Arbeitsplatz mit sich bringt.

Seit Ende 2021 existiert in Gilching zudem ein stationares Bikesharing-Angebot der Firma MVG-Rad,
die auch in der Stadt Miinchen und weiteren benachbarten Landkreisen vertreten ist (dies erhéht die
Attraktivitdt gegeniiber einer Inselldsung). Stationen finden sich am S-Bahnhof Neugilching, im Ge-
werbegebiet Gilching Stid sowie im Parkhaus der Firma Asto-Park. Damit besteht am Bahnhof Neugil-
ching prinzipiell ein Angebot, um die letzte Meile mit dem Rad zuriickzulegen, es fehlt jedoch eine
korrespondierende, gut aus dem DLR-Standort erreichbare Bikesharing-Station.

Legende

/-\ OPNV-Haltestellen

9 S-Bahn-Haltestelle

@ Bus-Haltestelle

Sharing-Angebote
e @ Carsharing/-verleih
@ Bikesharing-Station

Funktionsorte

b B Gastro/Handel

€® Schule/Kita

Fahrzeit mit dem Rad
mmm 5 Min. mitd. Rad
10 Min. mit d. Rad

mmm 15 Min. mit d. Rad

Quelle Hintergrund:
TopPlusOpen (BKG)

Abbildung 4 Nahraumliche Erreichbarkeiten aus dem DLR-Standort Oberpfaffenhofen mit
dem Fahrrad [Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]
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Die gute Erreichbarkeit der Nachbarkommunen und der dortigen S-Bahnhofe wird durch die attrakti-
ve Radverkehrsinfrastruktur entlang der St 2349 unterstiitzt. Diese besteht entsprechend den aktuel-
len Richtlinien in einem benutzungspflichtigen Geh- und Radweg. Deutlich weniger attraktiv wird die
Radverkehrsfiihrung entlang der HauptstraRen innerhalb der Orte WeiRling und Gilching. In Welling
verlauft die Radverkehrsfiihrung innerorts auf einem siidseitigen Gehweg mit Freigabe fir den Rad-
verkehr in beide Richtungen, was fiir Konflikte zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden sorgen
kann. Innerhalb von Gilching wird der Radverkehr auf einem nordseitigen Zweirichtungsradweg ge-
fihrt. In beiden Fallen bilden unsignalisierte Knotenpunkte und Einfahrten aufgrund des Zweirich-
tungsverkehrs Konfliktbereiche. Eine gemal dem DLR ebenfalls vielgenutzte, verkehrsberuhigte Rou-
te nach Gilching fiihrt Gber die Friedrichshafener Stralle und eine Unterflihrung zur Kosthofstralle.

Legende
Radinfrastruktur

mmm Radinfrastruktur mit
Benutzungspflicht

Weitere Radinfra-
struktur (stragenunabhangig
bzw. ohne Benutzungspflicht)

B Schutzstreifen

Mischverkehr auf
verkehrsberuhigten
Straenabschnitten

Netzllicke ohne
Radinfrastruktur

Sonderflughafen
Oberpfaffenhofen

................

Quelle Hintergrund: 0 A
TopPlusOpen (BKG) [1] T

Abbildung 5 Radverkehrsinfrastruktur im Hauptverkehrsnetz rund um den DLR-Standort
Oberpfaffenhofen [Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]

Nachfrageseitig zeigt sich anhand der Beschaftigtenbefragung des DLR [1], dass der Anteil des Rad-
verkehrs zum Standort rund 20% betrigt, wenn Kombinationswege zwischen OPNV und Fahrrad mit
einbezogen werden. Auffillig ist die Tatsache, dass das Rad trotz der an sich guten Erreichbarkeit
zwischen dem DLR und den Bahnhofen mit 25% eine eher geringe Rolle spielt.
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2.4 Analyse der verkehrlichen Randbedingungen im OPNV

Die Analyse der angebotsseitigen Randbedingungen im OPNV (siehe Abbildung 6) zeigt, dass die am
nachsten gelegene Anbindung des DLR-Standorts an ein hochrangiges schienenbezogenes Verkehrs-
mittel Gber die beiden S-Bahnhéfe WeRling und Neugilching hergestellt wird. Von dort besteht mit
der Miinchner S-Bahn-Linie S8 ein OPNV-Angebot in hoher Taktung, das die Gemeinden WeRling und
Gilching in Richtung Osten mit der LH Miinchen und in Richtung Stidwesten mit Herrsching verknipft.
Die beiden Stationen sind zwar zu Full eher unattraktiv zu erreichen (Gehzeit ca. 25 Minuten), mit
dem Fahrrad reduziert sich die Fahrzeit zu den Bahnhofen allerdings auf unter zehn Minuten, was ein
Potential fiir Bike & Ride mit sich bringt. Als Alternative zur Nutzung des Fahrrads besteht zwischen
den Bahnhéfen und dem DLR-Standort auch ein OPNV-Angebot, das durch die Buslinien 947 und
X910 geschaffen wird. Dabei verbindet die Buslinie 947 den DLR-Standort mit den beiden Bahnhofen
Welling und Neugilching, wahrend die Buslinie X910 nur in Richtung WeRling fihrt. Die Linie X910
schafft jedoch dartiber hinaus zusatzliche stiindliche Direktverbindungen vom DLR-Standort nach
Gauting (Anschluss an S6), nach Neuried und zum Klinikum GroRhadern (Anschluss an die U6).

Legende
OPNV-Linien
I S-Bahn-Linie
I Bus-Linie

B W Expressbus-Linie

OPNV-Haltestellen
9 S-Bahn-Haltestelle

@ Bus-Haltestelle

Fahrzeit mit dem Rad

10 Min. mit d. Rad

Quelle Hintergrund:
TopPlusOpen (BKG)

Abbildung 6 Einbindung des DLR-Standorts in das 6ffentliche Verkehrsnetz und Erreichbar-
keit der Haltestellen [Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]
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Neben den S-Bahnen kdnnen (iber die Buslinien X910 und 947 an den Bahnhofen WeRling, Neugil-
ching und Gilching-Argelsried auch eine Reihe an weiteren Buslinien erreicht werden, die nach einem
Umstieg zusatzliche Verbindungen bereitstellen. Dies umfasst beispielsweise die Expressbuslinien
X900 und X920 sowie die Buslinie 949 in Gilching und die Buslinien 921, 923 sowie 955 in Weliling.

Eine Schwachstelle der BuserschlieBung besteht darin, dass die Regionalbuslinie 947 im Gegensatz
zum Expressbus X910 zwischen den beiden S-Bahnhofen Wellling und Neugilching umwegig verkehrt,
um die Gewerbegebiete nordlich und sidlich des DLR-Standorts ausgehend von der Staatsstrafle St
2349 zu erschlieBen. Auf der lGibergeordneten Relation zwischen den beiden Gemeinden bzw. auf
dem Weg von der Hauptpforte des DLR in Richtung der beiden Bahnhofe ergeben sich hierdurch ver-
langerte Fahrzeiten. Wie bereits unter dem Aspekt FuBverkehr und Nahmobilitat erortert, besteht
fiir Beschaftigte jedoch zusatzlich die Moglichkeit, die beiden Haltestellen Argelsrieder Feld sowie
seit kurzem auch Claude-Dornier-StraRe zu verwenden und das DLR Uber eigene Zugangspforten zu
betreten bzw. zu verlassen. Diese zusatzlichen Pforten kompensieren die Umwegigkeit der Buslinien-
fihrung auf dem Weg zum Standort zumindest fiir die Beschaftigten des DLR.

Eine detaillierte Betrachtung der Umsteigezeiten zwischen der S-Bahn und den anschlieRenden Bus-
sen in der morgendlichen Hauptverkehrszeit zeigt eine geringe Umsteigezeit aus Richtung Miinchen,
die je nach S-Bahn zwischen vier und neun Minuten liegt. Besonders glinstig sind die S-Bahnen, die
den Bahnhof Neugilching um x.38 und x.58 erreichen. Am Bahnhof WeRling liegen die Umsteigezei-
ten bei allen S-Bahnen aus Richtung Miinchen zwischen drei und fiinf Minuten. Aus Richtung Herr-
sching treten am Bahnhof Wellling etwas langere Umsteigezeiten von acht bis zehn Minuten auf. Am
Bahnhof Neugilching sind sie dagegen bei den S-Bahnen um X.01 sowie um X.41 mit lediglich ein bis
zwei Minuten sehr knapp bemessen. Die S-Bahn um X.21 erreicht am Bahnhof Neugilching eine ge-
ringe, aber nicht zu knapp bemessene Umsteigezeit von sechs Minuten.

Abends fallen die Umsteigezeiten von den Bussen auf die S-Bahnen in Richtung Miinchen am Bahn-
hof Neugilching etwas langer aus. Sie betragen bei zwei Abfahrten ca. acht Minuten, und bei einer
weiteren Abfahrt sogar rund 16 Minuten. Am Bahnhof Welling fallen die Umsteigezeiten bei den
meisten Fahrten mit rund vier Minuten deutlich geringer aus. Bei einer weiteren Fahrt betragt die
Umsteigezeit ca. 14 Minuten. Hieraus resultiert die besondere Randbedingung, dass der schnellste
Weg nach Miinchen nicht immer tGber den Bahnhof Neugilching, sondern zum Teil auch tber den
Bahnhof WeRling fuhrt. In Richtung Herrsching fallen die Umsteigezeiten zwischen den Bahnhdofen
vergleichbar aus. Sie liegen zumeist bei funf bis acht Minuten. Jeweils bei einer Busfahrt kommt es
jedoch zu einer deutlich verlangerten Wartezeit von 16 bzw. 18 Minuten. Eine grafische Darstellung
aller Umsteigezeiten kann Abbildung 7 auf der folgenden Seite entnommen werden.
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Abbildung 7 Umsteigezeiten zwischen den S-Bahnen und den Buslinien morgens (oben) und
abends (unten) [Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]
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Aus der vorangegangen beschriebenen ErschlieRung des DLR-Standorts durch den OPNV mit Umstei-
gezwang in viele Richtungen folgen die in Abbildung 6 dargestellten regionalen Erreichbarkeiten, die
eher eingeschrénkt sind und sternférmig an den OPNV-Achsen ausgehend vom DLR verlaufen. Ver-
gleichsweise gut und in einer Fahrzeit von 30 Minuten erreichbar sind Pasing und Herrsching (an der
S8 gelegen), Gauting (Bus X910), Alling (Bus X900, X920) und zeitweise auch Inning (921V). Die Fahr-
zeit ins Mlnchner Stadtzentrum (Marienplatz), nach Karlsfeld, nach Fiirstenfeldbruck oder Feldafing
betragt bereits rund 60 Minuten. Auffallig sind auerdem die geringen Erreichbarkeitspotentiale in
Richtung Nordwesten (z.B. nach Geltendorf). Zudem gehen die Erreichbarkeitspotentiale mit stei-
gender Entfernung von Bahnhofen des SPNV oder von Expressbushaltestellen schnell zuriick, da die
letzte Meile zum Bahnhof dazu addiert werden muss. Je nach Verkehrsmittel fiir die letzte Meile
(Nutzung einer weiteren Buslinie inkl. Zeitverlust bei Umsteigen, zu Full gehen oder Nutzung des
Fahrrads) kann die Reisezeit von Wohnstandorten in den genannten Kommunen schnell ansteigen.
Ein Vergleich mit den Kfz-Fahrzeiten zeigt, dass die Erreichbarkeiten im OPNV deutlich weniger Fl&-
chig ausfallen und deutlich geringer ausgeprégt sind. Die Fahrzeit mit dem OPNV liegt mit wenigen
Ausnahmen mindestens doppelt so hoch wie mit dem Kfz.

3 Legende
Karlsfeld = \ Fahrzeit mit dem OPNV
““"-- ..."'., . 30 Min. Fahrzeit mit
““’ Furstetreldbruck O ] dem OPNV
* * :
» (2 60 Min. Fahrzeit mit
K e : ; dem OPNV
% . “0 Pasing ==t}
- 'S Alling :
. , Geltendorf Schéngeising ¥ Marienplatz,
) J
I‘ ‘0
“ ‘0.
*
'0’ ‘Q’. 9
e, a3
'...... --“‘ . °
& Gauting
L ]
Herrsching
°
Quelle Hintergrund: Feldaflng
TopPlusOpen
Abbildung 8 Analyse der Erreichbarkeiten aus dem DLR-Standort Oberpfaffenhofen mit dem

OPNV [Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]
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2.5 Analyse der verkehrlichen Randbedingungen im Kfz-Verkehr

Die ErschlieBung des Planungsvorhabens durch das tibergeordnete StraBennetz (siehe Abbildung 9)
erfolgt zunachst lber die direkt am DLR-Standort vorbeifiihrende Miinchner StraRe, die im betrach-
teten Streckenabschnitt als St 2349 klassifiziert ist. Der DLR-Standort ist somit direkt tber das klassifi-
zierte StraBennetz zu erreichen. Die Staatsstralle verbindet den DLR-Standort wiederrum mit der
Autobahn A96 (Minchen-Lindau), die flir eine optimale regionale und liberregionale Erreichbarkeit
des DLR-Standorts sorgt. In weiterer Folge stellt die A96 Anschliisse an den Minchner Autobahnring
A99 sowie an den Mittleren Ring (B2R) im Miinchner Stadtzentrum her.

Malgebliche Netzerganzungen in jlingster Zeit waren die Fertigstellungen der beiden Westumfah-
rungen von WeRling (St 2068) und Gilching (St 2069). Wahrend die Westumfahrung von Welling zu
einer Entlastung der WeRlinger Ortsdurchfahrt und der St 2349 im Bereich des DLR-Standorts bei-
tragt, fihrt die Gilchinger Westumfahrung zu einer Entlastung des dazugehorigen Ortszentrums von
Durchgangsverkehren in Richtung Norden, was die Verkehre aus dem DLR durch Gilching reduziert.

Legende
StraBBenklassifizierung

7 W Autobahn
Staatsstralle
B Kreisstrale

Gemeindestralle

A96

Quelle Hintergrund:
TopPlusOpen (BKG)

Abbildung 9 Anbindung des DLR-Standorts Oberpfaffenhofen an das iibergeordnete, klassifi-
zierte StralRennetz [Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]
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Aus der sehr guten ErschlieRung des Planungsgebietes durch hochrangige klassifizierte StralRen resul-
tieren auch regional sehr gute Erreichbarkeiten des DLR-Standorts Oberpfaffenhofen, die in unten-
stehender Abbildung 10 dargestellt sind. So kdnnen unter anderem Eching, Dachau. Landsberg, Die-
Ren, Starnberg und im Miinchner Zentrum auch der Marienplatz innerhalb von 30 Minuten mit dem
Kfz erreicht werden. Eching am Ammersee, Starnberg, Gauting und der Miinchner Stadtteil Aubing
sind aus dem DLR-Standort sogar bereits in 15 Minuten mit dem Kfz zu erreichen.

Zudem bietet die Lage des DLR Oberpfaffenhofen auerhalb der Stadt Miinchen den mit dem Kfz
anreisenden Beschaftigten aus Miinchen den Vorteil, dass die Fahrtrichtung zur Anfahrt bzw. zum
Verlassen des Standortes entgegengesetzt zu den Einpendler*innen nach Miinchen gerichtet ist. Die
mit dem Kfz anreisenden Beschaftigten sind daher geringer von den fahrzeitverlangernden Staus im
Miinchner Hauptstrallennetz zu den Spitzenstunden betroffen.

Das innerhalb einer Zeiteinheit erreichbare Gebiet ist mit dem Kfz deutlich gréRer als mit dem OPNV.
Aus Sicht der Reisezeiten ist das Kraftfahrzeug somit wesentlich attraktiver als der OPNV.
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Quelle Hintergrund:
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Abbildung 10 Ubergeordnete Erreichbarkeit des DLR-Standorts Oberpfaffenhofen mit dem Kfz
[Quelle Hintergrund: TopPlusOpen (BKG) [3]]
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Aus Sicht der infrastrukturellen Randbedingungen fiir den flieRenden Kfz-Verkehr ist auch die direkte
Anbindung an das umliegende StraRennetz von entscheidender Bedeutung, da limitierte Erschlie-
RBungsmoglichkeiten die abwickelbare Verkehrsmenge begrenzen kénnen. Im Rahmen von verschie-
denen Gesprachen mit den Planungsbeteiligten hat sich diesbeziiglich gezeigt, dass die bestehende
Anbindung an eine vierarmige Lichtsignalanlage an der St 2349 vstl. auch weiterhin die malRgebliche
ErschlieBung des Planungsvorhabens bleibt, da in Richtung Osten aufgrund des Sonderflughafens
keine Anbindung mdoglich ist und eine Anbindung nach Norden oder Siiden aufgrund der Betroffen-
heit umliegender privater Grundstilicke als unrealistisch erscheint. Die einzige realistische Erganzung
ist ein zusatzlicher Anschluss im Nordwesten. Da eine weitere LSA hier jedoch zu einer engen Abfolge
von LSA-geregelten Knotenpunkten fihren wiirde und ein Vorfahrtknotenpunkt mit allen Fahrbezie-
hungen aufgrund der hohen erwarteten Verkehrsmengen vermieden werden soll, kommt hier ledig-
lich ein unsignalisierter Vorfahrtknotenpunkt mit der Regelung rechts-rein-rechts-raus in Frage.

HaupterschlieBung mit
allen Fahrbeziehungen

Abbildung 11 ErschlieBungsmoglichkeiten fiir den flieBenden Kfz-Verkehr des DLR-Standorts
[Quelle Hintergrund: MHH Architekten]

Nachfrageseitig zeigt sich anhand der Beschéaftigtenbefragung des DLR [1], dass der Kfz-Verkehr, mit
Abstand das am haufigsten zur Anreise genutzte Verkehrsmittel der Beschaftigten auf dem Weg zum
Standort darstellt. Als Kfz-Fahrer*innen kommen demnach rund 64,7% der Beschaftigten zum Stand-
ort. 2,4% der Beschaftigten kommen zudem als Mitfahrer*innen. Zudem nutzt ein geringer Anteil von
1,3% der Beschiftigten ein Park&Ride-Angebot und kombiniert den Pkw mit dem OPNV.
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2.6 Zusammenfassung der verkehrlichen Randbedingungen

Zusammenfassend resultiert aus der vorausgegangenen Bestandsanalyse zu den verkehrlichen Rand-
bedingungen des DLR-Standorts die folgende Potential- und Defizitbewertung:

FuBverkehr: Die Erreichbarkeiten zu FuB sind aus dem DLR-Standort lagebedingt stark eingeschrankt,
selbst innerhalb des Standorts treten teils langere Wege auf. Auch die S-Bahnhofe liegen auRerhalb
einer bequemen fulllaufigen Erreichbarkeit. In der Folge Uberrascht es nicht, dass nur ein sehr gerin-
ger Teil der Wege zum DLR-Standort zu FuR zurtickgelegt wird. Auffallig ist dagegen, dass trotz der
hohen Wegstrecke fast die Halfte der mit der S-Bahn anreisenden Personen mindestens ein Mal pro
Woche zu FuR zum Standort geht. Der Anteil der FuBwege auf der letzten Meile liegt bei rund 30%.

Radverkehr: Aufgrund der Distanzen und der zumindest auRerorts gut ausgebauten Radverkehrsinf-
rastruktur zwischen den S-Bahnhofen und dem DLR-Standort ist ein Potential fir Bike & Ride gege-
ben, das jedoch in eher geringem MaR durch die Belegschaft genutzt wird. Lediglich ein Viertel der
Wege zwischen dem DLR und dem Bahnhof wird mit dem Rad zuriickgelegt. Ein moglicher Grund
hierfir ist die Tatsache, dass die Mitnahme des eigenen Fahrrads zu den Hauptverkehrszeiten in der
S-Bahn nicht moglich ist und das DLR aktuell keine korrespondierende MVG-Rad-Station zur Station
am Bahnhof Neugilching aufweist. Der S-Bahnhof WeRling ist gdnzlich ohne Bikesharing-Angebot.

Offentlicher Nahverkehr: Die maRgebliche Schwiche des DLR-Standorts ist die fehlende direkte Er-
schlieRung durch die Miinchner S-Bahn, die nordlich (Neugilching) und stdlich (WeRling) des Stan-
dortes halt. Zum Erreichen des DLR mit dem OPNYV ist daher ein Umstieg auf die Buslinie 947 oder die
Expressbuslinie X910 erforderlich. Diese verbinden das DLR zwar in hoher Taktung und mit eher ge-
ringen Umsteigezeiten mit dem DLR, die Linienfiihrung zur Hauptpforte ist jedoch bei der Linie 947
umwegig, was durch das DLR mit zusatzlichen Pforten kompensiert wird. Die Erreichbarkeit des Stan-
dortes mit dem OPNV ist aufgrund dieser Randbedingungen schlechter zu bewerten als mit dem Kfz.

Motorisierter Individualverkehr: Die ErschlieBung des DLR-Standorts durch hochrangige StraRen ist
aufgrund der Lage an der St 2349 und der Nachbarschaft zur A96 als sehr gut zu bewerten, woraus
eine gute Erreichbarkeit des Standorts mit dem Kfz resultiert. GemaRl Abstimmungen der MHH Archi-
tekten im Vorfeld der Untersuchung ist die maRgebliche Schwache im Hinblick auf den Kfz-Verkehr
die limitierte Anbindungsmaoglichkeit, da weder im Norden noch im Sliden eine Anbindung an die
BestandsstralRen als moglich erscheint. Zudem wird die Schaffung einer zweiten vollwertigen Zufahrt
von der St 2349 nach bisherigen Abstimmungen als nicht moglich/ sinnvoll erachtet. Allenfalls wird
ein zusatzlicher Knotenpunkt mit der Regelung rechts-rein-rechts-raus als realistisch eingeschatzt.
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3 Aus dem DLR-Standort abwickelbare Kfz-Verkehre
3.1 Einfihrung zur Ermittlung der abwickelbaren Kfz-Verkehre

Aufgrund der im Rahmen der Bestandsanalyse festgestellten limitierten Anbindungsmaoglichkeiten
des DLR-Standorts (siehe Kapitel 2.5) und der Abstimmung mit dem DLR sowie den MHH Architekten,
dass ein Ausbau der LSA St 2349/ Zufahrt DLR-Standort vermieden werden soll, I3sst sich die abwi-
ckelbare Kfz-Verkehrserzeugung aus dem DLR Uber eine Betrachtung der Verkehrsqualitdt an der LSA
St 2349/ Zufahrt DLR-Standort ermitteln. Diese Ermittlung ist Gegenstand des folgenden Kapitels.
Zudem wird darin dargelegt, inwiefern ein zusatzlicher Anschlussknotenpunkt an die St 2349 mit der
Regelung rechts-rein-rechts-raus im Nordwesten des DLR-Standorts dazu in der Lage ist, die abwi-
ckelbare Verkehrserzeugung zu erhéhen. Hierzu werden die folgenden Arbeitsschritte durchgefihrt.

e Ermittlung der Kfz-Verkehrsmengen am Knotenpunkt St 2349/ Zufahrt DLR-Standort zum
Zeitpunkt des Analysejahrs 2015 auf Basis von bestehenden Verkehrszahlungen;

e Ermittlung eines Prognose-Nullfalls 2035, der die allgemeine Verkehrsentwicklung bis zum
Prognosejahr 2035 beriicksichtigt, auf Grundlage des Landesverkehrsmodells Bayern;

e Durchfiihrung von Leistungsfahigkeitsberechnungen fur den Knotenpunkt St 2349/ Zufahrt
DLR-Standort gemaft dem Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS
2015) [2] fur die morgendliche und die abendliche Spitzenstunde des Prognose-Nullfalls 2035
und Umverteilung der Freigabezeiten an der Lichtsignalanlage, sodass die Verkehrsstrome
aus dem sowie in den DLR-Standort die maximal mégliche Freigabezeit erhalten, die Fahrbe-
ziehungen entlang der Staatsstralle jedoch die QSV D behalten;

e GleichméRige Erhéhung der Verkehre aus dem DLR-Standort bzw. in den DLR-Standort, bis
zur Schwelle zwischen der ausreichenden Verkehrsqualitat (QSV D) und der QSV E unter Be-
ricksichtigung der Stauldangen auf dem Linksabbiegestreifen von Norden.

3.2 Analysefall 2015

Erster Schritt der Untersuchung war die Ermittlung der verkehrlichen Ausgangssituation im DLR-
Standort sowie auf der St 2349. Aufgrund der erheblichen Abweichungen des Verkehrsverhaltens
vom Normalzustand durch die Corona-Pandemie zum Zeitpunkt der Verkehrsuntersuchung wurde
dabei auf bestehende Verkehrszahlungen aus den Jahren 2009 und 2015 zuriickgegriffen.
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Ausgehend von stromfeinen Verkehrszahlungen am Knotenpunkt St 2349/ Zufahrt DLR-Standort aus
dem Jahr 2009 [4] wurden zur Ermittlung der Analyse zunachst die Verkehrsmengen aus dem DLR-
Standort anhand der zwischen 2009 und 2015 erfolgten Beschaftigtenmehrung prozentual hochge-
rechnet. AnschlieBend wurden die Verkehrsmengen entlang der StaatsstraRe St 2349 (geradeausfah-
rende Kfz-Fahrten) so hochgerechnet, dass sich die im Rahmen der amtlichen StraBenverkehrszéh-
lung (ASVZ) 2015 erhobenen Verkehrsmengen entlang der St 2349 ergeben. Als Referenz hierfir galt
der Querschnitt 79339422 der ASVZ. Die Verkehrsmengen aus der bzw. in die Zufahrt Weichselbaum
wurden gegenliber der Knotenpunktzdhlung aus dem Jahr 2009 unveradndert belassen.

Demnach ergibt sich fiir den Analysefall 2015 entlang der StaatsstraRe St 2349 eine Verkehrsmenge
von 19.100 bis 20.300 Kfz-Fahrten/ 24h. Die Zufahrt zum DLR weist etwa 2.600 Kfz-Fahrten/ 24h auf.
Dabei liegt eine Uberwiegende Orientierung in Richtung Norden vor (ca. 75% des Gesamtverkehrs).
Die Zufahrt Weichselbaum ist mit ca. 110 Kfz-Fahrten/ 24h von untergeordneter Bedeutung. Die
stromfeinen Verkehrsmengen des Analysefalls 2015 kénnen Abbildung 12 entnommen werden.

Dargestellter Fall/ Zeitraum Analysefall - Tagesverkehr [Kfz/24h]
Staatsstralle (Nord)
[ 20.306 |
[ 10172 | | [ 10134 |
] [ ] 8 A o5 ] [ ]
o Sa&o «0 §
o di L 320 4
€ 0 [~
> —_— | -
HE D) e
2[5 \/ N|E
S — - — 5
z 0 N
g 104 It r g
o 0—> o g § § -
L1 L 05 o L1 L
[ 9549 | [ 9502 |
| 19.051 |
StaatsstraRe (Sud)

Abbildung 12 Verkehrsmengen im Analysefall 2015 ermittelt aus der Verkehrszdhlung des
DLR, der ASVZ 2015 und der rezenten Beschaftigtenentwicklung
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3.3 Prognose-Nulifall 2035

Der Prognose-Nullfall bildet die Verkehrssituation ab, die sich ohne die Realisierung des Planungs-
vorhabens im Jahr 2035 ergeben wiirde. Als Grundlage fiir dessen Ermittlung wurde das Landesver-
kehrsmodell Bayern verwendet, welches den gesamten Prognosezeitraum zwischen 2015 und 2035
abdeckt. Neben einer Prognose zur Verkehrsnachfrage beinhaltet das Modell auch geplante bzw.
zwischen 2015 und heute bereits erfolgte Anderungen in den Verkehrsnetzen. Somit ist z.B. auch die
Verkehrsentlastung der St 2349 durch die Westumfahrung WeRling in der Prognose beinhaltet.

In Summe ist gemaR der Verkehrsprognose bis zum Jahr 2035 eine Entlastung um -6.000 Kfz-Fahrten/
24h entlang der St 2349 zu erwarten. Die Verkehrsmenge im DLR-Standort wird konstant angenom-
men, da der Prognose-Nullfall keine Entwicklung des Standortes unterstellt. Auch fiir Weichselbaum
wird von einer weiterhin konstanten Verkehrsmenge ausgegangen. Die stromfeinen Verkehrsmen-
gen des Prognose-Nullfalls 2035 kénnen Abbildung 13 entnommen werden.

Dargestellter Fall/ Zeitraum Prognose-Nullfall 2035 - Tagesverkehr [Kfz/24h]
Staatsstralle (Nord)
[ 14.306 |
[ 7172 ] [ 7134 |
] [ ] 8 A o5 ] [ ]
o 26 o <«0 §
o di L 320 4
g 50 o
HE D) gle
21" o/ Nl g
° ] Oﬂ ] 3
=
g 104 It r g
© 0— ° 8 § N L
L1 L 05 <7 LU
[ 6519 | [ 6502 |
| 13.051 |
StaatsstraRe (Sud)
Abbildung 13 Verkehrsmengen im Prognose-Nullfall 2035 ermittelt aus dem Analysefall und

dem Landesverkehrsmodell Bayern
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3.4 Ermittlung einer abwickelbaren Verkehrsmenge am Anschlussknoten
3.4.1 Methodik zur Ermittlung einer abwickelbaren Verkehrsmenge

Um ausgehend vom Prognose-Nullfall 2035 die maximal abwickelbare Verkehrsmenge in den/ aus
dem DLR-Standort zu ermitteln, wurde die Verkehrsmenge an der Zufahrt/ Ausfahrt des DLR-Stand-
orts zu den beiden Spitzenstunden schrittweise erhoht und stets gepriift, ob die Verkehrsabwicklung
am Knotenpunkt St 2349/ Zufahrt DLR-Standort noch mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat mog-
lich ist. Die Verteilung der Verkehre auf die beiden Richtungen Nord und Stid wurde gegeniiber dem
Bestand unverandert belassen. Bei der Berechnung wurden die Freigabezeiten der bestehenden
Lichtsignalanlage so umverteilt, dass die maximal mogliche Kapazitat fur die Verkehrsstrome in den/
aus dem DLR-Standort erreicht wird, gleichzeitig jedoch auch die Kfz-Stréme in der Hauptrichtung
entlang der St 2349 noch mit einer ausreichenden Verkehrsqualitdt abgewickelt werden kdnnen.

Die Definition einer ausreichenden Verkehrsqualitat erfolgte anhand der Kriterien aus dem Hand-
buch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) [2], dessen Verfahren zur Bestim-
mung der Leistungsfahigkeit eines signalisierten Knotenpunktes fiir die Berechnungen herangezogen
wurde. Das Verfahren gemaR HBS 2015 beurteilt die Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV) aus Ver-
kehrsteilnehmersicht in einer sechsstufigen Einteilung in Abhangigkeit von der mittleren Wartezeit
bzw. dem Auslastungsgrad. MaRgebend flr die Gesamtbewertung der Verkehrsqualitat ist an signali-
sierten Knotenpunkten die schlechteste Qualitatsstufe, die sich fiir einen einzelnen Fahrstreifen im
Kfz-Verkehr ergibt. Sind einzelne Kfz-Strdme am Knotenpunkt auf Grund ihrer geringen Verkehrsstar-
ke von nachrangiger Bedeutung, so kénnen sie bei der Bewertung der Verkehrsqualitdt des gesamten
Knotenpunkts vernachlassigt werden und es ist die schlechteste Qualitatsstufe, die sich fur einen der
Ubrigen Verkehrsstrome ergibt, fiir die Beurteilung der QSV des Knotenpunkts malRgebend.

Die Schwellenwerte zwischen den Qualitatsstufen sowie eine Beschreibung der jeweiligen Qualitats-
stufen an Lichtsignalanlagen sind in Tabelle 1 auf der folgenden Seite dargestellt. Grundsatzlich sind

demnach Knotenpunkte mit Verkehrsqualitdten von QSV A bis QSV E als leistungsfahig zu beurteilen,
da die Kapazitat des Knotenpunktes nicht tGberschritten wird. Allerding sind bei der QSV E die Warte-
zeiten bereits deutlich verlangert und der Verkehrsfluss beginnt instabil zu werden. Als MaRgabe fir
die abwickelbare Verkehrsmenge aus dem DLR wurde daher die QSV D festgelegt.

Uber die Verkehrsqualitit hinaus ist die Linge des Riickstaus, der sich in den Zufahrten durch die
wartepflichtigen Fahrzeuge bildet, von Bedeutung. Sie kann fiir die Bemessung von Knotenpunkten
malRgebend werden, wenn die Gefahr besteht, dass hierdurch andere Verkehrsstréme oder der Ver-
kehrsfluss an einem benachbarten Knotenpunkt beeintrachtigt werden.
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Zulassige
QsVv mittlere Textliche Beschreibung
Wartezeit
<90 Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
h mer sehr kurz.
Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
QsV B <355 mer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahr-
B streifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgen-
den Freigabezeit weiterfahren.
Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
mer splrbar. Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachte-
Qsv C <50s ten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nach-

folgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahr-
streifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegent-
lich ein Rlckstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
QSvV D <70s mer betrachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
QSV E >70s mer lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am
Ende der Freigabezeit in den meisten Umldufen ein Riickstau auf.

Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-
Verkehr Gberschritten (Auslastungsgrad > 1). Die Wartezeiten sind
g>C fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Der Riick-
stau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge missen bis zur Weiterfahrt
mehrfach vorriicken.

QSV... Qualitat im Verkehrsablauf
g... Verkehrsstarke C... Kapazitat

Tabelle 1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs und deren Schwellenwerte an signalisierten
Knotenpunkten gemafR HBS 2015 [2]
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3.4.2 Ergebnisse zur abwickelbaren Verkehrsmenge an der Lichtsignalanlage

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen mit umverteilter Freigabezeit zeigen, dass in der
morgendlichen Spitzenstunde eine einfahrende Verkehrsmenge von ca. 655 Kfz-Fahrten/ h, von de-
nen 75% aus Richtung Norden und 25% aus Richtung Siiden kommen, prinzipiell mit der Qualitatsstu-
fe D abgewickelt werden kann (siehe Berechnungsergebnisse in Tabelle 2). Dies entspricht einer zu-
satzlichen Verkehrsmenge von 140 Kfz-Fahrten/ h bzw. von 27% gegeniiber dem Prognose-Nullfall.

In der abendlichen Spitzenstunde ist bei der alleinigen Betrachtung der Lichtsignalanlage (ohne Be-
ricksichtigung der Auswirkungen des entstehenden Riickstaus auf die Schrankenanlagen des DLR)
und bei der gleichen Annahme zur Verkehrsverteilung wie in der Morgenspitze sogar eine ausfahren-
de Verkehrsmenge von ca. 779 Kfz-Fahrten/ h mit der Qualitdtsstufe D am Gesamtknotenpunkt mog-
lich. (siehe Berechnungsergebnisse in Tabelle 3). Dies entspricht einer zusatzlichen Verkehrsmenge
von 350 Kfz-Fahrten/ h bzw. von etwa 80 % gegeniiber dem Prognose-Nullfall.

In Summe zeigt sich somit, dass die an der LSA mit QSV D abwickelbare Verkehrsmenge in der Abend-
spitze sowohl absolut als auch relativ im Verhaltnis zur Verkehrsmenge im Prognose-Nullfall 2035
deutlich Gber den Werten in der Morgenspitze liegt. Die morgendliche Spitzenstunde stellt somit den
fiir die Ermittlung der abwickelbaren Verkehrsmenge aus dem DLR-Standort maRRgebenden Fall dar.

Betrachtet man neben der Verkehrsqualitdt des Gesamtkontenpunktes in der Morgenspitze auch die
Riickstauldange auf dem Fahrstreifen fir linksabbiegende Fahrzeuge von Norden, so zeigt sich, dass
der Riickstau bei einer Verkehrsmenge von 655 Kfz-Fahrten/ h deutlich langer ausfallt, als der im
Bestandsausbau dafiir vorgesehene Fahrstreifen (gemaR den Berechnungsergebnissen in Tabelle 2
ca. 143 m statt den vorhandenen ca. 95-100m). Dies fiihrt bei der entsprechenden Verkehrsmenge
dazu, dass Fahrzeuge entlang der St 2349 gegen Ende der Sperrzeit nicht mehr an den wartenden
linksabbiegenden Kfz vorbeikommen und es hierdurch zu einem Verlust an Freigabezeit sowie in der
Folge zu langeren Verlustzeiten in der Hauptrichtung kommt, auch wenn die Gesamtbewertung des
Knotenpunktes aufgrund der langen Freigabezeit des Fahrstreifens noch immer bei der QSV D liegt.

Die in der Morgenspitze in den DLR-Standort zuflieRende Verkehrsmenge wurde deshalb in einem
zweiten Schritt so lange reduziert, bis eine Uberstauung des Linksabbiegestreifens von Norden aus-
geschlossen werden kann, was gemaR der Berechnungsergebnissen in Tabelle 4 bei einer Verkehrs-
menge von rund 585 Kfz-Fahrten in der morgendlichen Spitzenstunde erreicht ist. Dieser Fall, der
eine Beeintrachtigung der Hauptrichtung durch die Linksabbieger vermeidet, ldsst somit einer Ver-
kehrsmehrung um ca. 70 Kfz-Fahrten bzw. 14% gegeniiber dem Prognose-Nullfall zu.
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Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage (HBS 2015) - Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse

Projekt:|VU DLR Oberpfaffenhofen %)
Stadt: |WeRling Q
Knotenpunkt: |Munchener Str./Weichselbaum/ Zufahrt DLR o0
Variante: [Prognose-Planfall 2035 - 655 zufahrende Kfz [ N ]
Zeitabschnitt: [Morgenspitzenstunde @
Kennwerte:|t, [s] = 80 T[h]1=1,0 S [%] = 90 Bearbeiter: MFP

Kfz-Verkehrsstrome

Bez. |Bez. (Bez. q m tg te C X fin, ks tw Ls |[Wertung| QSV Tw
FS SG |Ri [Kfz/h]| [Kfz] |[s/Kfz]| [s] |[Kfz/h]| [] [] [s1 [ [m] |[ja/nein]| [] [h]
Zufahrt Miinchner StraBe (Siidwest)

11 K1L L 6 0,1 2,1 5 130 (0,046 |1,100| 35 5 ja (o 0,06
12 K1 R, G 551 | 12,2 | 21 29 635 |0,868 1,100 | 59 145 ja D 9,07

Zufahrt DLR (Siidost)
21 K4 L 18 0,4 2,0 5 134 (0,134 1,200 37 9 ja Cc 0,18
22 K4 R, G 55 1,2 2,2 5 125 (0,440 1,100 49 21 ja C 0,74

Zufahrt Miinchner StraRe (Nordost)
31 K3L L 495 11,0 2,1 25 561 10,882 (1,100 69 143 ja D 9,52
32 K3 G 425 9,4 1,9 49 1204 10,353 (1,100 8 50 ja A 0,96

Zufahrt Weichselbaum (Nordwest)

41 K2 R, G, L 11 0,2 2,1 5 127 10,086 (1,100 36 7 ja C 0,11
Summe: 1561 gew. Mittel: | 0,700 47,6 max. QSV: D 20,65
FuRginger-/Radfahrerfurten Legende:

C...Kapazitat
Strom- Urg Orad | twmax |Furten| QSV |f, ... Instationaritatsfaktor

Bezeichnung | [Fg/h] [[Rad/h]| [s] |Anz.[-]| [-] [Ls-Stauraumlénge

m ... mittlere Eintreffenszahl

q ... Verkehrsstarke

QSV ... Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

R, G, L... Fahrtrichtung Rechts, Gerade, Links
S...Sicherheit gegen Uberstauung

T... Untersuchungszeitraum

tg ... Zeitbedarfswert

te... Geschaltete Freigabezeit

ty... Umlaufzeit

ty ... mittlere Wartezeit

Tw ...Wartezeit Untersuchungszeitraum

X ... Auslastungsgrad

Tabelle 2 Leistungsfahigkeitsberechnung mit 655 zufahrenden Kfz in der morgendlichen
Spitzenstunde des Prognose-Planfalls 2035
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Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage (HBS 2015) - Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse

Projekt:|VU DLR Oberpfaffenhofen %)
Stadt: |WeRling Q
Knotenpunkt: |Minchener Str./Weichselbaum/ DLR o0
Variante: [Prognose-Planfall 2035 - 779 ausfahrende Kfz [ N ]
Zeitabschnitt: [Abendspitzenstundefd @
Kennwerte:|t, [s] = 85 T[h]1=1,0 S [%] = 90 Bearbeiter: MFP

Kfz-Verkehrsstrome

Bez. |Bez. (Bez. q m tg te C X fin, ks tw Ls |[Wertung| QSV Tw
FS SG |Ri [Kfz/h]| [Kfz] |[s/Kfz]| [s] |[Kfz/h]| [] [] [s1 [ [m] |[ja/nein]| [] [h]
Zufahrt Miinchner StraBe (Siidwest)

11 K1L L 2 0,0 1,8 5 141 (0,014 |1,100| 37 2 ja (o 0,02
12 K1 R, G 406 9,6 1,9 26 605 | 0,672 1,100 | 33 88 ja B 3,77

Zufahrt DLR (Siidost)
21 K4 L 187 4,4 2,7 33 541 10,346 1,100 25 39 ja B 1,29
22 K4 R, G 592 14,0 2,2 33 661 10,896 (1,100 70 173 ja D 11,51

Zufahrt Miinchner StraRe (Nordost)
31 K3L L 28 0,7 2,1 5 122 (0,229 |1,100| 42 13 ja Cc 0,33
32 K3 G 602 14,2 1,9 29 680 10,885(1,100( 66 170 ja D 10,97

Zufahrt Weichselbaum (Nordwest)

41 K2 R, G, L 2 0,0 2,5 21 377 |0,005(1,100| 28 2 ja B 0,02
Summe: 1819 gew. Mittel: | 0,773 55,2 max. QSV: D 27,90
FuRginger-/Radfahrerfurten Legende:

C...Kapazitat
Strom- Urg Orad | twmax |Furten| QSV |f, ... Instationaritatsfaktor

Bezeichnung | [Fg/h] [[Rad/h]| [s] |Anz.[-]| [-] [Ls-Stauraumlénge

m ... mittlere Eintreffenszahl

q ... Verkehrsstarke

QSV ... Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

R, G, L... Fahrtrichtung Rechts, Gerade, Links
S...Sicherheit gegen Uberstauung

T... Untersuchungszeitraum

tg ... Zeitbedarfswert

te... Geschaltete Freigabezeit

ty... Umlaufzeit

ty ... mittlere Wartezeit

Tw ...Wartezeit Untersuchungszeitraum

X ... Auslastungsgrad

Tabelle 3 Leistungsfahigkeitsberechnung mit 779 ausfahrenden Kfz in der abendlichen
Spitzenstunde des Prognose-Planfalls 2035
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Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage (HBS 2015) - Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse

Projekt:|VU DLR Oberpfaffenhofen %)
Stadt: |WeRling Q
Knotenpunkt: |Munchener Str./Weichselbaum/ Zufahrt DLR o0
Variante: [Prognose-Planfall 2035 - 585 zufahrende Kfz [ N ]
Zeitabschnitt: [Morgenspitzenstunde @
Kennwerte:|t, [s] = 80 T[h]1=1,0 S [%] = 90 Bearbeiter: MFP

Kfz-Verkehrsstrome

Bez. |Bez. (Bez. q m tg te C X fin, ks tw Ls |[Wertung| QSV Tw
FS SG |Ri [Kfz/h]| [Kfz] |[s/Kfz]| [s] |[Kfz/h]| [] [] [s1 [ [m] |[ja/nein]| [] [h]
Zufahrt Miinchner StraBe (Siidwest)
11 K1L L 6 0,1 2,1 5 130 (0,046 |1,100| 35 5 ja (o 0,06
12 K1 R, G 534 11,9 2,1 28 617 10,865 (1,100 59 141 ja D 8,77

Zufahrt DLR (Siidost)
21 K4 L 18 0,4 2,0 5 134 (0,134 1,200 37 9 ja Cc 0,18
22 K4 R, G 55 1,2 2,2 5 125 (0,440 1,100 49 21 ja C 0,74

Zufahrt Miinchner StraRe (Nordost)
31 K3L L 442 9,8 2,1 26 583 10,759 1,100 38 98 ja Cc 4,67
32 K3 G 425 9,4 1,9 49 1204 10,353 (1,100 8 50 ja A 0,96

Zufahrt Weichselbaum (Nordwest)

41 K2 R, G, L 11 0,2 2,1 5 127 10,086 (1,100 36 7 ja C 0,11
Summe: 1491 gew. Mittel: | 0,654 37,4 max. QSV: D 15,49
FuRginger-/Radfahrerfurten Legende:

C...Kapazitat
Strom- Urg Orad | twmax |Furten| QSV |f, ... Instationaritatsfaktor

Bezeichnung | [Fg/h] [[Rad/h]| [s] |Anz.[-]| [-] [Ls-Stauraumlénge
m ... mittlere Eintreffenszahl

q ... Verkehrsstarke

QSV ... Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

R, G, L... Fahrtrichtung Rechts, Gerade, Links
S...Sicherheit gegen Uberstauung

T... Untersuchungszeitraum

tg ... Zeitbedarfswert

te... Geschaltete Freigabezeit

ty... Umlaufzeit

ty ... mittlere Wartezeit

Tw ...Wartezeit Untersuchungszeitraum

X ... Auslastungsgrad

Tabelle 4 Leistungsfahigkeitsberechnung mit 585 zufahrenden Kfz in der morgendlichen
Spitzenstunde des Prognose-Planfalls 2035
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3.4.3 Auswirkungen eines zweiten Anschlussknotenpunktes

Um die verkehrlichen Auswirkungen eines zweiten Anschlusskontenpunktes mit der Regelung rechts-
rein-rechts-raus im Nordwesten des DLR-Standortes zu beurteilen, miissen die verkehrlichen Auswir-
kungen in der malRgebenden morgendlichen Spitzenstunde betrachtet werden.

Fiir diese Spitzenstunde zeigt sich, dass der zuséatzliche Knotenpunkt keine Verbesserung fiir den
Verkehrsablauf an der Lichtsignalanlage mit sich bringt. ZuflieBende Verkehre aus Richtung Norden
kénnen den rechts-rein-rechts-raus Knoten aufgrund der eingeschrankten Verkehrsrelationen nicht
verwenden. Verkehre aus der siidlichen Richtung kénnten den neuen Knotenpunkt zwar verwenden,
missen jedoch trotzdem auf dem Weg zum zusatzlichen Knotenpunkt dennoch die Lichtsignalanlage
im Stden passieren und wirden dort auf demselben Fahrstreifen auftreten wie beim Rechtsabbiegen
(Gemeinsamer Geradeaus-Rechts-Fahrstreifen). Somit ergadbe sich auch auf dieser Relation keine
Verbesserung der Verkehrsqualitdt und keine Kapazitdtserhéhung an der Lichtsignalanlage.

Nachmittags konnte ein Knotenpunkt mit der Vorfahrtregelung rechts-rein-rechts-raus zwar eine
Verbesserung der Verkehrsqualitdt an der Lichtsignalanlage und damit eine Erhéhung der moglichen
Verkehre aus dem DLR mit sich bringen, da Rechtsabbieger aus dem DLR-Standort den neuen unsig-
nalisierten Knotenpunkt nutzen kénnten, ohne in irgendeiner Form die Lichtsignalanlage zu befah-
ren, diese ist jedoch nicht malRgeblich fir die maximal moégliche Kfz-Verkehrserzeugung am Standort.
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4  Beschiftigtenpotential des DLR-Standorts
4.1 Vorgehen zur Ermittlung des Beschaftigtenpotentials

Aufbauend auf den vorausgehend erorterten Aspekten im Hinblick auf die angebots- und nachfrage-
seitigen Randbedingungen sowie der Tatsache, dass die bestehende Lichtsignalanlage maximal eine
Verkehrsmenge von rund 650 Kfz-Fahrten/ h in der morgendlichen Spitzenstunde abwickeln kann,
wobei eine Verkehrsmenge von 585 Kfz-Fahrten/ h in der morgendlichen Spitzenstunde im Hinblick
auf den Verkehrsfluss in der Hauptrichtung zu bevorzugen ware, wird im Folgenden eine Zielsetzung
fur das Mobilitatsverhalten der Beschaftigten ausgearbeitet und daraus ein Potential fir die Beschaf-
tigtenzahl des Standortes abgeleitet. Hierzu werden die folgenden Arbeitsschritte durchgefiihrt:

o Ermittlung des Potentials zur Reduktion des Kfz-Verkehrsanteils der Beschaftigten auf Grund-
lage der Beschaftigtenbefragung des DLR [1];

e Ermittlung des Beschaftigtenpotentials auf Grundlage des Szenarios zur Reduktion des Kfz-
Verkehrsanteils und weiterer Randbedingungen aus der Beschéaftigtenbefragung des DLR [1];

e Beurteilung der Auswirkungen einer Mehrfachvergabe von Arbeitsplatzen an verschiedene
Beschaftigte auf die Aussagen des Mobilitatskonzeptes.

4.2 Potential zur Reduktion des Kfz-Verkehrsanteils der Beschaftigten

Ausgangspunkt fir die Ermittlung des Potentials zur Reduktion des Kfz-Verkehrsanteils der Beschaf-
tigten war das Mobilitdtsverhalten der Belegschaft im Bestand. Diesbeziiglich wurde bereits im Rah-
men der Bestandsanalyse aufgezeigt, dass aktuell rund 64,7% der Beschaftigten mit dem Kfz zum
Standort anreisen. Zudem lasst sich aus der Beschaftigtenbefragung des DLR [1] ableiten, dass aktuell
22% der Beschaftigten ihre Kfz-Fahrtenhaufigkeit nicht reduzieren wollen und weitere 28% ihre Kfz-
Fahrtenhdufigkeit nicht reduzieren kdnnen. 16% der Beschaftigten kdnnen sich eine Reduzierung
ihrer Kfz-Fahrten zum DLR-Standort zwar prinzipiell vorstellen, wissen jedoch noch nicht, wie sie die-
se umsetzen. Insgesamt 4% der Beschaftigten planen aktuell konkret eine Reduzierung ihrer Kfz-
Fahrten zum DLR. Weitere 13% der Beschaftigten kdnnen keinen Pkw fiir den Arbeitsweg nutzen.

Ausgehend von diesen Aussagen wurde den jeweiligen Gruppen im ersten Schritt ein konkreter MIV-

Anteil im Bestand zugeordnet. Hierbei wurde davon ausgegangen, dass diejenigen Beschaftigten, die
keinen Pkw nutzen kénnen, einen MIV-Anteil von 0% aufweisen und diejenigen Beschéftigten, die
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den Pkw moglichst wenig nutzten, einen geringen MIV-Anteil von lediglich 10% aufweisen. Fiir alle
anderen Gruppen wurde der MIV-Anteil auf rund 91,5% festgesetzt, sodass sich tber alle Gruppen
hinweg ein gewichteter MIV-Anteil von 64,7% ergibt, was dem im Bestand erfassten MIV-Anteil ent-
spricht. Hieraus resultieren die Ergebnisse in Abbildung 14.

Legende: Belegschaftsgruppe (Anteil)

Gewichteter Mittelwert aller Gruppen

91,5%
Mochten nicht reduzieren (22%)

91,5%
Kénnen nicht reduzuieren (28%)

91,5%
Kénnen sich Reduzierung vorstellen (16%)

91,5%
Planen eine Reduzierung (4%)

oo

Nutzen den Pkw moglichst wenig (13%)

0,0%
Kénnen keinen Pkw nutzen (18%)

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

Abbildung 14 Abschatzung zum MIV-Anteil der einzelnen Nutzergruppen im Bestand auf
Grundlage der Beschiftigtenbefragung des DLR [1]

Ausgehend von dieser Bestandssituation wurden den verschiedenen Gruppen Reduktionspotentiale
im Hinblick auf deren Kfz-Anteil zugeordnet. Dabei wurde davon ausgegangen, dass Personen, die
keinen Pkw haben, weiterhin 0% der Wege mit dem Kfz zurlicklegen und Personen, die den Pkw be-
reits heute so wenig benutzen, wie es lhnen maoglich ist, einen unveranderten Kfz-Verkehrsanteil von
10% aufweisen. Auch bei denjenigen Gruppen, die ihre Kfz-Fahrtenhaufigkeit nicht reduzieren kén-
nen oder wollen, wurde ein konstanter Kfz-Verkehrsanteil von ca. 91,5% unterstellt.

Ein Reduktionspotential wird dagegen bei denjenigen Personen, die sich eine Reduzierung vorstellen
kénnen, jedoch noch nicht wissen, wie sie es umsetzten sollen und bei denjenigen Personen, die eine
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Reduzierung bereits konkret planen, gesehen. Ein ganzlicher Verzicht auf die Nutzung des Kfz ist je-
doch auch bei diesen Gruppen nicht zu erwarten und gerade bei den Personen, die sich eine Reduzie-
rung vorstellen konnen, diirfte der Aspekt der sozialen Erwiinschtheit eine Rolle spielen. Daher wur-
de davon ausgegangen, dass diejenigen Personen, die eine Reduzierung bereits konkret planen, ihren
MIV-Anteil um 80% reduzieren und diejenigen Personen, die sich eine Reduzierung vorstellen kén-
nen, eine Reduzierung des Kfz-Verkehrsanteils um 25% erreichen (siehe Abbildung 15). Wird eine
solche Reduktion der Kfz-Nutzung erreicht, so reduziert sich der Anteil des Kfz-Verkehrs tber alle
Beschaftigten auf 58,2%, was einer Reduktion um ca. 6,5 Prozentunkte ggii. dem Bestand entspricht.

Legende: Belegschaftsgruppe (Anteil)

Gewichteter Mittelwert aller Gruppen

91,5%
Machten nicht reduzieren (22%)

91,5%
Kénnen nicht reduzuieren (28%)

68,6%

Konnen sich Reduzierung vorstellen (16%) 5%

18,3%
Planen eine Reduzierung (4%)

-80%

(1007

Nutzen den Pkw moglichst wenig (13%)

0,0%
Konnen keinen Pkw nutzen (18%)

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

Abbildung 15 Szenario zur Abschitzung der Reduktion des MIV-Anteils der einzelnen Nutzer-
gruppen ausgehend von der Beschaftigtenbefragung des DLR [1]

4.3 Beschéftigtenpotential am DLR-Standort

Um ausgehend vom Zielwert der Kfz-Verkehrserzeugung (im Idealfall maximal 585 Kfz-Fahrten/ h)
und vom angestrebten Anteil des Kfz-Verkehrs (ca. 58,2%) ein Beschéftigtenpotential fiir den DLR-
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Standort abzuleiten, sind zusatzlich die tagliche Auslastung der geschaffenen Arbeitsplatze am
Standort sowie die Spitzenstundenanteile (vor allem in der Morgenspitze) relevant.

Da nach Aussage des DLR keine Mehrfachvergabe von Arbeitspldatzen an verschiedene Mitarbeiter
und keine MaRnahmen zur Verteilung der Anwesenheit Gber die Woche geplant sind, kann die An-
wesenheit der Beschéaftigten mit den Wiinschen der Belegschaft zur Anwesenheit am Arbeitsplatz
gleichgesetzt werden. Diesbeziglich zeigt die Beschéftigtenbefragung des DLR [1] Uber die Arbeits-
woche hinweg ein sehr differenziertes Bild (siehe Abbildung 16). Wahrend freitags lediglich 37% der
Beschaftigten am Standort sein wollen, liegt der Wert dienstags mit 77% mehr als doppelt so hoch.

Da die Lichtsignalanlage auch dazu in der Lage sein muss, die Verkehrsmenge am Tag mit der hochs-
ten Auslastung abzuwickeln, wird der Dienstag als bemessungsrelevanter Fall herangezogen. Aller-
dings kann hierfir nicht einfach der Wert der gewlinschten Anwesenheit ibernommen werden, son-
dern es sind auch Abwesenheiten durch Urlaube und Krankheitsfalle zu beriicksichtigen (Annahme
5%). Daher wird im Mobilitdtskonzept eine maximale Auslastung von ca. 73% unterstellt.

An welchen Wochentagen werden Sie dann

voraussichtlich am Standort sein?
N=1219
100%

90%
80% 7% 74%
69%

70% 62%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

37%

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag

Abbildung 16 Verteilung der gewiinschten Anwesenheiten am Standort iiber die Arbeitswoche
gemal der Beschaftigtenbefragung des DLR [1]
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Bezlglich der Spitzenstundenanteile (siehe Abbildung 17) lasst sich aus der Beschaftigtenbefragung
des DLR entnehmen, dass in der morgendlichen Spitzenstunde zwischen 8:00 Uhr und 9:00 Uhr ca.
43% der Beschaftigten das DLR anfahren. Die abendliche Spitzenstunde ist mit 37% der Abfahrten
vom Standort zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr etwas geringer ausgepragt.

Spitzenstunde morgens Spitzenstunde abends
zwischen 8:00 & 9:00 Uhr zwischen 17:00 & 18:00 Uhr
20% | => Ca. 43% d. Zielverkehre => Ca. 37% d. Quellverkehre
60%
50%
40%

-
NP N P 2P
AR o R - QQ'O)- ’59}- Q:\,Q :»Q"
©- A¢ A ®* & G)Q’ O;b

30%
20%
10% I I I
0%
XA O S (I SR
S

W Zielverkehr ® Quellverkehr

Abbildung 17 Gleitende Anteile der Ankiinfte (blau) am DLR und der Abfahrten (rot) vom DLR
gemaR der Beschiftigtenbefragung des DLR [1]

Als Zielsetzung fiir das Mobilitatskonzept wird nicht nur angestrebt, eine ausreichende Verkehrsqua-
litdt an der Lichtsignalanlage zu erreichen, sondern auch die Uberstauung des Linksabbiegestreifens
von Norden zu vermeiden. Ausgehend von den unter dieser Randbedingung ca. 585 moglichen Kfz-
Fahrten des Standorts in der Morgenspitze ergibt sich daher das Beschaftigtenpotential unter Be-
racksichtigung des Mobilitdtskonzeptes und des aktuellen Mobilitdtsverhaltens wie folgt:

585 Kfz-Fahrten/ h an der LSA bei QSV D ohne Uberstauung /
(43% Spitzenstundenanteil * 58,2% MIV-Anteil gem. Mobilitatskonzept * 73% Auslastung) =

ca. 3.200 Arbeitsplatze am Standort

Unter den definierten Zielstellungen und den unterstellten Eingangsdaten zum Mobilitdtsverhalten
lassen sich somit rund 3.200 Arbeitsplatze im DLR-Standort realisieren.
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4.4 Auswirkungen einer Mehrfachvergabe von Arbeitsplatzen

Das bislang ermittelte Beschaftigtenpotential des DLR-Standorts geht davon aus, dass jeder physi-
sche Arbeitsplatz im DLR durch eine/n Beschéftigte/n genutzt wird und diese/r bei der Abwesenheit
des/r entsprechenden Beschaftigten leer bleibt, sodass selbst am Wochentag mit der hochsten Aus-
lastung ein Leerstand von ca. 27% der Arbeitsplatze eintritt. Sollte durch das DLR nachtréaglich eine
Mehrfachbelegung der Arbeitsplatze durch verschiedene Mitarbeiter*innen umgesetzt werden, wiir-
den sich die Anzahl der anwesenden Beschaftigten und bei einem gleichbleibendem Mobilitatsver-
halten in der Folge auch die notwendigen Stellpldtze und die dadurch ausgelésten Kfz-Fahrten erho-
hen, sodass es zu einer starkeren Beanspruchung des Anschlusskontenpunktes kommen koénnte. Bei
einer spateren Mehrfachbelegung von Arbeitsplatzen misste somit die Zielsetzung des Mobilitats-
konzeptes nachgescharft werden, wofir die folgenden Handlungsanséatze in Frage kommen:

Handlungsansatz 1 — Weitere Reduktion der Kfz-Nutzung: Bleibt die Stellplatzanzahl innerhalb des
DLR bei steigender Mitarbeiterzahl konstant, ist eine weitere Verlagerung auf den Umweltverbund
oder Mitfahrgelegenheiten erforderlich. Vorteil ist, dass hierdurch keine Mehrung des Kfz-Verkehrs
ausgeldst wird und eine stdrkere Beanspruchung des Anschlussknotenpunktes ausbleibt. Eine stark
restriktive Stellplatzvergabe kann sich allerdings auch negativ auf die Attraktivitdt des DLR-Standorts
auswirken, wenn das erforderliche Mobilitatsverhalten zu stark von den Wiinschen der Belegschaft
abweicht. Daher sollten auch die angebotsseitigen Randbedingungen verbessert werden. Einen deut-
lichen Schub zugunsten des Umweltverbundes, der eine weitere Verdichtung des Standorts zulasst,
diirfte beispielsweise die Realisierung des S-Bahn-Halts Weichselbaum mit sich bringen. Um das Ver-
dichtungspotential ohne eine Stellplatzmehrung zu ermitteln, kann beispielsweise ein kontinuierli-
ches Monitoring der Stellplatzauslastung im Rahmen des Parkraummanagements erfolgen.

Handlungsansatz 2 — Erhohung der Kfz-Stellpldtze und Reduktion der Spitzenstundenanteile: Ein
zweiter Handlungsansatz im Zuge der Nachverdichtung kann die Erhéhung der Kfz-Stellplatze sein,
die aufgrund der Limitation des Anschlussknotenpunktes jedoch nur dann erfolgen kann, wenn
gleichzeitig der Spitzenstundenanteil reduziert wird. Hierzu kénnen entweder harte MaRnahmen,
wie gestaffelte Arbeitszeiten oder weiche MalRnahmen (z.B. Kampagnen) eingesetzt werden.

Kombination der Handlungsansatze 1 und 2: Die beiden im Voraus beschriebenen Handlungsansatze
sind dabei nicht strikt voneinander zu trennen, sondern sie kdnnen auch miteinander kombiniert
werden. Dies bedeutet, dass im Zuge einer Mehrfachbelegung eine moderate Erhéhung der Kfz-
Stellpldtze am Standort umgesetzt werden konnte, die jedoch unter dem Ausmal verbleibt, das bei
einem gleichbleibendem Mobilitdtsverhalten erforderlich ware.
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5 Verkehrsmitteliibergreifendes MaBnahmenkonzept

Aufbauend auf den angebots- und nachfrageseitigen Randbedingungen sowie der im vorausgegan-
genen Kapitel definierten Zielsetzungen im Hinblick auf die Arbeitsplatzanzahl (ca. 3.200) und den
Kfz-Verkehrsanateil (ca. 58,2%) wird im letzten Teil der Untersuchung ein verkehrsmittelibergreifen-
des MalRnahmenkonzept dargelegt, das durch die Reduktion des Kfz-Verkehrs ein umweltvertragli-
cheres Mobilitatsverhalten erreichen soll. Zeitgleich befasst sich das MaBnahmenkonzept aber auch
mit der vertraglicheren Abwicklung des verbleibenden Kfz-Verkehrs, der durch den DLR-Standort
ausgelost wird. Hierzu werden im Wesentlichen die folgenden sechs MaBnahmenpakete vorgesehen:

e Kfz-Verkehr: Verringerung der Attraktivitat einer Anfahrt mit dem Kfz durch die Begrenzung
der Kfz-Stellplatze sowie deren Anordnung am Rand des Vorhabens, durch eine Mitfahrborse
aber auch durch die Vermeidung einer Vergabe von Dienstwagen an die Belegschaft; Errei-
chen einer vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs durch die Einfiihrung eines flexiblen
Stellplatzmanagements in Kombination mit einer Wegweisung, die Realisierung leistungsfa-
higer Schrankenanlagen und die Realisierung von reduzierten Fahrbahnquerschnitten;

o  FuBverkehr und Nahmobilitat: Forderung des FuRverkehrs und der Nahmobilitat durch die
Schaffung von zusatzlichen Mobilitdtsangeboten fir die letzte Meile zum S-Bahnhof bzw. das
Einsetzen fir die Realisierung eines nahergelegenen S-Bahnhofs sowie auch durch die Schaf-
fung eines attraktiven Wegenetzes fiir den Fullverkehr innerhalb des DLR-Standortes; Zusatz-
liche Bertlicksichtigung von mobilitdtseingeschrankten Personen bei der Anordnung der Kfz-
Stellplatze und der Gestaltung des FuBwegenetzes im Standort;

e Radverkehr: Férderung des Radverkehrs durch ein komfortables und sicheres Radverkehrs-
netz im DLR-Standort, die Errichtung von zahlreichen, hochwertigen Fahrradabstellplatzen
sowie von Begleitangeboten fiir Radfahrende, die Realisierung einer Bikesharing-Station am
DLR-Standort und eines standortinternen Fahrrad-Verleihsystems, aber auch durch nachfra-
geseitige Fordermalnahmen (z.B. die Teilnahme an radverkehrsfordernden Aktionen);

o Offentlicher Nahverkehr: Forderung der OPNV-Nutzung durch das Einsetzen fiir angebotssei-
tige Verbesserungen im OPNV (insbes. einem niheren S-Bahn-Halt), die Beriicksichtigung von
Uberlegungen zur Verlegung der Buslinien bei der Durchwegung des Standorts und die Bei-
behaltung des geforderten Jobtickets zur Erh6hung der Verkehrsnachfrage;

¢ Information und Kommunikation der MaBnahmen an die Belegschaft;

e Monitoring: Fortlaufendes Monitoring zur Wirksamkeit des MalRnahmenkonzeptes.
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5.1 MaRnahmen zu Optimierung der Ablaufe im Kfz-Verkehr
5.1.1 Zusammenfassung der MaRnahmen im Kfz-Verkehr

Da der aus dem DLR-Standort entstehende Kfz-Verkehr und dessen Abwicklung eine wichtige Rand-
bedingung fiir andere Verkehrsmittel darstellt, werden die MaRnahmen in diesem Teilbereich bzw.
deren verkehrliche Wirkungen als erster Aspekt des Mallnahmenkonzeptes erértert. Zielstellung ist
es dabei, den erzeugten Kfz-Verkehr so zu begrenzen, dass eine vertragliche Verkehrsabwicklung am
direkten Anschlussknotenpunkt moglich ist und moglichst viele Beschéftigte je Stellplatz unterkom-
men. Zudem soll eine vertragliche Verkehrsabwicklung mit moglichst geringen negativen Auswirkun-
gen auf andere Verkehrsteilnehmer und den Standort erreicht werden. Eine Forderung des Kfz-Ver-
kehrs durch nachfrageseitige Anreize soll vermieden werden. Die aus der Zielstellung abgeleiteten
MaBnahmen, die nachfolgend im Einzelnen thematisiert werden, sind:

e Limitierung der Kfz-Stellplatze zur Begrenzung der Kfz-Verkehrserzeugung

e Einflhrung eines flexiblen Stellplatzmanagements zur Optimierung der Stellplatznutzung
e Biindelung der Kfz-Stellplatze in groReren Einheiten am Rand des Vorhabens

e Leistungsfahigen Verkehrsabwicklung an den Schrankenanlagen des Standorts

e Realisierung von reduzierten Fahrbahnquerschnitten in weiten Teilen des Vorhabens

e Beibehaltung einer buchbaren Firmenfahrzeugflotte anstelle von Dienstwagen

e Bereitstellung einer digitalen Mitfahrbaorse fiir die Belegschaft

5.1.2 Limitierung der Kfz-Stellpldtze zur Begrenzung der Kfz-Verkehrserzeugung

Eine erste wesentliche MaRnahme betrifft gleichermaRen den ruhenden und den flieRenden Kfz-
Verkehr und besteht darin, die Kfz-Stellpldtze im DLR so zu begrenzen, dass diese selbst bei einem
gleichbleibenden Spitzenstundenanteil nicht zu einer Uberlastung der Lichtsignalanlage fiihren. Bei
einem Spitzenstundenanteil von 43% des Zielverkehrs in der Morgenspitze und einer Kapazitat der
Lichtsignalanlage von 585 Kfz-Fahrten/ h bis zum Schwellenwert von QSV D ohne eine Uberstauung
des Linksabbiegestreifens (ca. 100m) ergibt sich die folgende Berechnung zur Stellplatzanzahl.

585 mogliche Kfz-Fahrten/h an der LSA bei QSV D ohne Uberstauung /
43% Spitzenstundenanteil in der Morgenspitze =
ca. 1.360 Kfz-Stellplatze

Die Stellplatzzahl sollte somit aus angebotsseitiger Sicht ca. 1.360 Kfz-Stellplatze nicht Gibersteigen.
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Auch nachfrageseitig entspricht eine Stellplatzmenge von ca. 1.360 Kfz-Stellplatzen den Anforderun-
gen des Mobilitatskonzeptes, da bei 3.200 Arbeitspldtzen, einer maximalen Auslastung der Arbeits-
platze von ca. 73% (am Dienstag) und einem MIV-Anteil von 58,2% am hochstbelasteten Tag insge-
samt ca. 1.360 Kfz-Stellplatze benotigt werden. Der Kfz-Stellplatzschlissel je Arbeitsplatz liegt somit
bei rund 0,425. Somit zeigt sich eine Anzahl von 1.360 Kfz-Stellpldtzen als ideale GréRe, um die Vor-
stellungen des DLR von 3.200 Arbeitsplatzen, das angestrebte Mobilitatsverhalten gemalk dem Mobi-
litatskonzept und die Verkehrsqualitat an der Lichtsignalanlage in Einklang zu bringen.

Deutlich wird jedoch auch, dass die Stellplatznachfrage gemalk dem Mobilitatskonzept zumindest am
Wochentag mit dem hochsten Anwesenheitswunsch bei der Realisierung eines Stellplatzschliissels
von 0,425 nah am Stellplatzangebot liegen wird, was zu einer hohen Auslastung der Stellplatze sowie
ohne weitere MalRnahmen zu Parksuchverkehren oder an Spitzentagen auch zu vergeblichen Anfahr-
ten zum DLR-Standort flihren kann. Daher wird der Stellplatzschlissel nur dann empfohlen, wenn
zusatzlich ein flexibles Stellplatzmanagement umgesetzt wird (siehe folgendes Kapitel 5.1.3).

5.1.3 Flexibles Stellplatzmanagement zur Optimierung der Stellplatznutzung

Die aufgrund der flexiblen Homeoffice-Regelung taglich wechselnde Beschaftigtenzusammensetzung
und die Zielsetzung, moglichst wenig Kfz-Stellplatze zu realisieren, diese jedoch maximal auszunutzen
macht ein flexibles Stellplatzmanagement zu einer Schliisselmallnahme des Mobilitatskonzeptes.

Diese Malinahme sieht es vor, dass bereits vor der Anfahrt mit dem Kfz zum DLR die Buchung eines
Kfz-Stellplatzes Gber ein Managementsystem erforderlich ist, sodass die Beschéftigten bereits im
Voraus wissen, ob ihnen ein Stellplatz zur Verfligung steht und wo dieser liegt. Dieses System fihrt zu
einer optimalen Ausnutzung der Stellplatze und verhindert gleichzeitig, dass an einzelnen Tagen mit
erhohter Nachfrage zu viele Beschaftigte mit dem Kfz anreisen und dann keinen Stellplatz finden.
Zudem werden auch bei einer hohen Stellplatzauslastung Parksuchverkehre vermieden, da je nach
System entweder eine Parkierungseinrichtung oder sogar ein fester Stellplatz zugewiesen wird. Prin-
zipiell bietet ein flexibles Stellplatzmanagement vielfaltige Moglichkeiten zur Vergabe von Parkrech-
ten. So kdnnen beispielsweise regelmaRige und tageweise Parkrechte vergeben oder auch priorisier-
te Nutzergruppen definiert werden. Das optimale System des Parkraummanagements fiir den DLR-
Standort sollte zum Zeitpunkt der Umsetzung mit moglichen Betreiberfirmen abgestimmt werden.
Da die einem Beschéftigten zugewiesenen Stellplatze aufgrund des Vergabesystems haufiger wech-
seln kdnnen, sollte gegebenenfalls eine Wegweisung zu den Stellplatzbereichen erfolgen.
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5.1.4 Biindelung der Kfz-Stellplatze in groReren Einheiten am Rand des Vorhabens
Anordnung und Erschliefung der Kfz-Stellpldtze im Planungsvorhaben

Um den DLR-Standort zuklnftig moglichst weitgehend frei vom Kfz-Verkehr der Beschaftigten zu
halten und die Ubersichtlichkeit der Parkierungseinrichtungen zu erhéhen, was dem flexiblen Stell-
platzmanagement entgegenkommt, sieht der aktuelle Entwurf eine weitgehende Blindelung der Kfz-
Stellplatze in groReren Parkierungseinrichtungen am westlichen Rand des DLR-Standortes vor. Da es
sich bei der vorliegenden Masterplanung noch um einen Entwurfsstand handelt, sind aktuell noch
etwas mehr Stellplatze im DLR-Standort vorgesehen als gemaR dem Mobilitatskonzept empfohlen.
Dies sollte in zuklinftigen Planstdnden oder weiteren Planungsschritten behoben werden.

Die Verkehrsfiihrung zu den Parkierungseinrichtungen wird zudem so gestaltet, dass sie moglichst
wenig Kfz-Verkehr in den 6stlichen Bereich des Standortes hineinfiihrt, gleichzeitig jedoch keine Ka-
pazitdtseinbuBen am Anschlussknotenpunkt des Planungsvorhabens verursacht. Die Parkierungsein-
richtungen werden daher folgendermaBen dimensioniert, angeordnet und erschlossen:

Parkdeck 1 (Siidwesten): Das Parkdeck 1 am stidostlichen Ende des Vorhabens erhalt rund 365 Stell-
platze. Die Zu- & Ausfahrt zum Parkdeck fiihrt von der Hauptzufahrt 6stlich an den Gebauden A und B
vorbei, bevor sie wieder nach Westen abknickt und dort an den Gebduden 153 bzw. 124 vorbeiflhrt.

P173/ P174 (Westen): Der Parkplatz P173/ P174 weist insgesamt rund 280 Stellpldtze auf und er-
streckt sich in Nord-Slid-Richtung entlang der HaupterschlieBung des Standortes. Die ErschlieBung
der Parkplatze verlauft Gber die Hauptpforte und die HaupterschlieBungsstralie.

Parkdeck 2 (Nordwesten): Das Parkdeck 2 liegt im Nordwesten des Standortes und weist gemalk dem
aktuellen Stand der Masterplanung rund 670 Stellplatze auf. Auch hier verlauft die ErschlieRung Gber
die Hauptpforte und die daran anschliefende HaupterschlieBungsstralRe in Nord-Sid-Richtung.

Insbesondere vor dem Hintergrund des flexiblen Stellplatzmanagements geht die Empfehlung dahin,
weitere Stellplatze abseits der groBen Parkierungseinrichtungen nur in sehr untergeordneter Form zu
realisieren. Aufgrund rezenter Entwicklungen des Standortes existieren jedoch im Bestand noch eine
Reihe an Stellplatzen, die im Rahmen der Masterplanung erhalten werden sollen. Diese befinden sich
vor allem vor dem Bestandsgebdude des Vorstandes, vor dem Tech Lab und vor dem HALO. Die Er-
schlieRung dieser Stellplatze wird voraussichtlich Giberwiegend lUber die sidliche Pforte/ Schranken-
anlage erfolgen. Gegebenenfalls bieten sich vereinzelt auch arbeitsplatznahe Stellplatze im Planungs-
vorhaben fiir spezifische Zielgruppen, wie mobilitatseingeschrankte Personen, an, um die Erreichbar-
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keit der Geb&dude auch fiir diejenigen Personen sicherzustellen, die die Entfernung zwischen den
Sammelparkpldtzen und ihren Arbeitspldtzen nicht zu Ful® zuriicklegen konnen. Der Stellplatzbedarf
fiir diese Gruppen sollte in weiteren Planungsschritten gepriift werden.

Parkdeck 2

P173/ P174

S Stellplatzbereich 1 ;
© Parkdeck 1 & Einzelplatze —

®
| 54

Abbildung 18 Vorladufige Lage der drei Parkierungseinrichtungen bzw. der weiteren bestehen-
den Kfz-Stellplatze [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]

Auswirkungen auf die Kfz-Verkehrsmenge im internen StrafSennetz

Bei den nachfolgenden Aussagen zu den Kfz-Verkehrsmengen im internen StraRennetz ist zu beriick-
sichtigen, dass diese aufgrund der hoheren Stellplatzzahlen im Masterplan leicht Gber den empfohle-
nen Verkehrsmengen liegen. Dies wird sich im weiteren Verlauf des Verfahrens anpassen. In Summe
lasst sich dennoch festhalten, dass der Standort in der Morgenspitze von rund 650 Kfz angefahren
bzw. verlassen wird (davon 590 Einfahrende und 60 Ausfahrende). Davon sind rund 200 Kfz-Fahrten
innerhalb des Standortes in Richtung Stiden und Osten orientiert. 450 Kfz nutzen die Haupterschlie-
Bung in Richtung Norden, wobei rund 130 Kfz lediglich bis zum Parkplatz P174/ P173 orientiert sind
und 320 Kfz bis zum nordlichen Parkdeck 2 fahren. In der Abendspitze wird der Standort von 540 Kfz
angefahren bzw. verlassen (davon 30 Einfahrende und 510 Ausfahrende). Hiervon sind rund 170 Kfz-
Fahrende innerhalb des DLR-Standorts in Richtung Siiden und Osten orientiert. 370 Kfz nutzen die
HaupterschlieRung in Richtung Norden, wobei rund 110 Kfz lediglich bis zum Parkplatz P174/P173
orientiert sind und 260 Kfz vom nordlichen Parkdeck 2 kommen.
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Differenziert nach Richtungsbezug ergibt sich in der Morgenspitze die folgende Verkehrsverteilung:

Abbildung 19 Kfz-Verkehrsmengen im internen StraBennetz des DLR-Standorts in der Morgen-
spitze [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]
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Differenziert nach Richtungsbezug ergibt sich in der Abendspitze die folgende Verkehrsverteilung:

Abbildung 20 Kfz-Verkehrsmengen im internen Stralennetz des DLR-Standorts in der Abend-
spitze [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]
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5.1.5 Leistungsfihigen Verkehrsabwicklung an den Schrankenanlagen des Standorts

Um den Verkehrsablauf an der Zu- und Ausfahrt des DLR-Standorts zu verbessern, soll die bestehen-
de Schrankenanlage an der Hauptzufahrt deutlich vom Knotenpunkt St 2349/ Zufahrt DLR abgesetzt
werden, aufgrund der Verzweigung des StraRennetzes in weiterer Folge entsteht dadurch ein Bedarf
von zwei Schrankenanlagen jeweils eine in Richtung Stiden und in Richtung Norden (jeweils mit Zu-
und Ausfahrt). Die Lage der Schrankenanlagen kann Abbildung 21 entnommen werden.

W BT e

Abbildung 21 Lage der beiden Schrankenanlagen zur Zufahrt in bzw. zur Ausfahrt aus dem
DLR-Standort [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]

Da zukinftig eine hohere Verkehrsmenge im DLR-Standort erzeugt wird und sich die Stellplatze zeit-
gleich anders und auf mehr Schrankenanlagen verteilen, wurden die Schrankenanlagen einer Leis-
tungsfahigkeitsberechnung gemal dem aktuellen HBS 2015 [2] unterzogen. Analog zur Berechnung
an signalisierten Knotenpunkten ergeben sich aus den mittleren Wartezeiten an der Ein- und Aus-
fahrt sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs von QSV A (sehr gut) bis (QSV F). Neben der Leis-
tungsfahigkeit ist das Verfahren auch dazu in der Lage, den Riickstau an der Schrankenanlage zu be-
rechnen, wobei an der Einfahrt in der Regel der 95% Riickstau und an der Ausfahrt der 85% Riickstau
an der Schrankenanlage bemessungsrelevant ist. Da zur Berechnung der Leistungsfahigkeit an den
Schrankenanlagen ein konkretes Abfertigungssystem festgelegt werden muss, wurde in Abstimmung
mit den MHH Architekten von einer Ausstattung der Schrankenanlagen mit Magnetschlussel/ Trans-
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pondertechnik ausgegangen. Sollte sich das DLR zukiinftig fiir eine andere Technik mit héherer oder
niedrigerer Kapazitat entscheiden, kbnnen davon abweichende Ergebnisse entstehen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die stidliche Schrankenanlage mit jeweils einem Fahrstreifen zur Einfahrt
in den und einem Fahrtstreifen zur Ausfahrt aus dem Standort in beiden Spitzenstunden leistungsfa-
hig ist und eine gute bis sehr gute Verkehrsqualitit erreicht. Um eine Uberstauung der Hauptrichtung
in der Zufahrt zum DLR-Standort durch wartende Fahrzeuge zu vermeiden, sollte die Schrankenanla-
ge jedoch bei der Verwendung einer Magnetschlissel- bzw. Transpondertechnik mindestens ca. 38 m
vom Knotenpunkt entfernt platziert werden. Insbesondere gilt dies aufgrund der gepulkten Ankiinfte.

Bei der nordlichen Schranke an der HaupterschlieRung zeigt sich dagegen, dass diese mit nur einem
Fahrstreifen je Richtung weder morgens noch abends eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung er-
reicht und gemaR der HBS-Berechnung mit der QSV F zu bewerten ist. Mit einer dreistreifigen Zu-
und Ausfahrt mit zweiter Spur je nach Lastrichtung (morgens an der Einfahrt und abends an der Aus-
fahrt) erreicht jedoch auch diese Schrankenanlage mit der QSV B eine gute Verkehrsqualitat. Die
Zweistreifigkeit sollte allerdings moglichst ca. 42m Lange in der Zufahrt und ca. 35m in der Ausfahrt
umfassen, um den sich bildenden Riickstau an der Schrankenanlage zu minimieren.

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an den beiden Schrankenanlagen

QSV morgens 95% Staulange QSV abends 85% Staulange
Schrankenanlage . .
Einfahrt morgens Einfahrt Ausfahrt abends Ausfahrt
Schranke Sid B
L 37,9 m 32,9m

(1 FS je Richtung)

Schranke Nord

X X

(1 FS je Richtung)

Schranke Nord (3 FS
mit Wechsel des 3. B 42,4 m B 35,1 m

FS nach Lastrichtung

Tabelle 5 Qualitatsstufen und Stauldngen an den Schrankenanlagen zum bzw. aus dem
DLR-Standort beim Einsatz der Transpondertechnik [2]
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5.1.6 Definition einer angemessenen Querschnittsgestaltung

Die aktuelle Masterplanung fiir den DLR-Standort sieht (mit Ausnahme der dreistreifigen Anbindung
an die St 2349 und der dreistreifigen Schrankenanlage an der HaupterschlieBung) noch durchwegs
Fahrbahnbreiten von 6,50 m mit einseitigen oder beidseitigen Gehwegen vor, um in jedem Fall aus-
reichend Flachen fir die Fahrbahn und die Gehwege fiir die Detailplanung vorzuhalten.

Die Ergebnisse zu den erwarteten Verkehrsmengen aus Kapitel 5.1.4 zeigen jedoch, dass gerade der
hintere Bereich des Vorhabens nur vereinzelt befahren wird und vor allem vom Beschaftigtenverkehr
weitestgehend unberihrt bleibt, weshalb hier ggfs. auch eine verringerte Fahrbahnbreite als moglich
erachtet wird, sofern neben der Fahrbahn Ausweichmdglichkeiten fir den vereinzelten Begegnungs-
fall zweier grofRerer Fahrzeuge bestehen. So kdnnte z.B. im hinteren Bereich die Kernfahrbahn auf
5,5m verengt und Uber eine 50 cm breite, befahrbare Rinne vom Gehbereich abgetrennt werden. Die
Kernfahrbahn ermoglicht so eine reguldre Begegnung von einem Pkw und einem Lkw (gemaR RASt 06
[5]), was den haufigeren Begegnungsfall in diesen Bereichen ausmachen dirfte. Im Begegnungsfall
zweier Lkw kdnnte die einseitige oder beidseitige 50cm-Muldenrinne iberfahren werden, wodurch
sich die Fahrbahn auf 6,0m bzw. 6,5m verbreitert, was eine (langsame) Begegnung ermoglicht. Wenn
die Gehwege abgesetzt von der Fahrbahn realisiert werden und keine Moglichkeit fiir Muldenrinnen
besteht, wird empfohlen, die Fahrbahn in einer Breite von 6,0m bis 6,5m auszufiihren.

mm Dreistreifig (ca. 9,50m)
Zweistreifig (ca. 6,50m)
mm Zweistreifig (ggfs. 5,50m+Rinne)

i

Abbildung 22 Empfehlungen zur Ausgestaltung der StraBenquerschnitte im DLR-Standort
[Quelle Hintergrund: MHH Architekten]
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5.1.7 Beibehaltung einer buchbaren Firmenfahrzeugflotte anstelle von Dienstwagen

Da die Vergabe von Dienstwagen an die Beschaftigten die Fahrzeugverfiigbarkeit in der Belegschaft
erhoht und in der Folge auch die Anfahrt zum Standort mit dem Kfz attraktiver macht, sollte diese
auch zuklnftig weitestgehend vermieden werden. Stattdessen sollte das bestehende Modell, nach
dem eine Flotte von Firmenfahrzeugen im Standort bereitgestellt wird und innerhalb der Belegschaft
geteilt werden, auch zukinftig weitergefiihrt werden.

5.1.8 Bereitstellung einer digitalen Mitfahrborse fiir die Belegschaft

Um die Auslastung der Kfz auf dem Weg zum DLR-Standort zu erhéhen, wird zudem die Einrichtung
einer neuen digitalen Mitfahrborse fir die Belegschaft verfolgt, da die bestehenden Méglichkeiten
nur rudimentar umgesetzt sind und fast nicht genutzt werden. Im Jahr 2023 wird das System Two-
go/B2Ride eingerichtet, das zusammen mit Verbundpartnern (andere ortsansassige Firmen und Ver-
waltungen zweier Gemeinden) zu einem firmenilbergreifenden Angebot fiihrt und modern per
Smartphone zu bedienen ist. Zundchst sind nur Mitarbeitende der Verbundpartner teilnahmeberech-
tigt, jedoch ist die Ausweitung auf weitere Partner oder die Offentlichkeit technisch leicht umsetzbar.

Das Bilden von Fahrgemeinschaften oder die spontane Mitfahrt wird hierdurch deutlich attraktiver,
da das Angebot leichter nutzbar ist und die jeweiligen Fahrer*innen sowie die Fahrgaste aus einem
bekannten Unternehmensumfeld mit ahnlichen Interessen und Fahrstrecken stammen. Auch ein
Angebot von spezifischen Stellplatzen/ Kontingenten fiir Fahrgemeinschaften innerhalb des flexiblen
Parkraummanagements ist denkbar. Hierfir bieten sich vor allem Stellplatze in attraktiver Lage (z.B.
direkt an den Zugangen zu den Parkierungseinrichtungen) an.

gevas humberg & partner MHH Architekten WESS-DLR01_2312_1.2 49



Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

5.2 MaRnahmen in Bezug auf den FuBverkehr und die Nahmobilitat
5.2.1 Zusammenfassung der geplanten MaBnahmen im FuBverkehr

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem Ziel einer nachhaltigen Mobilitat liegt
ein weiteres Augenmerk des Mobilitdtskonzeptes auf MaBnahmen im Bereich des FuBverkehrs, bzw.
der umweltfreundlichen Nahmobilitat im Allgemeinen. Die MaRRnahmen aus diesem Teilbereich zie-
len darauf ab, die Erreichbarkeit von Mobilitatsangeboten fir die weiterfihrende (liber-) regionale
Mobilitat (wie OPNV-Haltestellen und Bikesharing-Angeboten) zu verbessern, vor allem aber auch die
Bedingungen fiir den FulBverkehr innerhalb des DLR-Standorts gegentiber der aktuellen Situation zu
verbessern. Die wesentlichen MalRnahmen im Bereich des FulRverkehrs, lauten wie folgt:

e Schaffung von zusatzlichen Mobilitdtsangeboten fir die letzte Meile zum S-Bahnhof und Ein-
setzen fir eine langfristige Realisierung eines ndhergelegenen S-Bahnhofs

e Schaffung eines attraktiven Wegenetzes fir den FuRverkehr innerhalb des DLR-Standorts

e Besondere Berlicksichtigung des Fullverkehrs an der Pforte bei weiteren Planungsschritten

e Bericksichtigung von mobilitatseingeschrankten Gruppen bei der Stellplatzanordnung

5.2.2 Realisierung von fuBlaufig erreichbaren Mobilitatsangeboten

Die Potentiale fur den FuRverkehr und die Nahmobilitit bei Wegen vom/ zum DLR-Standort sind
zwar aufgrund seiner Lage zwischen Welling und Gilching eingeschrankt, der FuBverkehr spielt je-
doch trotz der weiteren Entfernung der S-Bahn-Haltestelle vom DLR-Standort bereits eine gréRere
Rolle auf der letzten Meile. Um die Rolle des FulRverkehrs weiter zu erhéhen, sollte sich das DLR wei-
ter dafiir einsetzen, einen zusatzlichen S-Bahn-Halt Weichselbaum zu realisieren, der deutlich ndher
am DLR liegt. Zudem wird im Standort eine Wegeverbindung vorgehalten, die eine spatere Verkniip-
fung mit einer Buslinie dstlich des DLR-Standorts ermdglicht. Eine genauere Beschreibung der Netz-
konzeption findet sich in Kapitel 5.4 unter dem Teilaspekt Offentlicher Nahverkehr.

Des Weiteren wurde im Rahmen der verkehrsmitteliibergreifenden Bestandsanalyse festgestellt,
dass die nachstgelegene Bikesharing-Station des Anbieters MVG-Rad, die im Zusammenspiel mit der
korrespondierenden Bikesharing-Station am Bahnhof Neugilching eine Vernetzung zwischen den
beiden Orten herstellt, relativ weit entfernt liegt, was die Attraktivitat zu deren Nutzung reduziert.
Um die Attraktivitat dieses Angebotes zu verbessern, sollte sich das DLR um eine eigene Station an
der Hauptpforte oder an der Nordpforte bemiihen. Dies wiirde eine weitere fullldufig erreichbare
Mobilitatsoption auf der letzten Meile zum Bahnhof schaffen.
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5.2.3 Schaffung eines attraktiven FuBwegenetzes innerhalb des DLR-Standorts

Eine weitere MalRnahme im Rahmen der DLR-Standorterweiterung ist die Aufwertung des FulRwege-
netzes (siehe Abbildung 23). Wahrend das aktuelle Verkehrsnetz teilweise schmale oder keine Geh-
wege vorsieht, sollen zukiinftig alle maRgeblichen Wegeverbindungen mindestens mit einseitigen
Gehbereichen mit einer Breite von 2,50m ausgestattet werden. Dabei wird fiir den Zugangsbereich
und die daran anschlieBende HaupterschlieBung aufgrund der Verkehrsmenge von mehr als 400 Kfz/
h eine harte Trennung der Gehwege von der Fahrbahn mit Hochborden oder eine abgesetzte Fiih-
rung des FuRverkehrs empfohlen. Die Verkehrsmenge befindet sich zudem entlang der Haupter-
schlieBung gemaR den R-FGU [6] in einem Bereich, in dem Stellen mit hohem Querungsbedarf (zum
Beispiel an den Parkierungseinrichtungen) einen FuBgangeriberweg moglich/ sinnvoll machen.

In den anderen Bereichen des Vorhabens kann aufgrund der geringeren Kfz-Verkehrsmengen voraus-
sichtlich auch eine weiche Trennung der Gehwege von der Fahrbahn, zum Beispiel durch eine Rinne
erfolgen, die sich mit den Empfehlungen zum Fahrbahnquerschnitt in diesen Bereichen in Einklang
bringen lasst. Zudem sieht die Masterplanung eine straBenunabhéngige Wegeverbindung fiir den
FulR- und Radverkehr in Nord-Siid-Richtung vor, die eine alternative Wegeflhrung zur Haupterschlie-
RBung bildet. Diese sollte zudem um weitere stralenunabhangige Wegeverbindungen durch die Bau-
felder in Ost-West-Richtung ergéanzt werden, um die Durchwegung des Vorhabens zu optimieren.

- @ BT - @TTe ee

Harte Separation (Hochbord oder abgesetzt)
Niveaugleiche Trennung moglich
mm= StralRenunabhangige Fihrung (Auszug)

Abbildung 23 Schaffung eines attraktiven FuBwegenetzes innerhalb des DLR-Standorts zur
Férderung der Nahmobilitdt [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]
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5.2.4 Bes. Beriicksichtigung des FuBBverkehrs an der Pforte bei weiteren Planungsschritten

Im Bereich der Pforte zum DLR ergeben sich zukiinftig vielfaltige Abhangigkeiten zwischen verschie-
denen verkehrlichen Nutzungsanspriichen, die in den weiteren Planungsschritten vor der Umsetzung
eine Detailpriifung erforderlich machen (siehe Abbildung 24). Hierzu gehoren folgende Aspekte:

e Exakte Lage der beiden Schrankenanlagen unter Berlicksichtigung der Kfz-Verkehrsmengen,
der Lage der FuRgangerquerung zur Pforte, der gepulkten Ankunft der Fahrzeuge durch die
Lichtsignalanlage und der detaillierten Funktionsweise der Schrankentechnik;

e Ausgestaltung der konfliktbehafteten FuRgangerquerung liber die HaupterschlieBung unter
Bericksichtigung der Riickstauldangen von der benachbarten Schrankenanlagen und der ge-
pulkten Ankunft der Fahrzeuge durch die Lichtsignalanlage;

e Uberarbeitete Lage der Busstellplatze fiir Besucher*innen.

Im Rahmen der Masterplanung wurden diese Abhangigkeiten bislang so behandelt, dass die entspre-
chenden Flachenbedarfe gesichert und Anpassungen an einzelnen Bausteinen moglich sind. Um die
Eingangssituation im Detail ausplanen zu kénnen, wird in weiteren Planungsschritten eine vertiefte
Betrachtung des gesamten Bereichs im Rahmen einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation emp-
fohlen, der die Lichtsignalanlage an der Miinchener Strale, die beiden Schrankenanlagen, die Que-
rungsstelle fir den FulRverkehr sowie die Zufahrt zum Besucherparkplatz abbildet. Nur so lassen sich
die gegenseitigen Abhdngigkeiten in der Spitzenstunden korrekt abbilden.

Rlckstau Schranke = o A Anfahrt der Busse

AL

—
Ruckstau Schranke

v
Querung FuBverkehr

technik

Offentlich

Riickstau LSA

Bushaltestelle

Abbildung 24 Bestehende Nutzungsanspriiche und Konfliktstellen im Bereich der Pforte in der
Masterplanung [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]
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5.2.5 Beriicksichtigung mobilitatseingeschrankte Personen bei der Stellplatzanordnung

Wie bereits unter dem Teilkapitel zum Kfz-Verkehr beschrieben, flihrt die beinahe ausschliefliche
Blindelung der Kfz-Stellplatze in groReren Parkierungseinrichtungen im Westen des Planungsvorha-
bens teilweise zu weiteren Wegen zwischen den Parkplatzen und den Arbeitsplatzen. Um die Er-
reichbarkeit des Arbeitsplatzes dennoch auch fiir mobilitatseingeschrankte Personen zu erhalten,
wird empfohlen, im Rahmen der Detailplanung vereinzelt auch wenige arbeitsplatzndhere Stellplatze
zu realisieren, die explizit fir diese Personengruppe vorgehalten werden.
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5.3 MaRnahmen des Mobilitatskonzepts im Radverkehr
5.3.1 Zusammenfassung der geplanten MaBnahmen im Radverkehr

Aufgrund der eingeschrankten fullldufigen Erreichbarkeit des DLR-Standortes kommt den MaRnah-
men im Radverkehr eine hohe Bedeutung bei der Forderung der aktiven Mobilitdt zum Standort und
bei der Vernetzung mit den S-Bahnhofen und zu. Daher werden fiir den Radverkehr angebotsseitige
MaRnahmen im Bereich des Verkehrsnetzes fiir den Standort aber auch fiir den ruhenden Verkehr
(inkl. begleitender Angebote) vorgesehen. Zudem werden nachfrageseitige Malnahmen, wie Kam-
pagnen und Férderungen, vorgeschlagen. Hieraus ergeben sich die folgenden SchliisselmaBnahmen:

e Bereitstellung von zahlreichen und qualitativ hochwertigen Fahrradabstellplatzen
e Realisierung von begleitenden Angeboten fiir Radfahrende

e Realisierung eines komfortablen und sicheren Radverkehrsnetzes im DLR-Standort
e Realisierung einer Bikesharing-Station und Priifung eines Standort Bikesharings
e Forderung des Radverkehrs durch nachfrageseitige MaBnahmen

5.3.2 Bereitstellung von zahlreichen und qualitativ hochwertigen Fahrradabstellpldtzen

Um die Anreise mit dem Fahrrad so attraktiv wie moglich zu machen, sollte eine hoch bemessene
Anzahl an Fahrradabstellplatzen geschaffen werden, die auch an Sommertagen dazu ausreicht, den
Beschaftigten eine Anfahrt mit dem Fahrrad zum Standort zu ermdéglichen. Aus der Beschaftigtenbe-
fragung geht diesbezliglich hervor, dass der Radverkehrsanteil zum DLR-Standort im alltdglichen Ver-
kehr rund 20% betrigt, wenn Kombinationswege zwischen dem OPNV und dem Fahrrad beriicksich-
tigt werden (Regelfall). Beriicksichtigt man jedoch den Anteil, der sich ergibt, wenn man alle Perso-
nen, die mindestens ein Mal pro Woche mit dem Fahrrad zum DLR-Standort anreisen, addiert, so
ergibt sich als Worst-Case-Szenario ein Radverkehrsanteil von rund 29% (siehe Abbildung 25).

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

M nicht ausgewihlt (fast) nie 1x 2x W3x M4x ME5x N=1195

Abbildung 25 Grundlage zur Berechnung des Worts-Case Szenarios fiir den Radverkehrsanteil
aus der Beschiftigtenbefragung des DLR [1]
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Da im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes eine Verschiebung des Mobilitdatsverhaltens zugunsten des
Umweltverbundes angestrebt wird, muss der Radverkehrsanteil zusatzlich nach oben korrigiert wer-
den. Dabei wird davon ausgegangen, dass nur ein geringer Anteil von 20% der vom Pkw verlagerten
Personen auf das Rad umsteigt, da das Kfz in der Regel fiir weitere Strecken verwendet wird, die eher
mit dem OPNV als mit dem Rad zuriickgelegt werden kénnen. Da der MIV-Anteil um ca. 6,5 Prozent-
punkte sinken soll, ist unter dieser Annahme mit einem Anstieg des Radverkehrsanteils um 1,3 Pro-
zentpunkte zu rechnen. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass von den restlichen 5,2% auf den OPNV
verlagerten Fahrten ca. 25% das eigene Fahrrad auf der letzten Meile nutzen, was einer weiteren
Erhéhung des Radverkehrsanteils von 1,3% entspricht. Insgesamt liegt der aus dem Mobilitatskon-
zept abgeleitete Radverkehrsanteil somit im Regelfall bei 22,6% bzw. im Worst-Case bei 31,6%.

Um auch fiir angenehme Sommertage mit schonem Wetter eine ausreichende Anzahl an Fahrradab-
stellplatzen vorzuhalten, wird empfohlen, sich eher am oberen Bereich der Spannbreite zu orientie-
ren und Fahrradabstellplatze fiir einen Radverkehrsanteil von ca. 29,4% bereitzustellen (75%-Wert
zwischen Regelfall und Worst-Case). Dies diirfte an den meisten Tagen des Jahres tiber dem Bedarf
liegen, jedoch an einigen Spitzentagen durchaus notwendig werden. Geht man dartber hinaus davon
aus, dass auch am Spitzentag lediglich 73% der Beschaftigten anwesend sind, so ergibt sich eine not-
wendige Anzahl von 0,215 Fahrradabstellplatzen pro geschaffenem Arbeitsplatz. Bei den geplanten
3.200 Arbeitsplatzen ergibt sich somit ein Bedarf von ca. 690 Fahrradabstellplatzen.

Die Fahrradabstellplatze sollten in hochwertiger Form errichtet werden. Hierzu gehort eine ebener-
dige und zumindest in groReren Teilen witterungsfeste Abstellmoglichkeit (aufgrund der Orientie-
rung der Stellplatzzahl an angenehmen Sommertagen kénnen Teile der Abstellplatze auch lediglich
fir die Nutzung an diesen Tagen ausgestattet werden). Sofern die Platzverhéltnisse eine Realisierung
von Fahrradabstellpldatzen im Untergeschoss unabdingbar machen, ist auf gut befahrbare Rampen
und eine gute Zuganglichkeit der dartiberliegenden Geschosse zu achten. Dabei ist stets darauf zu
achten, dass die Erreichbarkeit der Arbeitspldtze von den Fahrradabstellanlagen sehr gut funktionie-
ren muss, um diesen Vorteil gegentiber der Anreise mit dem Pkw zu maximieren.

Je Fahrradabstellplatz sollte mit einem Flachenbedarf von 1,5 gm kalkuliert werden (gilt fir hochwer-
tige Anlehnbigel). In Gebduden mit einer hoheren benétigten Anzahl an Fahrradabstellplatzen und
geringen Flachenverfiigbarkeiten kann ggfs. auf Duplex-Parker zurtickgegriffen werden. Bei der Aus-
wahl eines Duplex-Systems sollte jedoch stark auf eine einfache Handhabung geachtet werden. Zu-
dem sollten an den Abstellanlagen auch Lademéglichkeiten fiir Pedelecs und einzelne vergroRerte
Stellplatze fur Lastenfahrrader vorgesehen werden. Lastenradstellpldtze im Arbeitsumfeld sind dabei
vor allem fiir Personen interessant, die ihre Kinder auf dem Weg zur Arbeit in die Kita bringen. Auf
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eine Aussage zur zukinftig erforderlichen Anzahl an Ladepunkten fir E-Bikes wird aufgrund der ho-
hen Dynamik in diesem Bereich verzichtet. Stattdessen wird dem DLR-Standort ein kontinuierlicher
bedarfsorientierter Ausbau empfohlen. Als ersten Schritt hierzu plant das DLR bereits zum aktuellen
Zeitpunkt die Beschaffung von Ladestationen fiir Fahrrad-Akkus. Diese sind mit SchlieRfachern zur
sicheren Lagerung der Akkus wahrend der Ladung ausgestattet und werden in bedarfsgerechter An-
zahl sowie baulich erweiterbar geplant. Der Ladestrom wird den Beschaftigten gratis zur Verfligung
gestellt, womit vergleichbare Randbedingungen zur Ladung von E-Autos geschaffen werden. Nach
einem ersten Pilotprojekt wird die Beschaffung an allen Standorten des DLR in 2023 erwartet.

5.3.3 Realisierung von begleitenden Angeboten fiir Radfahrende

Uber die attraktiven, eingangsnahen Fahrradabstellplitze hinaus sollten zur Férderung der Fahr-
radnutzung auf dem Weg zum DLR-Standort auch begleitende Angebote fiir Radfahrende geschaffen
werden. Ein erster moglicher Bestandteil hierzu sind kleine Fahrradreparaturstationen mit Luftpum-
pen und einer Basisausstattung an Werkzeugen, die bei den groBeren Stellplatzbereichen fir den
Radverkehr errichtet werden sollten und kleine Reparaturen am eigenen Fahrrad ermdglichen. Das
bestehende Angebot wird somit deutlich erweitert.

Ein zweites wichtiges Begleitangebot fiir Radfahrende sind Duschrdume, die im Regelfall vor allem fur
diejenigen Radfahrenden interessant sind, die eine weitere Strecke mit dem Rad zurlicklegen miis-
sen. An warmen Sommertagen erweitert sich die Nutzergruppe der Duschen jedoch auch auf Radfah-
rende mit kiirzeren Distanzen. Neben heiRen Tagen treten jedoch auch Regentage auf, an denen die
Nutzung des Fahrrads in der Regel deutlich zuriickgeht, was den Druck auf die Pkw-Stellplatze er-
hoht. Es sollte daher versucht werden, die Fahrradnutzung auch an solchen Tagen so attraktiv wie
moglich zu machen. Hierzu sollten vor allem Umkleide- und Trockenrdume fiir nass gewordene Klei-
dung realisiert werden, die ausgehend von den Fahrradabstellanlagen gut zu erreichen sind.

5.3.4 Realisierung eines attraktiven und sicheren Radverkehrsnetzes

Um die Fahrt mit dem Fahrrad innerhalb des Standortes so attraktiv wie moéglich zu machen, wird im
DLR-Standort ein sicheres und komfortables Radverkehrsnetz angestrebt. Einen wichtigen Beitrag
hierzu leistet bereits die Bindelung der Kfz-Stellplatze im Westen des Planungsvorhabens, was die
Kfz-Verkehrsmenge in weiten Bereichen des Planungsvorhabens gering halt und dort ohne weiteres
eine Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn erméglicht (siehe Abbildung 26).
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Einzig die HaupterschlieRung in Nord-Siid-Richtung weist mit bis zu 450 Kfz-Fahrten/ 24h vor allem in
der morgendlichen Spitzenstunde eine hohere Kfz-Verkehrsmenge auf, was in Verbindung mit dem
breiten Fahrbahnquerschnitt von 6,50 m gerade bei Nutzergruppen mit héherem Sicherheitsbedirf-
nis fiir eine unangenehme Befahrbarkeit sorgen kann. Eine Fihrung im Mischverkehr ist gemaR den
Schwellenwerten aus den ERA [7] allerding selbst bei Tempo 50 noch méglich. Als Alternative zu die-
ser Verbindung wird zudem eine stralRenunabhangige FuR- und Radverkehrsachse im Zentrum des
Standortes geschaffen, die ebenfalls in Nord-Siid-Richtung fihrt. Dariber hinaus sollten analog zum
FuRverkehr auch Wegeverbindungen in Ost-West-Richtung fiir den Radverkehr hergestellt werden.

s

& ST w1 e S

Mischverkehr mit erhéhtem Kfz-Verkehr
mm=  Mischverkehr mit moderatem Kfz-Verkehr
mm StralRenunabhangige Flihrung (Auszug)

Abbildung 26 Radverkehrsnetz im DLR-Standort, differenziert nach der Art der Radverkehrs-
fiihrung [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]

5.3.5 Realisierung einer MVG-Rad-Station und Priifung eines Standort Bikesharings

Die Erreichbarkeitsanalyse des DLR-Standorts mit dem Fahrrad zeigt, dass am Bahnhof Neugilching
zwar seit Ende letzten Jahres eine Bikesharing-Station vorhanden ist, jedoch aktuell keine korrespon-
dierende Station im direkten Umfeld des DLR-Standorts existiert. Die Schaffung einer solchen Station
wird daher als wichtige MaBnahme zur Férderung des Radverkehrs auf der letzten Meile zu S-Bahn
gesehen. Beziiglich des Ortes fiir die Station ist eine Abwagung zu treffen, da der DLR-Haupteingang
zwar einen logischen Standort bildet, zeitgleich jedoch abseits des DLR eine geringe Nutzungsdichte
aufweist. Ggfs ist es daher aus gesamtheitlicher Sicht sinnvoller, die Bikesharing-Station an der nord-
lichen Pforte zu realisieren und benachbarte Gewerbebetriebe mit an das Bikesharing-System anzu-
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schlieRen. Nachteil dieser Losung ist jedoch, dass sie bestimmte Nutzergruppen ausschlieRt, da z.B.
Besucher*innen des DLR keinen Zugang liber die Pforte im Norden des Standortes haben. Bei der
Realisierung des Bikesharing-Systems ist zu beachten, dass in den kommenden Jahren ein Betreiber-
wechsel im Minchner Bikesharing-System zu erwarten ist, der die Stations-Infrastrukturen obsolet
macht. Daher wird empfohlen, die Bikesharing-Station erst nach dem Betreiberwechsel umzusetzen.

Zudem wird vorgeschlagen, aufgrund der teilweise weiten Distanzen innerhalb des DLR die Einfiih-
rung eines standortinternen Bikesharing-Systems zu priifen. Dieses hatte zwar keinen direkten Ein-
fluss auf den Kfz-Verkehr vom und zum Standort, kdnnte aber z.B. die Verkniipfung zwischen den
Stellpldtzen und den Arbeitsplatzen oder zwischen verschiedenen Gebduden des DLR optimieren.

5.3.6 Forderung des Radverkehrs durch nachfrageseitige MaBnahmen

Neben den bisher erérterten angebotsseitigen MaRnahmen sollte das DLR auch nachfrageseitige
MaBnahmen zu Férderung des Radverkehrs vorsehen, bzw. die bereits laufenden Bemiihungen in
diesem Bereich erhéhen. Hierzu bietet sich beispielsweise die Fortfihrung und intensive Bewerbung
der Teilnahme an fahrradbasierten Aktionen, wie dem Stadtradeln, an.

Zudem wird die Einflihrung eines Jobrad-Angebotes fiir die Beschéftigten als zentrale MaRnahme der
nachfrageseitigen Radverkehrsforderung vorgeschlagen. Diese MaBnahme wurde im Rahmen der
Beschaftigtenbefragung des DLR [1] nach sicheren Fahrradwegen, Fahrradabstellmoéglichkeiten und
Duschen/ Umkleiden als MaBnahme mit der vierthéchsten Nutzungshaufigkeit eingestuft.

5.4 MaRnahmen des Mobilititskonzepts im OPNV

Der Einfluss des DLR auf die angebotsseitigen Randbedingungen im OPNV ist zwar begrenzt, es sollte
sich jedoch weiterhin fir die langfristige Realisierung eines zusatzlichen S-Bahnhalts Weichselbaum
einsetzen, der nicht nur die Attraktivitdt zum Zuriicklegen der letzten Meile zu FuR oder mit dem Rad
deutlich attraktiver macht, sondern voraussichtlich auch den Anteil der S-Bahn-Nutzer*innen deut-
lich steigern wiirde. Durch diese MaRnahme wiirde sich das OPNV-Angebot vor allem aus Richtung
Minchen und Herrsching deutlich verbessern, sodass zukiinftig ggfs. eine weitere Nutzungsverdich-
tung des Standortes bei gleichbleibender Kfz-Stellplatzanzahl méglich wird (siehe Kapitel 4.4).

Fiir eine kurzfristigere Verbesserung des OPNV-Angebotes wird im Rahmen des Mobilitatskonzeptes
empfohlen, sich fir eine Verlangerung der Expressbuslinie X910 in Richtung Nordwesten bis nach
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Geltendorf einzusetzen. Diese Verbindung wiirde das bestehende Erreichbarkeitsdefizit in dieser
Richtung (siehe Abbildung 8) reduzieren und eine zuséatzliche Verknipfung mit der S4 herstellen.

Zudem wird im internen Wegenetz flir den FulRverkehr die Verlegung einer Buslinie 6stlich des DLR-
Standortes aufgegriffen, die ggfs. zuklinftig die umwegige Fihrung der Buslinie 947 zwischen WeR-
ling und Gilching beenden soll. Die in der Planung beinhaltete Wegeverbindung ermdoglicht zukiinftig
die Einrichtung einer Pforte fir die ErschlieRung der Haltestelle (siehe Abbildung 27). Fiir das DLR
selbst bestehen jedoch eher geringe Vorteile bei dieser Losung, da liber entsprechende Pforten im
Norden und im Sliden bereits ein Anschluss an Bushaltestellen besteht, von denen die Umwegigkeit
entfallt. Einzig die Wegeldange zu einer solchen Haltestelle dirfte sich in Folge der Verlegung der Bus-
linie 947 aus einigen Teilen des Standorts verkirzen. Zeitgleich ergébe sich jedoch durch die Verle-
gung der Buslinie 947 ein Nachteil fiir den DLR-Standort darin, dass die Hauptpforte seltener ange-
fahren wird. Nachteilig ist dies insbesondere fiir die Nutzergruppe der Besucher, die den Standort
lediglich Giber den Haupteingang betreten oder verlassen kann.

Abbildung 27 Wegeverbindung zur Verkniipfung des DLR-Standorts mit einer moglichen Bus-
haltestelle im Osten [Quelle Hintergrund: MHH Architekten]

Zur Férderung des OPNV ergreift das DLR zudem bereits nachfrageseitige MaRnahmen, die vor allem
in einem Jobticket mit einem Zuschuss durch den Arbeitgeber besteht. Diese MalRnahme sollte auch
zukiinftig im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes weitergefiihrt werden.
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5.5 MalRnahmen zur Information, Kommunikation

Aufgrund der umfangreichen MaBnahmen zur Verdanderung des Mobilitatsverhaltens und der daraus
resultierenden neuen Mobilitatsangebote sowie der neuen Regelung zur verpflichtenden Buchung
eines Stellplatzes vor der Fahrt zum DLR-Standort ist eine Information der und eine Kommunikation
mit der Belegschaft essenziell. Daher sollte vor der Umsetzung zentraler Mallnahmen eine firmenin-
terne Veranstaltung und eine Schulung der Belegschaft im Umgang mit neuen Systemen erfolgen.
Diese Schulung kann zudem dazu genutzt werden, die Belegschaft auch nochmals auf weitere, be-
reits bestehende Angebote aufmerksam zu machen (z.B. das Jobticket-Angebot).

Als weiteres maRgebliches Angebot zur Information und Kommunikation wird die Einrichtung eines
Mobilitdtsportals im Intranet des DLR-Standorts vorgeschlagen, auf der alle maRgeblichen Randbe-
dingungen zum Themenfeld der Standortmobilitdt zusammengetragen werden und von der aus ein
Zugriff auf alle Dienste hergestellt wird (Kontaktdaten zu Jobticket-Ansprechpartner*innen, Mitfahr-
borse, Plattform fiir die Stellplatzbuchung und vieles mehr).

5.6 Monitoring

Da sich das Mobilitatsverhalten und auch das Arbeitsverhalten aktuell in einem gréReren Umbruch
befindet und weitere groBere Umbriiche in beiden Feldern schwer zu prognostizieren sind, kommt
dem Monitoring zur Wirkung des Mobilitdtskonzeptes eine entscheidende Bedeutung zu, wobei aus
den anderen MalBnahmenfeldern bereits wirksame Tools hierzu vorliegen.

So kann beispielsweise anhand des Stellplatzmanagements die Auslastung der Stellplatze des DLR-
Standortes laufend betrachtet werden und es kénnen sowohl bei einer zu hohen als auch bei einer zu
niedrigen Auslastung GegenmalRnahmen ergriffen werden. Gegebenenfalls konnten die Auslastungs-
daten in einem Interims-Zustand vor dem Vollausbau des DLR-Standorts auch als Grundlage fiir eine
nachtragliche weitergehende Reduktion des Stellplatzschliissels dienen. Darliber hinaus ist auch eine
Nachher-Befragung der Beschaftigten moglich, um die Auswirkungen der umgesetzten MaRnahmen
auf das Mobilitatsverhalten der Beschaftigten zu evaluieren. Das Monitoring ist insbesondere dann
ein wichtiges Tool, wenn zukiinftig eine Mehrfachbelegung von Arbeitspldtzen erfolgen soll, die eine
Fortschreibung des Mobilitdtskonzepts erfordert (siehe Kapitel 4.4).
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6  Zusammenfassung

Das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) beschéftigt sich derzeit im Rahmen einer Mas-
terplanung intensiv mit der zukiinftigen Entwicklung seines Standorts Oberpfaffenhofen in der Ge-
meinde WeRling. Maligebliche Bestandteile der Masterplanung, die durch die MHH Architekten er-
stellt wird, sind eine Erhohung der Beschaftigtenzahl, eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs sowie
eine Neugestaltung des StraBen- und Wegenetzes. Vor diesem Hintergrund wurde gevas humberg &
partner mit der verkehrlichen Begleitung der Masterplanung beauftragt. Kernbestandteile der Unter-
suchung waren die Ermittlung einer vertraglichen Kfz-Verkehrsmenge und Beschaftigtenzahl sowie
die Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes fiir eine umweltvertraglichere Beschaftigtenmobilitat.

Das Mobilitats- und ErschlieBungskonzept fulSt dabei auf einer einleitenden verkehrsmittellibergrei-
fenden Bestandsanalyse (Kapitel 2), die sich aus einer Erreichbarkeitsanalyse sowie einer Befragung
zum Mobilitatsverhalten der Beschaftigten durch das DLR speist.

Diese zeigt fur FuRverkehr und Nahmobilitat, dass die Erreichbarkeiten zu FuR aus dem DLR-Standort
lagebedingt stark eingeschrankt sind und selbst innerhalb des Standorts teils langere Wege auftre-
ten. Auch die S-Bahnhdofe liegen auBerhalb der fuBlaufigen Erreichbarkeit. In der Folge (iberrascht es
nicht, dass nur ein sehr geringer Teil der Wege zum DLR-Standort zu Ful} zurlickgelegt wird. Auffallig
ist dagegen, dass trotz der hohen Wegstrecke fast die Halfte der mit der S-Bahn anreisenden Perso-
nen mindestens ein Mal pro Woche zu FuR zum Standort geht.

Im Hinblick auf den Radverkehr zeigt die Analyse, dass aufgrund der Distanzen und der gut ausgebau-
ten Radverkehrsinfrastruktur zwischen den S-Bahnhofen und dem DLR-Standort ein Potential fiir Bike
& Ride gegeben ist, das jedoch nur in geringem MaR auch durch die Belegschaft genutzt wird. Ein
moglicher Grund hierfiir ist die Tatsache, dass die Mitnahme des eigenen Fahrrads zu den Hauptver-
kehrszeiten in der S-Bahn nicht moglich ist und das DLR aktuell keine korrespondierende MVG-Rad-
Station zur bestehenden Station am Bahnhof Neugilching aufweist.

Im Hinblick auf den OPNV ist die maRgebliche Schwiche des DLR-Standorts die fehlende direkte Er-
schlieBung durch die Miinchner S-Bahn, die nordlich (Neugilching) und stidlich (WeRling) des Stan-
dortes halt. Zum Erreichen des DLR mit dem OPNV ist daher ein Umstieg auf die Buslinie 947 oder die
Expressbuslinie X910 erforderlich. Diese verbinden das DLR zwar in hoher Taktung und mit eher ge-
ringen Umsteigezeiten mit dem DLR, die Linienfiihrung zur Hauptpforte ist jedoch bei der Linie 947
umwegig, was durch das DLR mit zusatzlichen Pforten kompensiert wird. Die Erreichbarkeit des Stan-
dortes mit dem OPNV ist aufgrund dieser Randbedingungen schlechter zu bewerten als mit dem Kfz.
Der letzte Bereich der Analyse war der motorisierte Individualverkehr, fiir den die ErschlieBung und
Erreichbarkeit des DLR-Standorts iber hochrangige StraRen aufgrund der Lage an der St 2349 und
der Nachbarschaft zur A96 als sehr gut zu bewerten ist. Gemall Abstimmungen der MHH Architekten
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im Vorfeld der Untersuchung ist die malRgebliche Schwache im Hinblick auf den Kfz-Verkehr die limi-
tierte Anbindungsmoglichkeit, da weder im Norden noch im Siiden eine Anbindung an die Bestands-
stralden als sinnvoll erscheint. Zudem wird die Schaffung einer zweiten Zufahrt von der St 2349 nach
bisherigen Abstimmungen der MHH Architekten als nicht moglich erachtet. Allenfalls wird ein Kno-
tenpunkt mit der Regelung rechts-rein-rechts-raus als machbar eingeschatzt.

Aufgrund der im Rahmen der Analyse festgestellten limitierten ErschlieRungsmoglichkeiten flir den
Kfz-Verkehr beschéftigt sich Kapitel 3 mit der maximal moglichen Kfz-Verkehrserzeugung aus dem
DLR-Standort. Hierzu wurde aufbauend auf einer dlteren Verkehrszdhlung des Knotenpunkts St 2349/
Zufahrt DLR vor der Corona-Pandemie sowie der amtlichen StraRenverkehrszahlung 2015 zunéachst
ein Analysefall 2015 erstellt. Anschliefend wurde auf Grundlage des Landesverkehrsmodells Bayern
ein Prognose-Nullfall 2035 ermittelt, der die Verkehrsentwicklung ohne Verdanderungen im DLR-
Standort abbildet. Neben nachfrageseitigen Anderungen beinhaltet dieser auch die (mittlerweile
bereits erfolgte) Fertigstellung der Westumfahrung WeRling, die gegenliber dem Analysefall 2015 zu
einer deutlichen Verkehrsabnahme auf der St 2349 fihrt.

Zur Ermittlung der maximal zusatzlich moglichen Verkehrserzeugung aus dem DLR-Standort wurden
Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir den signalisierten Anschlussknoten nach dem Verfahren gemaR
dem HBS 2015 [2] durchgefiihrt, wobei ausgehend vom aktuellen Signalprogramm und den Ver-
kehrsmengen im Prognose-Nullfall 2035 die Freigabezeiten so umverteilt wurden, dass die Verkehre
in der Langsrichtung mindestens mit der QSV D nach HBS abgewickelt werden kénnen. Anschliefend
wurden die Verkehrsstrome in das DLR so lange erhoht, bis eine weitere Erhéhung zur QSV E auf
einem der Strome fithren wiirde bzw. bis eine Uberstauung des Fahrstreifens fiir den Linksabbieger
von Norden in den Standort eintritt. Als Ergebnis ist festzuhalten, dass es sich bei der Morgenspitze
um die maRgebliche Verkehrszeit handelt und eine Verkehrsmenge von ca. 655 Kfz-Fahrten/ h in den
Standort mit der QSV D abgewickelt werden kann. Sofern eine Uberstauung des Linksabbiegestrei-
fens von Norden vermieden werden soll, ist allerdings nur eine maximale Verkehrsmengen von 585
Kfz-Fahrten/ h moglich. Zudem zeigte sich, dass ein zuséatzlicher unsignalisierter Knotenpunkt mit der
Regelung rechts-rein-rechts-raus im Nordwesten des Standorts keine Erh6hung des Kfz-Verkehrs
ermoglicht, da die maRgebenden Verkehrsstrome in der Morgenspitze nicht beeinflusst werden.

Die Zielsetzung des Mobilitdtskonzeptes (siehe Kapitel 4) muss sich nach der Analyse der angebots-
seitigen Randbedingungen als Abwagung zwischen den Ausbauwiinschen des DLR, den Mobilitatsbe-
dirfnissen der Beschéaftigten sowie den Kapazitdten der Lichtsignalanlage bewegen. Zusatzlich soll
allgemein das Ziel verfolgt werden, das Mobilitdtsverhalten der Beschéaftigten umweltvertraglicher
auszurichten und den Verkehr auch innerhalb des Standortes moglichst vertraglich abzuwickeln. In
einem ersten Schritt wurde daher das kurzfristige Reduktionspotential des Kfz-Verkehrs auf Grundla-

gevas humberg & partner MHH Architekten WESS-DLR01_2312_1.2 62



Verkehrsuntersuchung DLR-Standort Oberpfaffenhofen

ge der Beschaftigtenbefragung des DLR ermittelt. Hieraus ergab sich ein moglicher Kfz-Verkehrsanteil
von ca. 58,2% anstelle von aktuell ca. 64,7% (Reduktion um ca. 10%). Unter der Randbedingung einer
maximalen Belegung der Arbeitsplatze des DLR-Standorts von 73% (am Dienstag), einem Spitzen-
stundenanteil von 43% und einer maximal angestrebten Kfz-Verkehrsmenge von 585 Kfz-Fahrten in
der morgendlichen Spitzenstunde (um eine Uberstauung des Linksabbiegestreifens von Norden zu
vermeiden) ergibt sich somit ein Potential von 3.200 Arbeitsplatzen fiir das DLR. Dieses Potential ist
jedoch nur bei einer Einfachnutzung der Arbeitsplatze und dem aktuellen Anwesenheitswunsch giil-
tig. Sollte zu einem spéateren Zeitpunkt eine Mehrfachnutzung von Arbeitspldtzen durch verschiedene
Personen eingefilihrt werden, so wiirde sich auch die Anwesenheit und somit auch der Mobilitatsbe-
darf erhéhen und das Mobilitatskonzept misste entsprechend angepasst werden. Zum Erreichen der
definierten Ziele werden die folgenden MalRnahmen zur Umsetzung empfohlen (siehe Kapitel 5).

Die bestimmenden MalRnahmen im Kfz-Verkehr sind die Begrenzung der Stellpldtze im Standort,
wodurch eine Uberlastung der Lichtsignalanlage vermieden wird. Zudem wird die Einfiihrung eines
flexiblen Stellplatzmanagements als SchliisselmaBnahme gesehen, um die Auslastung der Stellplatze
zu optimieren, Parksuchverkehre zu vermeiden und zu viele Kfz-Anfahrten an einzelnen Tagen zu
vermeiden. Die Stellplatze sollen zudem moglichst in groRen Parkierungseinrichtungen am Rand des
Vorhabens gebiindelt werden und liber Leistungsfahige Schrankenanlagen zuganglich sein. Hierzu ist
an einer Schrankenanlage eine wechselnde Zweispurigkeit erforderlich. Die StraRenrdume im DLR
sollten der Kfz-Nutzung angepasst werden, was insbesondere im internen Netz abseits der Haupt-
ErschlieBung schmalere Querschnitte mit weicher Separation mit sich bringen kann. Auf die Vergabe
von Firmenfahrzeugen sollte weiterhin weitgehend verzichtet werden. Stattdessen sollte eine kom-
fortable digitale Mitfahrborse eingerichtet und mit einem Mobilitatsportal vernetzt werden.

Fiir den FuBverkehr und die Nahmobilitat liegt eine SchliisselmaBnahme darin, die letzte Meile zwi-
schen der S-Bahn und dem DLR-Standort durch einen naher gelegenen zusatzlichen S-Bahn-Halt mog-
lichst zu verkiirzen und moglichst gut erreichbare Mobilitdtsangebote fir die letzte Meile zwischen
den Bahnhofen und dem DLR-Standort zu schaffen. Zudem sollte ein attraktives Wegenetz fir den
FuRverkehr innerhalb des DLR-Standorts geschaffen werden, welches auch maRgebliche Wegever-
bindungen nach auRen (zum Beispiel zu den Pforten im Norden und im Siiden berticksichtigt). Im
Bereich der Hauptpforte ist in zukinftigen Planungsschritten ein vertieftes Augenmerk auf die Que-
rung der HaupterschlieBung durch den FuRverkehr in das Vorhaben zu legen. Eine mogliche Verle-
gung der Buslinie 947 6stlich des DLR-Standorts wird im Wegenetz berlicksichtigt. Zudem sollte da-
rauf geachtet werden, dass mobilitdtseingeschrankten Personen abweichend von den gréReren Par-
kierungseinrichtungen eingangsnahe Kfz-Stellplatze zur Verfligung gestellt werden.
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Fiir den Radverkehr sieht das Mobilitdtskonzept die Einrichtung von eines komfortablen und sicheren
Radverkehrsnetzes im DLR-Standort vor, das durch die Begrenzung der Kfz-Verkehre weitgehend im
Mischverkehr abgewickelt werden kann. Die HaupterschlieRung, die fiir einige Nutzergruppen eine
unkomfortable Befahrbarkeit aufweist, wird um eine zusatzliche straBenunabhangige Radverbindung
in Nord-Stid-Richtung erganzt. Zudem sollten ausreichend qualitativ hochwertige Fahrradabstellplat-
ze realisiert und um Begleitangebote fiir Radfahrende erganzt werden. Zudem wird die Schaffung
einer Bikesharing-Station zur Vernetzung mit den Bahnhofen und die Priifung der Umsetzbarkeit
eines standortinternen Fahrradverleihsystems durch das DLR vorgeschlagen. Als letzter Baustein der
Malnahmen zum Radverkehr werden nachfrageseitige MaRnahmen, wie die Weiterfiihrung der Teil-
nahme an Mobilitatsveranstaltungen und die Schaffung eines Jobrad-Angebotes gesehen.

Im OPNV sind die Spielrdume fiir das DLR zwar begrenzt, es wird jedoch empfohlen, dass sich das DLR
weiterhin fiir einen zusatzlichen S-Bahnhalt Weichselbaum sowie fiir weitere angebotsseitige Ver-
besserung einsetzt. Hierzu gehort im Besonderen auch die Verlangerung der Expressbuslinie X910 bis
nach Geltendorf, welche das Erreichbarkeitsdefizit im Nordwesten des Planungsvorhaben reduzieren
wirde. Die mogliche Verlegung der Buslinie 947 6stlich des Standortes wird im Wegenetz aufgegrif-
fen, allerdings resultieren fir das DLR hieraus eher geringe Vorteile. Das bereits bestehende Jobti-
cket-Angebot mit einer Forderung durch das DLR sollte fortgefiihrt werden.

Wichtig ist zudem, dass das Mobilitdtskonzept Mallnahmen der Information und Kommunikation
umfasst. Hierbei wird die intensive Kommunikation neuer Angebote an die Belegschaft inklusive ei-
ner Schulung in den neuen Systemen (z.B. in der Stellplatzbuchung) vorgeschlagen. Als weiterer
maRgeblicher Baustein wird die Einrichtung eines Mobilitatsportals im Intranet vorgeschlagen, auf
der alle Informationen und Angebote zum Themenfeld der Standortmobilitdt zusammenlaufen. Dar-
Uber hinaus sollte der Erfolg des Mobilitatskonzeptes laufend beobachtet werden. Dies kann fortlau-
fend im Rahmen des flexiblen Stellplatzmanagements (tagliche Stellplatzauslastung) oder auch tber
Nachher-Befragungen der Belegschaft erfolgen.

Miinchen, Dezember 2023
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