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1. Einleitung
Herangehensweise & Zielsetzung des Mobilitétskonzeptes

Das produktive Quartier stdlich der Dornierstral3e in Hallbergmoos grenzt direkt an den Munich Airport
Business Park (MABP) und soll sich zu einem nachhaltigen und attraktiven Standort entwickeln. Geplant
ist ein Gewerbegebiet (GE) sowie ein Urbanes Gebiet (MU) mit vielféltiger Nutzung, die Gewerbe,
Wohnen, soziale und kulturelle Einrichtungen sowie Sportaktivitditen miteinander vereint. In der
stadtebaulichen Fortschreibung aus dem April 2025 wird von folgender Flachenaufschlisselung
ausgegangen: Die rund 100.000 m? umfassenden 15 Baufelder im Quartier sind Uberwiegend fir
gewerbliche Nutzungen vorgesehen. Etwa 75-80 % der Flache entfallen auf Gewerbe, darunter gréRere
Bereiche fur Produktion, Logistik und Lager. Der Wohnanteil liegt bei rund 15-20 %. Zusétzlich sind bis
zu 10 % der Flache flr erganzende Nutzungen wie Freizeit, Bildung und soziale Einrichtungen
vorgesehen.

Die im Quartier entstehenden Gebaude und die damit verbundenen Nutzungen flihren zu zuséatzlichem
Verkehrsaufkommen. Aufgabe der inno2grid GmbH ist es, Moglichkeiten einer Gestaltung dieser
Neuverkehre aufzuzeigen und Malnahmen fir eine Minimierung der zukilnftig entstehenden
motorisierten Individualverkehre zu evaluieren. Dazu wird ein bedarfsgerechtes Mobilitatskonzept
erarbeitet, welches auf die Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens der zuklnftigen
Quartiersnutzenden durch die Implementierung verschiedener MalBnahmen abzielt. Um ein
Mobilitatskonzept zu erarbeiten, missen Malnahmen auf ihr Wirkungspotential im Rahmen der
Projektentwicklung gepriift, darauf beruhend ausgewahlt und aufeinander abgestimmt werden.

Abbildung 1: Ubersicht Projektentwicklung

Seite 1
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Das Wirkungspotential hangt dabei stark von der Kontexteinbettung ab. Im ersten Schritt wird daher
eine Bestandsaufnahme der aktuellen verkehrlichen Situation im und um das Quartier durchgefthrt.
Auf Erkenntnissen der Bestandsaufnahme des Quartiers sowie des Quartiersumfeldes beruhend, wird
ein nach Art und MaR bedarfsgerechter Mobilitdtsmallnahmenkatalog erarbeitet, um im finalen Schritt
Aussagen Uber die Auswirkungen des Mobilitatskonzeptes auf die Verkehrserzeugung sowie den
Stellplatzbedarf treffen zu kdnnen.

Die Darstellung in Abbildung 2 zeigt die im weiteren Projektverlauf konkretisierten Baukorper
beispielhaft im raumlichen Kontext des Quartiers:

Abbildung 2: Darstellung der aktualisierten Baukérper im Projektgebiet (Stand 26.08.2026)

Sie dient damit der besseren Einordnung der stddtebaulichen Fortschreibung und verdeutlicht, auf
welcher baulichen Grundlage die Aussagen des Mobilitdtskonzeptes zu  ErschlieBung,
Stellplatzorganisation und Mobilitdtsangeboten zu interpretieren sind. Da die bauliche Ausgestaltung im
Projektverlauf fortgeschrieben wurde und weiterhin Anpassungen unterliegen kann, ist die Abbildung
als ergdnzende Orientierung zu verstehen.

Seite 2
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Bestandsaufnahme

2. Bestandsaufnahme
Aktuelle Verkehrssituation & -infrastruktur

Fir die Bestandsaufnahme werden die relevanten Modi motorisierter Individualverkehr (MIV), OPV,
sowie Nahmobilitdt in Form von FulR- und Radverkehr (Umweltverbund) genauer beleuchtet, um
entsprechend der Verkehrssituation im Status Quo geeignete Mobilitdtsmalsnahmen abzuleiten.
Wichtigster Eingangsparameter zur Konzipierung und Evaluierung der MobilitdtsmalRnahmen ist das
Verkehrsmittelwahlverhalten der Bevolkerung, der Modal Split. Der MIV-Anteil fir das Projektgebiet in
Abbildung 3 stammt aus dem Verkehrsgutachten der ,Stadt-Land-Verkehr GmbH* und wird hier im
Vergleich mit dem Munchner Umland, der Stadt Minchen sowie weiteren bayrischen Gemeinden auf
Basis von Werten der Mobilitét in Deutschland-Studie (MiD) 2017 betrachtet.

Hauptverkehrsmittel - Modal Split

Projektgebiet 80 20
Minchner Umland 44 14 11 13 18
Stadt Miinchen 24 10 24 18 24
Starnberg 44 20 9 10 17
Landkreis Miinchen 41 13 12 13 21
Fiirstenfeldbruck 41 12 11 16 20
Freising 49 13 10 14 14
Erding 51 14 8 11 16
Ebersberg 43 17 11 11 18
Dachau 45 15 13 11 16
Bad T6lz- Wolfratshausen 48 11 14 12 15
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
MIV-Fahrer*in MIV-Mitfahrer*in oprv Fahrrad zu FuB Umweltverbund

Abbildung 3: Modal Split-Darstellung in Miinchen und weiteren bayrischen Gemeinden im Vergleich zum Projektgebiet

Das Balkendiagramm in Abbildung 3 zeigt in Bezug auf das Projektgebiet, dass aufgrund der geplanten
hohen gewerblichen Nutzung ein sehr dominanter Anteil des MIV prognostiziert wird. Im Vergleich zu
anderen Gemeinden des Minchner Umlandes ist der Anteil alternativer Verkehrsmittel sehr gering.
Generell ist diesbezlglich ein groRer Unterschied zwischen stddtischem und landlichem Raum
erkennbar. Im Kontrast zum MU zeigt beispielsweise die Stadt Miinchen einen deutlich diversifizierteren
Modal Split mit héheren Anteilen an OPNV und FuRverkehr.

L
1 MVV 2019: Mobilitdt in Deutschland 2017. Kurzreport - zentrale Ergebnisse. Alltagsverkehr im GroRraum
Miunchen. Ergebnisse fir Minchen und MVV-Landkreise.
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2.1.  Motorisierter Individualverkehr

Der in der Verkehrsaufkommensberechnung prognostizierte Modal Split weist darauf hin, dass fir das
entstehende Quartier vor allem der Pkw-Verkehr eine zentrale Rolle spielen wird, was klare verkehrliche
Herausforderungen fir die Infrastruktur mit sich bringt. Die in Abbildung 4 dargestellte Karte gibt einen
Hinweis auf die Grinde fir den hohen erwarteten MIV-Anteil.

Produktives Quartier siidlich der DornierstraBe Hallbergmoos
Bestandsaufnahme der Mobilitétsangebote
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Abbildung 4: Einordnung des Motorisierten Individualverkehrs im Kontext des Autobahnnetzes

Aufgrund der Anbindung an das Ubergeordnete Stralennetz sind die umliegenden Gemeinden mit dem
eigenen Auto gut erreichbar. Innerhalb von maximal 20 Minuten Fahrzeit kénnen vom Projektgebiet aus
sowohl die nordliche Stadtgrenze Miinchens als auch mehrere Nachbargemeinden mit einer erhéhten
Dichte an Points of Interest (Pol), also verkehrstechnisch relevante Orte, wie beispielsweise Freising,
Garching und Erding, erreicht werden. Der Flughafen ist sogar innerhalb von 10 Minuten erreichbar,
wahrend die Milnchner Innenstadt Uber die Bundesstrale 301 und die Autobahn 92 (Mlnchen-
Deggendorf) in 30 Minuten zu erreichen ist. Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln ist man dabei
deutlich schneller unterwegs, was die Praferenz fir die Autonutzung erklart.

Hinzu kommt, dass der MIV-Anteil bei Erwerbstatigen grundsatzlich hdher ist als im Durchschnitt der
Gesamtbevolkerung. Betrachtet man die Flachenaufteilung in Abschnitt 1, die durch eine hohe
gewerbliche Nutzung und einen vergleichsweise geringen Wohnanteil gekennzeichnet ist, so ist ein
erhohtes Verkehrsaufkommen im Pendelverkehr aus dem Umland des Projektgebietes zu erwarten.
Dieser wird statistisch gesehen tberwiegend mit dem MIV bewaltigt.?

L

2 Agora Verkehrswende (2021). Pendlerverkehr in Deutschland. Zahlen und Fakten zu den Wegen zwischen Wohn-
und Arbeitsort, S.3.
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Basierend auf der ,Verkehrsuntersuchung zum produktiven Quartier Hallbergmoos sldlich der
Dornierstrale” von der ,Stadt-Land-Verkehr GmbH" ist an einem durchschnittlichen Werktag ein
Gesamtverkehrsaufkommen von 8.370 Kfz-Fahrten pro Tag zu erwarten, entsprechend den geplanten
Nutzungen. Die verkehrsreichste Stunde wird am Abend mit knapp 1.000 Fahrten pro Stunde sein.

Die Verkehrserzeugung des Standortes ist insofern flr das Mobilitatskonzept relevant, als die
Ausgestaltung der Mobilitdtsmallnahmen hinsichtlich Art und Umfang auf diese GréRenordnung und
damit auf die verkehrlichen Rahmenparameter der Quartiersentwicklung abgestimmt werden muss. Die
zuvor benannte Spitzenstunde dient als Grundlage fir die Planung und Berechnung notwendiger
infrastruktureller MalBnahmen, insbesondere im Bereich des ruhenden Verkehrs.

Dabei spielen die geplanten Quartiersgaragen eine zentrale Rolle fiir den ruhenden Verkehr im Quartier,
da sie einen Grofsteil der bendtigten Stellplatze bereitstellen sollen. Sie sind nicht nur mafsgebend fur
die Organisation und Gestaltung des ruhenden Verkehrs, sondern dienen auch als zentrale
Schnittstellen fir verschiedene Verkehrsmittel, wie beispielsweise Angebote zur Uberbriickung der
,ersten und letzten Meile”.

Zur Optimierung des Verkehrsverhaltens verfolgt das Mobilitdtskonzept das Ziel, den MIV-Anteil am
Modal Split zu reduzieren und auf den FulR- und Radverkehr sowie auf den éffentlichen Personenverkehr
(OPV) oder Verkehrsmittel des Sharingsektors zu verlagern. Als Grundlage fiir potenzielle MaRnahmen
wird im Folgenden auf das bestehende Angebot und die vorhandene Infrastruktur eingegangen.

2.2.  Offentlicher Personenverkehr

Hinsichtlich der ErschlieRung mittels OPV ist der Standort der Projektentwicklung im Hinblick auf die
Entfernung zur Stadtgrenze Minchen U{berdurchschnittlich gut angebunden. Am Rande des
Projektgebietes befinden sich die Bushaltestellen Lilienthalstrale und Otl-Aicher-Weg, die von der
Regionalbuslinie MVV Regiobus 692 und 698 bedient werden. Die Busse verkehren im 20-Minuten-Takt
von Montag bis Freitag zwischen 04:00 Uhr und 01:00 Uhr.

Der S-Bahnhof Hallbergmoos, der von der S-Bahn-Linie S8 bedient wird, ist in etwa 10 Minuten mit dem
Bus oder Fahrrad und in 40 Minuten zu Ful’ erreichbar. Die S8 verkehrt im 20-Minuten-Takt von 03:00
Uhr bis 00:00 Uhr sowie im 1-Stunden-Takt von 00:00 Uhr bis 01:00 Uhr. Vom S-Bahnhof Hallbergmoos
bestehen optimale Anbindungen in Richtung Innenstadt sowie zum Flughafen Minchen. Im Zuge der
Bebauung stdlich der Dornierstrale missen allerdings Verbesserungen fir die erste und letzte Meile,
also die Wege, die ein Fahrgast vor und nach der Nutzung des OPVs zuriicklegt, getétigt werden.

Seite 5
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Produktives Quartier stidlich der DornierstraBe Hallbergmoos
Bestandsaufnahme der Mobilitétsangebote

Legende
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Abbildung 5: S-Bahn-ErschliefSung des Projektgebietes

GemalR der Karte in Abbildung 5 weist die S-Bahnanbindung eine hohe Qualitat auf und deckt zahlreiche
Orte mit erhoéhter Pol-Dichte in der Umgebung ab. Daher sollte die Nutzung der S-Bahn ein zentraler
Bestandteil des Mobilitatskonzeptes werden, wobei die Verbindungen vom produktiven Quartier zum
S-Bahnhof Hallbergmoos eine entscheidende Rolle spielen. Der Fokus liegt dabei auf der bestmoglichen
Anbindung des S-Bahnhofs an das Projektgebiet durch den Ausbau der Busverbindungen, der
Infrastruktur fir Fuls- und Radverkehr sowie der Erweiterung des Sharing-Angebotes.

2.3.  FuR-und Radverkehr

Aussagen zur Situation fur ZufuBgehende und Radfahrende konnen in zweierlei Hinsicht getroffen
werden, die eng miteinander verknlpft sind: Einerseits lasst sich beurteilen, wie es um die
infrastrukturelle Ausstattung fir den FulR- und Radverkehr im Quartier und dessen Umgebung bestellt
ist. Andererseits muss die geographisch-lokale Komponente betrachtet werden. Die infrastrukturelle
Perspektive beantwortet die Frage, ob die Verkehrssituation vor Ort ein sicheres Fortbewegen zu Fuls
oder mit dem Fahrrad ermoglicht. Die geographisch-lokale Perspektive beleuchtet, ob das ZufuRgehen
oder Radfahren aufgrund der ortlichen Gegebenheiten als attraktive Option wahrgenommen wird.

Aus infrastruktureller Perspektive bietet der derzeitige Planungsstand des produktiven Quartiers gute
Voraussetzungen fir die Fortbewegung zu FuR und mit dem Fahrrad im Quartiersumfeld. Es existiert
eine Radroute, die entlang der B301 verlduft und einen Anschluss des Quartiers mit dem S-Bahnhof
Hallbergmoos ermoglicht. Aus dem Quartier heraus muss hierfir jedoch zunachst die hoch
frequentierte BundesstraRe Uberquert werden, welche zwischen dem Radweg und dem Quartier liegt.

Seite 6
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Durch die geplante Einrichtung einer Lichtsignalanlage (LSA) an der B301, auf Hohe der Kreuzung mit
der Predazzoallee, der zentralen ErschlieRungsstralle des Quartiers, wird die Verkehrssicherheit jedoch
voraussichtlich verbessert. Nach der Fertigstellung dieser LSA kann mit einem sicheren Ubergang der
stark frequentierten BundesstralRe sowohl flr Radfahrende als auch fir FuRgénger gerechnet werden.

Produktives Quartier stidlich der DornierstraBe Hallbergmoos
Bestandsaufnahme der Mobilitatsangebote
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Abbildung 6: Ubersicht Erreichbarkeiten zu Fufs aus dem Quartiersmittelpunkt sowie Radroute Bahnhof Hallbergmoos

Aus lokal-geographischer Perspektive bietet der Standort gemal Abbildung 7 aufgrund seiner Nahe zum
S-Bahnhof Hallbergmoos sowie der fuRRlaufigen Erreichbarkeit der Bushaltestellen im direkten Umfeld
hervorragende Voraussetzungen fir eine verstarkte Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds.
Es ergibt sich eine Kombination aus der Uberbriickung der ersten und letzten Meile bspw. zu FuR oder
mit dem Fahrrad und einer anschlieBenden Fahrt mit dem OPV zur Bewéltigung groRerer Distanzen.

Besonders auf diese Synergieeffekte, die aus der kombinierten Nutzung alternativer Verkehrsmittel

resultieren, zielt das Mobilitdtskonzept ab. Die zentrale Herausforderung besteht dabei darin, einen
reibungslosen Umstieg ohne Nutzungsbarrieren und ohne UberméaRige Fahrzeitverluste zu
gewadhrleisten. Gleichzeitig muss ein angemessenes Mal’ an Reisekomfort sichergestellt werden, um die

Attraktivitat dieser Mobilitatslosungen zu erhéhen.

2.4. Sharing
Als kleiner, jedoch stetig wachsender Teil der Mobilitatslandschaft in Deutschland gilt die Sharing-

Mobilitat. Bei Betrachtung der Sharing-Angebote (vgl. Abbildung 7) in Minchen fallt eine hohe Dichte

der Carsharing-Fahrzeugverfigbarkeit im Minchner Stadtgebiet auf.
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Bestandsaufnahme

Insbesondere ,STATTAUTO Minchen” bietet eine hohe Fahrzeugdichte in der Innenstadt. In den
umliegenden Gemeinden wird das Angebot Uber Carsharing-Vereine organisiert. Zusatzlich bietet
»MILES” aulerhalb des Freefloating-Geschéftsgebietes sog. Geschaftsgebietsinseln an. 2023 wurden
solche Inseln in den Gemeinden Eching und Neufahrn bei Freising eingerichtet, jeweils mit 12
verflgbaren Sharing-Fahrzeugen .2

Produktives Quartier stidlich der DornierstraBe Hallbergmoos
Bestandsaufnahme der Mobilitatsangebote
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Abbildung 7: Uberblick tiber die Carsharing-Landschaft in Miinchen und nérdlicher Umgebung

Darliber hinaus bestehen Sharing-Angebote der Mikromobilitdt. In Miuinchen stellen mehrere
Anbieter*innen Mikromobilitdtslosungen im Sharing-Betrieb zur Verfigung. Zu den flhrenden
Unternehmen zdhlen TIER, Voi und Lime mit ihren E-Kickscootern sowie Emmy mit elektrischen Mopeds.
Dabei gibt es sowohl stationsbasierte als auch stationsunabhangige Angebote.

Im Bereich des stationsbasierten Bikesharings sind MVG Rad (Mlnchner Verkehrsgesellschaft) und Call
a Bike (Deutsche Bahn Connect GmbH) die Hauptakteure, deren Stationen weit verbreitet sind. Zwar
gibt es eine Kooperation zwischen Call a Bike und der MVG, sodass einige Call a Bike-Leihrader Gber die
MVG-App buchbar sind, jedoch handelt es sich um zwei getrennte Systeme. Im direkten Einzugsbereich
des Projektgebietes befinden sich allerdings keine Stationen dieser Anbieter*innen, was die Nutzung
solcher Angebote zum jetzigen Zeitpunkt vor Ort verhindert.

L
3 Gemeinde Neufahrn (2023): In Neufahrn — Gemeinsam mobil mit MILES
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2.5.  SWOT-Analyse

Das Projektgebiet zeichnet sich zusammenfassend durch eine gute Anbindung an den OPNV aus. Hierbei
ist die S-Bahnanbindung in die Minchner Innenstadt sowie in nérdlicher Richtung zum Flughafen Gber
den S-Bahnhof Hallbergmoos hervorzuheben. Zudem ist das Fernradnetz in der Region gut ausgebaut.
Allerdings deutet der hohe MIV-Anteil am Modal Split in der Prognose auf eine starke MIV-Affinitat und
es fehlen Sharing-Anbieter*innen im Projektgebiet. AuRerdem ist festzustellen, dass das OPNV-Netz
Uberwiegend radial auf Milnchen ausgerichtet ist, wodurch im Projektumfeld kaum Ring- bzw.
Querverbindungen zu umliegenden Gemeinden bestehen.

Chancen bieten sich durch den Ausbau einzelner Sharing-Angebote im direkten Umfeld sowie durch die
Kombination von Radfahren und S-Bahn, die groRes Potenzial zur Starkung des Umweltverbunds birgt.
Ein Risiko besteht weiterhin darin, dass Gberregionale Mobilitdtsstandorte mit dem MIV im Durchschnitt
teilweise doppelt so schnell erreichbar sind wie mit dem Umweltverbund. Um den Umweltverbund
konkurrenzfahig zu gestalten, missen also ein attraktives Angebot an Alternativen sowie reibungslose
Ubergange der Verkehrsmittel, insbesondere am S-Bahnhof Hallbergmoos, geschaffen werden.

3. Mobilitatskonzept

Wie soll die Mobilitdt des Quartiers zukiinftig aussehen?

Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es, das prognostizierte Verkehrsaufkommen des Bauvorhabens durch
eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte Parkraumplanung sowie durch die Schaffung attraktiver
Alternativangebote zum MIV gezielt abzubilden und zu steuern. Vorrangig geht es dabei um eine
effiziente Abwicklung des M1V, die durch integrierte Mobilitatslosungen so gestaltet wird, dass der MIV
reduziert, sinnvoll gelenkt und durch nachhaltige Angebote ergénzt wird.

Das Konzept verfolgt ein ganzheitliches Zielbild, das sich unter drei zentralen Handlungsfeldern
zusammenfassen ldsst.

1. Effizientes Parkraummanagement: Durch die Implementierung einer Parkraumbewirtschaftung
soll der verflgbare Platz im Quartier effizient genutzt werden. Die begrenzten Parkflachen
werden gezielt gebiindelt und vorzugsweise gestapelt in Quartiersgaragen untergebracht, um
den offentlichen Raum vom ruhenden Verkehr zu entlasten. Ziel ist es, dass das Parken den
Stadtraum nicht dominiert, sondern kompakt organisiert wird, um an anderer Stelle Freirdume
zu schaffen, welche die Aufenthaltsqualitdt im Quartier erhdhen und die klimagerechte und
resiliente Stadtstruktur erhalten. Die Quartiersgaragen fungieren dabei als Mobility Hubs, die
neben der Parkraumblndelung auch intermodale Verknipfungen und Sharing-Angebote
ermoglichen.

2. Sicherung der ersten und letzten Meile: Eine bessere Vernetzung des Standortes mit dem S-
Bahnhof Hallbergmoos steht im Fokus, um den Umweltverbund zu starken. MaRnahmen wie
die Forderung des Radverkehrs sowie die Schaffung von Infrastruktur am Standort, bspw.
Fahrradabstellanlagen oder Ladestationen, sollen die Attraktivitat nachhaltiger Verkehrsmittel
erhohen und den Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel erleichtern. Zudem wird durch die
Bereitstellung von Sharing-Mobilitat eine flexible Losung fur die erste/letzte Meile angeboten.
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3. Integration in bestehende Sharing-Systeme: Die Kontaktaufnahme zu Mobility Service
Providern (MSP) dient dazu, das Betriebsgebiet bestehender Systeme auf das Quartier
auszuweiten und so nahtlose Mobilitatsangebote zu schaffen. Ziel ist es, die Sharing-Mobilitat
optimal in das intermodale Verkehrsangebot zu integrieren.

Dazu muss das Mobilitatskonzept auf die potenziellen Nutzenden zugeschnitten sein, was wiederum
eine Betrachtung des Mobilitatsverhaltens der prognostizierten Nutzungsgruppen voraussetzt.

3.1.  Nutzungsgruppen

Verkehr wird in der Projektenwicklung durch die Wohn- und Gewerbenutzung erzeugt. Aufgrund des
bestimmenden Anteils der Gewerbenutzung liegt der grofSte Hebel hinsichtlich einer Gestaltung des
Mobilitatsverhaltens und einer darauf beruhenden Reduzierung des MIV durch das Mobilitdtskonzept
v.a. in den Pendelwegebeziehungen der Erwerbstatigen im Projektgebiet zu Hauptverkehrszeiten (HVZ).

Neben den Erwerbstatigen der ansassigen Unternehmen stellen bspw. Kund*innen der Unternehmen,
die Quartiersbewohner*innen sowie deren Besucher*innen weitere Nutzungsgruppen der
Mobilitatsangebote im Quartier dar.

3.2.  Malnahmenkatalog

Die Mallnahmen zur Gestaltung des Mobilitdtsangebotes vor Ort orientieren sich an den drei
aufeinanderfolgenden Umsetzungsphasen des Quartiers und sind den jeweiligen Phasen zugeordnet.
Diese drei Phasen beziehen sich auf die Quartiersentwicklung mit fortschreitender Realisierung der
Baufelder und damit verbundene Nutzungen.

. & N
‘& TN Y, ' QO Y

~ '5

Abbildung 8: Darstellung der baulichen ErschliefSung in Abhéngigkeit der Umsetzungsphase

In der ersten Umsetzungsphase erfolgt die Bebauung entlang der Dornierstral3e gemal Abbildung 8 als
nordliche Grenze des Quartiers, begleitet von einem sukzessiven Wachstum entlang der griinen Mitte.
In dieser Phase wird vorwiegend gewerbliche Nutzung erschlossen. Es werden insbesondere Lagerhallen
und Produktionsstatten realisiert.

Die zweite Umsetzungsphase ergénzt den sldlichen Teil des Quartiers mit einem Schwerpunkt auf
Kleingewerbe und Gebdude der Wohnnutzung sowie den Ausbau der Quartiersgaragen. Bereits in dieser
Phase entstehen zudem Grinflachen sowie Angebote flr Sport und Freizeit, um frihzeitig eine hohe
Aufenthaltsqualitat im Quartier zu schaffen.
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Die dritte Umsetzungsphase steht flr die langfristige Weiterentwicklung des Quartiers. Neben
punktuellen Anpassungen der Nutzungen an die gewachsene Siedlungsstruktur steht die qualitative
Aufwertung im Fokus, u.a. durch die Uberformung bestehender Hallenstrukturen in hochwertigere
Nutzungen. Erganzend erfolgt die Erweiterung der infrastrukturellen Einrichtungen.

3.2.1. Umsetzungsphase 1

In der Umsetzungsphase 1 greifen MalRnahmen, die bereits ab dem Start der ersten Quartiersnutzung
realisiert werden mussen, da sich in dieser Phase die Mobilitatsgewohnheiten formen und somit die
beste Chance besteht, den Anteil des MIV zu reduzieren. In diesem frihen Stadium mussen die
Malinahmen noch nicht in vollem Umfang realisiert sein. Es wird aber bspw. flir Carsharing abschlieSend
ein Zielwert (vgl. Abbildung 17) definiert, welcher sich Gber die drei Phasen sukzessive aufbaut.

Auch die Planung der Quartiergaragen ist in der ersten Phase essenziell, sodass eine gebilndelte
Abwicklung des ruhenden Verkehrs von Beginn an gelingt und gleichzeitig Flachen fir alternative
Nutzungen wie Freirdume, Grinstrukturen und soziale Infrastruktur freigehalten werden. Die folgende
Malinahme bildet daher eine zentrale Grundlage fir die verkehrliche Organisation im Quartier.

3.2.1.1.  Strukturierte und bedarfsgerechte Planung der Quartiersgaragen

Vor dem Hintergrund des Uberwiegend in Quartiersgaragen organisierten Stellplatzangebots ist eine
strukturierte und bedarfsgerechte Planung dieser Anlagen zentral. Grundlage hierfir bildet der
ermittelte Stellplatzbedarf, der sich differenziert nach den jeweiligen Nutzungsgruppen zusammensetzt.

In Abschnitt 5 ,Bedarfsgerechte Stellplatzplanung” wird auf Grundlage des prognostizierten
Gesamtbedarfs und eines definierten Anteils an AuRenstellpldtzen eine Zahl von rund 1.426 Kfz-
Stellplatzen in den Quartiersgaragen angenommen.

Zur Sicherstellung einer guten Erreichbarkeit sowie einer flichendeckenden Versorgung innerhalb des
Quartiers stellt sich die Frage nach einer geeigneten Anzahl, Lage und GrofRe der Quartiersgaragen.
Entscheidend ist hierbei die Berlcksichtigung zumutbarer ErschlieRungsradien fir die Nutzer*innen.

Die folgenden Abschnitte liefern Empfehlungen zur sinnvollen Aufteilung und Dimensionierung der
Garagen unter BerUcksichtigung dieser fuRldufigen Erreichbarkeiten.

3.2.1.1.1. Erschliefsungsradien

Fir die Planung von Quartiersgaragen stellt ein ErschlieBungsradius von 300 Metern eine praxisnahe
und nutzerfreundliche Orientierung dar. Dieser Wert entspricht dem allgemein anerkannten fuRlaufigen
ErschlieBungsstandards® und kann — in Analogie zur OPNV-ErschlieBung — auch auf die Erreichbarkeit
von Quartiersgaragen Ubertragen werden. Die Anwendung dieses Radius gewdhrleistet eine
flachendeckende und fuBlaufig zumutbare Versorgung im Quartier.

L
4 Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin (2019): Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023,
S.120.

Seite 11



TLP:GREEN

@ Mobilitdtskonzept 43 inno2grid

zum produktiven Quartier stidlich der DornierstrafRe in Hallbergmoos

Mobilitatskonzept
3.2.1.1.2. Verortung und Dimensionierung der Quartiersgaragen
Zur Umsetzung der Quartiersgaragen werden zwei grundlegende Szenarien betrachtet:

e Szenario A — geblindelte Quartiersgaragen: Mit grolReren Einheiten von bis zu 500 Stellplatzen
lassen sich drei zentral gelegene Quartiersgaragen realisieren. Dieses Modell ermoglicht eine
kompakte Bauweise und effiziente Nutzung, erfordert jedoch eine sorgféltige Standortwahl, um die
fulklaufige Erreichbarkeit fir alle Quartiersbereiche sicherzustellen.

e Szenario B —dezentrale Verteilung: Bei einer feineren Verteilung mit kleineren Einheiten von bis zu
300 Stellpldtzen entstehen funf Quartiersgaragen. Diese Variante verbessert die Erreichbarkeit
insbesondere in den Randlagen und bietet eine hohere Flexibilitat bei der Verortung der Garagen.

Produktives Quartier stidlich der Dornierstrae Hallbergmoos

. Legende

@ Standorte Quartiersgaragen

Quartiersgaragen —
D 300m Radius.

[] Baufelder im Quartier
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© Basemap by OSM

Abbildung 9: Empfohlene Anordnung der Quartiersgaragen im Quartier (Szenario A)

Szenario A, das drei zentrale Quartiersgaragen mit jeweils etwa 500 Stellpldtzen vorsieht, erlaubt eine
verdichtete Bebauung und eine effektive Nutzung der vorhandenen Flachen. Durch die gréReren
ErschlieBungsradien wird der Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel geférdert, da der Weg
zum eigenen Auto bewusst nicht kiirzer gehalten wird als der zu alternativen Mobilitdtsangeboten. Dies
schafft einen Anreiz, haufiger auf das Fahrrad, den 6ffentlichen Nahverkehr oder Sharing-Dienste
umzusteigen. Im Dortmunder Hafenquartier wird derzeit eine Quartiersgarage mit 682 Stellplatzen
realisiert. Diese bietet neben Parkmoglichkeiten auch Ladestationen flr E-Fahrzeuge, Carsharing-
Optionen, einen Fahrradverleih, eine Fahrradwerkstatt sowie Einzelhandelsflachen im Erdgeschoss.” Ein
dhnliches Konzept in Form eines Mobility Hubs sollte auch an dieser Stelle angestrebt werden.

L

5> SHA Scheffler Helbich Architekten GmbH (2022): Siegerentwurf: Parkhaus BiilowstralRe
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3.2.1.1.3. Barrierefreie Stellplcitze

Bei der Planung und Organisation von Quartiersgaragen ist sicherzustellen, dass auch
mobilitdtseingeschrdnkte Personen ein barrierefreies und nutzungsfreundliches Stellplatzangebot
vorfinden. Neben einer ausreichenden Anzahl an Stellpldatzen mit barrierefreier Ausgestaltung ist
insbesondere die fuRldufige Erreichbarkeit von zentraler Bedeutung.

Waéhrend fir die Allgemeinheit ein ErschlieRungsradius von 300 Metern als zumutbar gilt (vgl.
Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023), sollte fir mobilitdtseingeschréankte Personen ein deutlich engerer
Zielwert von maximal 100 Metern angesetzt werden. Dieser Abstand orientiert sich an anerkannten
Anforderungen zur barrierefreien ErschlieBung im o6ffentlichen Raum und gewadhrleistet eine
komfortable und sichere Erreichbarkeit auch fir Personen mit Rollator, Rollstuhl oder anderen
Mobilitatshilfen.®

Empfohlen wird daher:

e Die Einrichtung barrierefreier Stellplatze innerhalb jeder Quartiersgarage, moglichst in der
Néhe der Ausgédnge und Aufzlge.

e Die Errichtung von Stellpldtzen in rdumlicher Ndhe zu Wohnnutzungen mit erhéhtem Anteil
mobilitdtseingeschrankter Personen.

e Eine barrierefreie Wegefihrung ohne Stufen, mit taktiler LeitfGhrung und ausreichender
Beleuchtung zwischen Stellplatz und Zieladresse.

Obwohl es in Deutschland keine bundesweit einheitliche, pauschale Quote fir Stellplatze fur
mobilitdtseingeschrdankte Personen gibt, sollte dennoch eine gleichberechtigte Nutzung der
Infrastruktur durch alle Nutzungsgruppen gewahrleistet werden.

3.2.1.2. Parkraummanagement

Die Quartiersgaragen bilden die Grundlage fiir eine nachhaltige Stellplatzorganisation im Quartier. Um
das Potenzial dieser Infrastruktur voll auszuschopfen, ist jedoch auch ein intelligentes Betriebskonzept
erforderlich. Zur Optimierung der Parkraumauslastung bietet sich die Einfiihrung einer modernen und
flexiblen Parkraumbewirtschaftung an. Statt Stellplatze dauerhaft und personenspezifisch zu vermieten,
erfolgt die Vergabe dynamisch und bedarfsgerecht lber verschiedene Buchungsoptionen. Dies
ermoglicht eine personengruppenunabhangige Nutzung und steigert die Effizienz der Flachennutzung.

In der ersten Umsetzungsphase liegt der Fokus auf der Stellplatzflexibilisierung. Hierzu gehoren die
dynamische Ausweisung von freien Stellpldtzen sowie die spezifische Kennzeichnung von
Anwohnenden- und Gewerbestellplatzen. Die digitale Verwaltung dieser Stellpldtze kann durch externe
Dienstleister wie ,ParkEfficient”, ,, Avantpark” oder ,PRM Parkraum Management” erfolgen, wodurch
sich der Verwaltungsaufwand reduziert. Insbesondere die Stellplatze in den geplanten Quartiersgaragen
eignen sich fur die Einflhrung eines solchen Systems, da sie zahlreiche zentrale Parkmdglichkeiten in
einem Standort blndeln. Die Einbindung der Quartiersgaragen in das Parkraummanagementsystem
wird in der zweiten Umsetzungsphase notwendig, sobald deren bauliche Fertigstellung erfolgt ist.

L
6 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (2014): Leitfaden Barrierefreies Bauen:
Planungsgrundlagen nach DIN 18040.
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Folgende Faktoren sind bei der Umsetzung entscheidend:

e Gewdbhrleistung des Quartiersgaragenzugangs
Der Zugang muss fir alle potenziellen Nutzenden, sowohl Quartiersbewohner*innen als auch
Besucher*innen und Externe, gewadhrleistet sein. Im Falle einer Beschrankung der
Quartiersgaragen ist dementsprechend daflr Sorge zu tragen, dass addquate
Zugangsmechanismen geschaffen werden (bspw. RFID-Karte oder klassisches Ticketldsen).

e Buchbarkeit der Stellpléitze
Parkplatze missen gebucht werden konnen. Die Stellplatzbuchung kann mittels Vertrag (bspw.
bei Monatsparkberechtigungen), dem klassischen Ticketlésen in Kombination mit
Bezahlautomaten oder ebenfalls Gber die digitale Verwaltungsplattform abgewickelt werden.

e Stellplatzspezifische Statusinformation
Die Nutzbarkeit bzw. Verflgbarkeit der Stellplatze muss ersichtlich sein, um Fehlbelegungen
und  Parksuchverkehr im Inneren der Tiefgarage zu verhindern. Dynamische
Parkraumbeschilderungen (bspw. Stellplatzstatusanzeigen und Anzeigen Uber die Anzahl der
freien Stellplatze) oder Absperrpfosten machen dabei erkennbar, welcher Stellplatz zwar
aktuell frei, aber bereits gebucht ist.

e Abrechenbarkeit der Stellplatznutzung
Die Inanspruchnahme der Stellplatze muss nutzungsscharf abgerechnet werden kénnen. Auch
hier gibt es eine Vielzahl denkbarer Abrechnungsmechanismen, in der Regel wird in
Parkgaragen auf Kassenautomaten gesetzt.

Dieses Konzept schafft nicht nur mehr Parkraum fur unterschiedliche Bedurfnisse, sondern tragt auch
zur nachhaltigen und ressourcenschonenden Quartiersentwicklung bei. Darlber hinaus kann durch die
potenzielle Doppelnutzung von Stellplatzen eine Reduzierung des Stellplatzbedarfes erzielt werden.

3.2.1.3.  Freefloating Carsharing

Mit einem Freefloating-Fahrzeug lassen sich anfallende Wege aller Wegezwecke (Arbeit, Ausbildung,
Einkauf & Dienstleistung sowie Freizeit) addquat bedienen, sofern sich das Ziel innerhalb des jeweiligen
Geschaftsgebietes befindet oder das Fahrzeug durch die Nutzenden in das Geschéftsgebiet
zurickgefihrt und dort abgestellt wird. Auch flr intermodale Wegeketten eignen sich Sharing-
Fahrzeuge im Freefloating-Betriebssystem. Mit dem Sharing-Auto wird dabei bspw. die ndchstgelegene
groRere OPNV-Haltestelle, hier exemplarisch der S-Bahnhof Hallbergmoos, angefahren. Das Fahrzeug
kann abgestellt und der Weg mit dem OPNV fortgesetzt werden. Auch fiir das An- und Abreisen von
Erwerbstatigen, Kund*innen und Besucher*innen eignen sich die Freefloating-Dienstleistungen. Sobald
bekannt ist, dass das Abstellen und Entleihen der Fahrzeuge in unmittelbarer Ndhe des Bauvorhabens
moglich sind, werden lberdies intermodale Wegeketten ermoglicht.

Wie in Abbildung 7 dargestellt, erstreckt sich das Geschaftsgebiet des am weitesten verbreiteten
Freefloating-Carsharing-Anbieters in Minchen nicht bis nach Hallbergmoos und somit auch nicht bis in
das Projektgebiet MU. Es besteht jedoch die Méglichkeit, bedarfsorientierte Erweiterungen anzufragen.
In Zusammenarbeit mit einem der Anbieter*innen ,MILES”, ,SIXT Share” oder ,SHARE NOW*“ kann eine
projektbezogene Erweiterung des Geschaftsgebietes oder die Einrichtung einer Geschaftsgebietsinsel
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geplant werden. Angesichts der zuvor beschriebenen Vorteile des Freefloating-Carsharings ware dies
flr das produktive Quartier empfehlenswert und sollte idealerweise in der Umsetzungsphase 1
eingeplant werden. Da zu Beginn der baulichen Realisierung vorwiegend gewerbliche Nutzungen
vorliegen, wird eine méglichst hohe Flexibilitdt fur die Nutzenden erforderlich sein.

3.2.1.4.  Bikesharing und Fahrradabstellanlagen

Produktives Quartier stidlich der DornierstraBe Hallbergmoos
Bestandsaufnahme der Mobilitatsangebote

Legende

Projektgebiet

/] Produktives Quartier
stdlich der DornierstraBe
Hallbergmoos

Erreichbarkeiten
Erreichbarkeit mit dem Pedelec

[ 10 min
| 20 min
| 30 min

| | 40 min

OPNV

© s-Bannhor

—— S-Bahn Schienennetz Miinchen

Radwegeverbindung

Radroute Bahnhof Hallbergmoos

\ o 3 6 km
CD #inno2grid
© Basemap by ESRI

Abbildung 10: Uberblick iiber die MVG Rad Sharing-Stationen im nérdlichen Miinchner Umland

Die Bikesharing-Stationen der vorherrschende Bikesharing-Anbieter*innen ,,MVG Rad” und , Call a Bike”
liegen in grofRer Distanz zum Projektgebiet wie die Karte in Abbildung 10 zeigt. Auf Basis der Karte ergibt
sich entsprechend, dass aus einer Erganzung von Bikesharing-Stationen im Umfeld kein groRes Potenzial
fir das gesamte Netz im noérdlichen Minchner Umland erwéchst. Die Distanzen zwischen bestehenden
Bikesharing-Stationen sind schlichtweg zu groR, um ein alltagstaugliches Angebot fiir das gesamte
Hallbergmooser Umland bereitzustellen.

Um allerdings auf lokaler Ebene ein zuverldssiges Bikesharing-Angebot fir das produktive Quartier
sidlich der DornierstralRe bereitzustellen, kann das Modell MVG Rad dennoch in Betracht gezogen
werden. Durch die Einrichtung von Bikesharing-Stationen an neuralgischen Punkten im Quartier kann
sich ein quartiersspezifisches Stationsnetz entwickeln. Beispiel hierfir liefert das Angebot ,MVG Rad
Landkreis”. Die Fahrrader kbnnen hierbei zwar nicht, wie bei ,MVG Rad in der Landeshauptstadt” im
gesamten Geschaftsgebiet abgestellt werden, allerdings an unterschiedlichen Stationen flexibel
abgestellt werden.” Dieses sog. A-to-B-Sharing basiert auf dem Prinzip, dass Fahrzeuge zwar an

L
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bestimmten Stationen ausgeliehen und abgestellt werden kénnen, die Riickgabe aber nicht zwingend
an der Ausleihstation erfolgen muss. So kann man z.B. den Weg vom Quartier zum S-Bahnhof
zuriicklegen, ohne das Fahrzeug direkt zurtickbringen zu missen. Nach diesem Prinzip ist der Anbieter
bereits im Munchner Umland aktiv, etwa in Garching, Neuried oder Unterfohring. Darlber hinaus
existieren im MVV-Gebiet weitere Angebote, die sich jedoch derzeit auf das Stadtgebiet beschranken
und daher nicht im Rahmen eines quartiersspezifischen Modells genutzt werden kénnen.

AuRerdem stellt der Anbieter movelo eine Bikesharing-Station im MABP. Das Angebot richtet sich an die
Zuricklegung der ersten und letzten Meile Berufspendelnder zwischen S-Bahnhof Hallbergmoos und
Unternehmen vor Ort. Firmen registrieren sich flir einen Zugangscode, sodass Mitarbeitende die
kostengiinstigen E-Bikes (ab 1 €/Stunde®) nutzen kénnen. Fir die, im Projektgebiet angesiedelten,
Unternehmen sollte ein Kooperationsmodell geprift werden, um ergdanzend zur movelo-Station in der
LilienthalstraRe 10 (MABP) eine weitere Station im produktiven Quartier zu ermdglichen.

Die Bikesharing-Stationen sind anbieterunabhangig am S-Bahnhof Hallbergmoos und im Bereich der
Kreuzung Predazzoallee/B301 sowie im unmittelbaren Umfeld der Quartiersgaragen zu positionieren.
Die Positionierung wird im Zusammenspiel mit der Bereitstellung ergdnzender Fahrradabstellanlagen
geplant. Diese Anlagen spielen eine wesentliche Rolle bei der Forderung des Radverkehrs, da sie
komfortable und leicht zugangliche Maoglichkeiten zum Abstellen privater Fahrrader schaffen.
Insbesondere durch die Bereitstellung sicherer Abstellbereiche, die auch hochwertige Fahrrader vor
Diebstahl und Beschadigung schitzen, wird das Vertrauen der Nutzenden in die Sicherheit gestarkt.

Folgende Faktoren spielen dementsprechend fir die Realisierung der Anlagen eine wichtige Rolle:

e Zugdnglichkeit und Néhe: Fahrradabstellanlagen sollten gut erreichbar und in unmittelbarer
Ndhe zu Wohngebauden, 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder weiterer Pol liegen.

e Sicherheit und Schutz: Ausreichender Diebstahlschutz durch Beleuchtung, Videolberwachung
und abschlieBbare Bereiche sowie Wetterschutz durch Uberdachung.

o Flexibilitét und Kapazitéit: Ausreichende Anzahl an Stellplatzen mit verschiedenen Typen wie
Lastenrader oder die Lademéglichkeit von E-Fahrrdadern.

3.2.2. Umsetzungsphase 2

In der zweiten Umsetzungsphase erfolgt der Ausbau der Baufelder im stdlichen Teil des Quartiers sowie
der Quartiersgaragen. Angepasst an die bauliche Entwicklung werden weitere MaRnahmen umgesetzt,
welche erst bei fortschreitender Quartiersentwicklung notwendig bzw. realisierbar sind.

3.2.2.1. Mobilitdtsstation

Eine Mobilitdtsstation ermdglicht die raumliche Konzentration und VerknlUpfung traditioneller
Verkehrsmittel wie dem OPNV, dem MIV oder dem Radverkehr mit innovativen Mobilitdtsformen wie
Car- und Bikesharing. Sie fordern damit ein einfacheres Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln.
Sobald die Car- und Bikesharing-Angebote gemaR der Malknahmen in Umsetzungsphase 1 umgesetzt
wurden und die Quartiersnutzenden auf die Sharing-Angebote zurtickgreifen, kann das Sharing-Angebot
weiter verbessert werden, indem die Fahrzeuge in sog. Mobilitatsstationen geblindelt werden. Die
folgende Abbildung 11 zeigt die schematische Darstellung einer Mobilitatsstation durch die ,ARGUS:

L
8 Destination Hallbergmoos (2022): Alternative Mobilitat in Hallbergmoos: Mit dem E-Bike in den Munich Airport
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Seite 16


https://destination-hallbergmoos.com/2022/08/10/alternative-mobilitaet-in-hallbergmoos-mit-dem-e-bike-in-den-munich-airport-business-park/
https://destination-hallbergmoos.com/2022/08/10/alternative-mobilitaet-in-hallbergmoos-mit-dem-e-bike-in-den-munich-airport-business-park/

TLP:GREEN

I:Il Mobilitatskonzept $ inno2grid

zum produktiven Quartier stdlich der DornierstraRe in Hallbergmoos

Mobilitatskonzept

| Mobilitatsservice

Abbildung 11: Beispielhafte Mobilitdtsstation ©ARGUS, Hamburg

Im produktiven Quartier sollte die Mobilitatsstation in eine der Quartiersgaragen integriert werden,
sodass sie als zentraler Knotenpunkt fir moglichst viele Verkehrsmittel dient. Sie sollte so gestaltet sein,
dass unterschiedliche Mobilitdtsangebote problemlos miteinander verknlpft werden kénnen. Daher
wiére es sinnvoll, sie entweder in der Nihe gebiindelter Parkmoglichkeiten oder eines OPNV-
Anknlpfungspunktes (vgl. 3.2.2.2), zu verorten.

Bekannte Beispiele fur die erfolgreiche Realisierung von Mobilitatsstationen sind ,,HVV Switch” des
Hamburger Verkehrsverbundes HVV und ,jelbi“ der Berliner Verkehrsbetriebe BVG. In beiden Fallen
agieren HVV bzw. BVG als Betreiber der Mobilitdtsstationen und bieten MSP, wie den Carsharing-
Anbietern ,Miles” und , ShareNow”, Bikesharing-Diensten wie ,Call-a-Bike” und , Nextbike” sowie E-
Kickscooter-Anbietern wie , Dott” oder ,Lime”, Flachen zur Nutzung an.

3.2.2.2.  Anpassung Buslinien

Fur die leistungsfahige OPNV-Anbindung des geplanten Quartiers ist eine abgestimmte Anpassung der
Linienflhrungen 698 und 692 erforderlich. Im Zielbild sollen insbesondere zwei neue,
richtungsbezogene Haltestellen an der PlanstralRe das Quartier unmittelbar erschlielen. Eine zuséatzliche
Haltestelle an der B301 auf Hohe der geplanten Lichtsignalanlage kann die Anbindung ergdnzen, ist flr
die Quartierserschliefung jedoch nicht zwingend erforderlich.

Ausgangslage und Zielsetzung

Urspringlich war die Einrichtung neuer Haltestellen auf beiden Seiten der B301 vorgesehen. Die weitere
Planung des Knotenpunkts K12 zeigt jedoch, dass eine Haltestelle in Fahrtrichtung Norden nur mit
unverhaltnisméalig hohem baulichem Aufwand realisierbar wéare. Damit kann eine gleichwertige
Bedienung beider Fahrtrichtungen an der B301 nicht vorausgesetzt werden:
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Abbildung 12: Vorgeschlagene Haltestellenstandorte zur OPNV-ErschliefSung des Quartiers (griin: umsetzbar; rot: nur
mit erheblichem baulichem Aufwand realisierbar)

Um dennoch eine direkte und in beiden Richtungen nutzbare ErschlieRung zu erreichen, sollten die
Linien kinftig Uber die Planstralle gefihrt und die dort vorgesehenen Quartiershaltestellen bedient
werden. Dadurch kann auch die Verbindung zwischen dem Munich Airport Business Park (MABP) und
dem S-Bahnhof beschleunigt und attraktiver gestaltet werden.

Anpassung der Linie 698

Die Linie 698 wird derzeit Uber zwei gegenlaufige Linienwege betrieben. Die Hauptlinie bedient den
Ortsverkehr in Hallbergmoos und fuhrt anschlieRend Gber die B301 in Richtung S-Bahnhof. In dieser
Fahrtrichtung konnte die realisierbare Haltestelle an der B301 grundsatzlich bedient werden. Am
Werktagmorgen verkehrt die Hauptlinie jedoch in umgekehrter Richtung, sodass diese Haltestelle nicht
angefahren werden konnte. Die ergdnzende Route A erschlieft das Gebiet aktuell lediglich am
nordlichen Rand Gber die DornierstralRe beziehungsweise die Haltestelle Messerschmittstralie.

Fir eine verldssliche Quartiersanbindung wird empfohlen, sowohl die Hauptlinie als auch nach
Moglichkeit die Route A Uber die Planstralie zu fihren. Die Erschliefung wirde damit unabhangig von
der eingeschrankt realisierbaren Haltestellensituation an der B301 ({ber die beiden
Quartiershaltestellen erfolgen. Bei der Route A ist zugleich die bereits kritische Fahrzeit zu
bertcksichtigen. Falls zur Stabilisierung des Fahrplans eine Verkiirzung des Linienwegs erforderlich ist,
kann fur diese Fahrten alternativ eine Fihrung ohne Quartiersschleife vorgesehen werden. In diesem
Fall kdonnte die Haltestelle an der B301 erganzend genutzt werden. lhre Herstellung bleibt im
Zusammenhang mit der Linie 698 damit eine optionale MaRnahme.
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Abbildung 13: Empfehlung Anpassung Buslinienverlauf 698

Anpassung der Linie 692

Flr die Linie 692 ist ab dem 1. Januar 2027 eine neue Fiihrung vorgesehen, bei der die Linie vom S-
Bahnhof kommend Uber die B301 nach Norden verlauft und das Quartier in einem Bogen umfahrt.

Mit diesem Linienweg wirden weder die Quartiershaltestellen an der Planstralle noch die realisierbare
Haltestelle an der B301 bedient. Letztere lage aus der vorgesehenen Fahrtrichtung betrachtet auf der
gegenlberliegenden Strallenseite. Die geplante Fiihrung ist daher im Hinblick auf die ErschlieRung des
neuen Quartiers kritisch zu bewerten.

Empfohlen wird eine Anpassung (ber eine Schleifenfahrt durch das Quartier (vgl. Abbildung 14). Uber
einen Loop entlang der PlanstralRe kénnten beide Quartiershaltestellen angefahren und anschlieRend
wieder an den vorgesehenen Linienweg angebunden werden. Diese Anpassung sollte spatestens mit
der Umsetzung und Inbetriebnahme des Quartiers wirksam werden. Auch fir die Linie 692 besitzt die
zuséatzliche Haltestelle an der B301 keine zentrale ErschlieBungsfunktion.
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Abbildung 14: Empfehlung Anpassung Buslinienverlauf 692

Empfehlung fir die weitere Planung
Planerische Kernaussage

e Die beiden Haltestellen an der PlanstraRe bilden die zentrale OPNV-ErschlieRung des Quartiers
und sollten moglichst durch die Hauptverkehre der Linien 698 und 692 bedient werden.
e Firdie Linie 698 ist eine Fihrung Uber die Planstralle anzustreben; bei Route A bleibt eine
Fahrzeitverkirzung als betriebliche Option bestehen.
e Die ab 2027 vorgesehene Fiihrung der Linie 692 sollte mit der Umsetzung des Quartiers durch
eine Schleifenfahrt durch das Quartier erganzt werden.
e Die Haltestelle an der B301 ist als ergdnzende, aber nicht zwingend erforderliche MaRRnahme
zu behandeln.
Die konkrete Ausgestaltung der Linienwege und Haltestellenbedienung ist im weiteren Planungsverlauf
mit dem zustandigen Aufgabentrdger und dem Verkehrsunternehmen abzustimmen. Dabei sind
insbesondere Fahrzeit, Umlaufstabilitdt, Wendemoglichkeiten, die sichere Anfahrbarkeit der
Haltestellen sowie die zeitliche Abstimmung mit der Quartiersentwicklung zu prifen. Ziel sollte eine

moglichst direkte und verstandliche Linienfihrung sein, die das Quartier in beiden Fahrtrichtungen
zuverlassig mit dem S-Bahnhof und den umliegenden Arbeits- und Versorgungsstandorten verbindet.

3.2.3. Umsetzungsphase 3

Wahrend der dritten und letzten Umsetzungsphase entwickelt sich das Quartiersleben auf Basis der
Raumstruktur, und damit einhergehend bildet sich ein reprédsentatives Mobilitatsbild. Dabei ist es
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wichtig, die Malknahmen aus den ersten beiden Phasen zu Uberprifen, anzupassen und gegebenenfalls
weiterzuentwickeln. Der bauliche Schwerpunkt liegt auf dem infrastrukturellen Ausbau sowie der
Erweiterung von Sport- und Freizeitangeboten im Quartier.

3.2.3.1. Anschluss einer Shuttle-Buslinie

Neben der neuen Linienfiihrung der Busse und den zusédtzlichen Haltestellen ist es angesichts der
begrenzten Kapazititen des OPNV auf der ersten und letzten Meile zwischen dem S-Bahnhof
Hallbergmoos und dem MABP anzustreben, die Linienbusse wahrend der HVZ zu entlasten.

Hierzu wurde bereits 1998 ein Pendelbus zwischen dem S-Bahnhof Hallbergmoos und dem ,Airport
Business Centre” (ABC-Gebdude) eingefihrt. GemaR dem oOffentlichen Protokoll der
Gemeinderatssitzung Hallbergmoos vom 21.12.2021 belduft sich der jahrliche Zuschuss der Gemeinde
zum Pendelbus auf 40.000 €, was etwa ein Drittel der Gesamtkosten ausmacht. Die Ubrigen Kosten
werden von PANAVIA sowie der Eigentiimergesellschaft der Gebdude ,Am Sdéldnermoos 6-10,
LilienthalstraRe 2-4“ Ubernommen.® Der Pendelbus steht exklusiv den Mitarbeitenden der
Unternehmen im MABP zur Verfliigung und bietet eine schnelle Direktverbindung ohne Zwischenstopp
zwischen dem S-Bahnhof und dem ABC-Gebaude. Angesichts der Ansiedlung zahlreicher Firmen im
Projektgebiet kann jedoch in Betracht gezogen werden, durch die Beteiligung an den Betriebskosten
einen Zwischenhalt an einer der potenziellen neuen Quartiershaltestellen hinzuzufiigen.

3.2.3.2.  Stationsgebundenes Carsharing

Erganzend zum Freefloating Carsharing kénnen im weiteren Verlauf auch stationsgebundene Angebote
etabliert werden. Diese eignen sich besonders fir ldngere Strecken oder planbare Fahrten, wie z.B.
Ausfliige oder Besorgungen, bei denen ein Fahrzeug Uber einen bestimmten Zeitraum benotigt wird.
Das Angebot spricht v.a. Nutzer*innengruppen an, die keinen eigenen Pkw besitzen, jedoch gelegentlich
ein Fahrzeug fur spezifische Zwecke nutzen mdchten, wie bspw. sporadisch Berufspendelnde oder
Familien ohne eigenes Auto. Die Stationen sollten ebenfalls in den Quartiersgaragen verortet werden
oder optimalerweise Bestandteil der Mobilitatsstation sein.

Das Angebot kann entweder Uber Carsharing-Anbieter*innen wie ,,Cambio” oder auch stadteigene
Carsharing-Vereine geschaffen werden. Die Carsharing-Vereine der Gemeinden im 6stlichen Minchner
Umland (vgl. Abbildung 7) organisieren sich meist als gemeinnUtzige Vereine, in denen die Mitglieder
gemeinsam Fahrzeuge nutzen. Diese Mitglieder zahlen einen monatlichen Beitrag oder leisten
Nutzungsgeblihren abhangig von Zeit und gefahrenen Kilometern. Darlber hinaus werden die
Verwaltung und Pflege der Fahrzeuge gemeinschaftlich getragen.

Dieses Organisationsmodell kénnte auch in Hallbergmoos praktikabel sein, da es besonders gut fir
Gemeinden geeignet ist, in denen ein hoher Grad an Blrgerbeteiligung und ein gemeinschaftlicher
Ansatz das Carsharing-Angebot sowohl effizient als auch finanziell tragfahig machen kénnen. Allerdings
misste der Prozess aufgrund der noch geringen Wohnnutzung im produktiven Quartier und der frilhen
Entwicklungsphase des Gebietes von der Blrgerschaft der Gemeinde angestolRen werden.

L
® Gemeinde Hallbergmoos (2021): Niederschrift Giber die 6ffentliche 17. Sitzung des Gemeinderates
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3.2.3.3.  Digitale Informationsanzeigen & Mobilitéitsinformationsveranstaltungen

Eine Nutzung der Mobilitatsangebote im Quartier kommt eher zu Stande, wenn sich Nutzer*innen im
Vorfeld Uber die Verflgbarkeit der Fahrzeuge informieren kdénnen. Daher muss die physische
Bereitstellung der Mobilitatsangebote durch digitale Information erganzt werden. Da die Wahl des
Verkehrsmittels oft von Faktoren wie Wetter, Reisezeit und Wartezeiten (insbesondere im OPNV)
abhangt, sollten diese Daten auf zentral platzierten Anzeigen im Quartier, bspw. an Hauseingangen,
Kassenbereichen von Discountern oder der Mobilitdtsstation, verflgbar sein. Zusatzlich sollten die
Informationen auch online abrufbar sein.

Um die Akzeptanz und Nutzung der Mobilitdtsangebote weiter zu fordern, konnten
Mobilitatsinformationsveranstaltungen organisiert werden, um potenziellen Nutzer*innen mdogliche
Berlhrungsédngste, insbesondere im Umgang mit Sharing-Angeboten, zu nehmen. Dies wirkt sich v.a.
auf das Mobilitatsverhalten der Bewohner*innen aus, Besucher*innen haben nur bedingt Zugriff.

4. Auswirkung des Mobilitdtskonzeptes
Welche Auswirkungen hat das Mobilitétskonzept auf die Planung?

Grundsatzlich  wirkt das Mobilitdtskonzept in  zweierlei Hinsicht. Einerseits kann das
Verkehrsmittelwahlverhalten durch zuséatzliche Mobilitdtsangebote beeinflusst werden. Mit Car- und
Bikesharing stehen Verkehrsmittel zur Verfliigung, die zum einen als neue Fortbewegungsmittel in Frage
kommen und zum anderen auch symbiotische Effekte, wie dem Umsteigen bspw. vom Bikesharing-
Fahrzeug in den OPNV, férdern. Entsprechend ist davon auszugehen, dass der MIV-Anteil am Modal
Split in Summe reduziert werden kann. Zum anderen kdnnen ein diversifiziertes Angebot an
Fortbewegungsmitteln als auch eine effiziente Stellplatznutzung reduzierende Effekte auf den
Stellplatzbedarf haben.

Der Umfang dieser beiden Effekte wird in der Folge zwar bewertet, allerdings konnen die reduzierenden
Effekte des Sharings in diesem Fall nur in einer modularen Betrachtung berUcksichtigt werden. Zum
aktuellen Zeitpunkt ist nicht absehbar, ob die empfohlenen Sharing-MaRnahmen in dem vorgesehenen
Umfang tatsdchlich umgesetzt und dauerhaft betrieben werden kénnen. Aus diesem Grund wird der
potenzielle Minderbedarf an Stellplatzen, der sich durch eine erfolgreiche Implementierung von Car-
und Bikesharing ergeben kénnte, in der Stellplatzbemessung nur modular berlcksichtigt.

Dasselbe gilt fiir die potenzielle Anpassung des Modal Split infolge einer verbesserten OPNV-
ErschliefRung gemal dem beschriebenen MaRnahmenkatalog (vgl. 3.2.2.2). Zwar ist davon auszugehen,
dass sich durch diese MaRnahme die Attraktivitiat des OPNV erhéht und der Anteil des MIV reduziert
wird, jedoch sind die entsprechenden Abstimmungen mit der MVG derzeit noch nicht hinreichend
konkretisiert.

4.1. Stellplatzbedarf nach Stellplatzsatzung der Gemeinde Hallbergmoos

Traditionell wird der Stellplatzbedarf in Vorhaben der Bauleitplanung durch die sog.
Einzelobjektmethode abgeschatzt. Dabei wird der Stellplatzbedarf einer bestimmten baulichen Nutzung
durch einen Flachenschlissel bestimmt. Dem ist auch in Hallbergmoos so: Die ,Satzung Uber die
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Herstellung von Garagen, Stellplatzen und Abstellplatzen fur Kraftfahrzeuge und Fahrrader sowie deren
Stellplatznachweis (Stellplatzsatzung)“!® ist aus bauordnungsrechtlicher Perspektive fir das
Gemeindegebiet malgeblich — allerdings soll der Stellplatzbedarf im  Projektgebiet
bauplanungsrechtlich im Rahmen textlicher Festsetzungen im Bebauungsplan verankert werden. Der
Stellplatzbedarf nach Stellplatzsatzung der Gemeinde Hallbergmoos dient hier v.a. als Vergleich.
Aquivalent zur Berechnung des Verkehrsaufkommens ist dafiir eine dezidierte Fldichenaufschliisselung
unter Berlcksichtigung der jeweiligen baulichen Nutzung notig (vgl. Abbildung 15). Diese wurde dem
Verkehrsgutachten entnommen. Nach Mafsgaben der Stellplatzsatzung und dem Planungsstand Mai
2025 waren somit rd. 2.823 Kfz-Stellplatze erforderlich.

Im Rahmen der Novelle der Bayerischen Bauordnung durch das erste Entbirokratisierungsgesetz des
Freistaates Bayern entféllt nun die staatliche Pflicht zur Herstellung von Stellpldtzen mit Wirkung zum
01. Oktober 2025. Fir Kommunen besteht jedoch die Moéglichkeit, durch rechtzeitige Anpassung ihrer
Stellplatzsatzungen Bestandsschutz zu erlangen. Voraussetzung hierfir ist, dass die Satzung vor
Inkrafttreten der neuen Regelung aktualisiert und an die klinftig geltenden Hochstgrenzen der Garagen-
und Stellplatzverordnung (GaSTellV) angepasst wird (Art. 83 Abs. 5 BayBO).

In der Gemeinde Hallbergmoos wurde die Stellplatzsatzung entsprechend lberarbeitet. Dabei wurde
insbesondere eine Deckelung des Stellplatzbedarfs eingefihrt. Fir Wohnnutzungen gilt kiinftig eine
Hochstgrenze von maximal zwei Stellplatzen je Wohnung, bei geférdertem Mietwohnungsbau lediglich
0,5 Stellpldtze je Wohnung. Ein wesentlicher Aspekt der Uberarbeitung betrifft auch die gewerblichen
Nutzungen: Die Stellplatzschlissel wurden Uberarbeitet und in mehreren Bereichen an die realen
Bedarfe angepasst. In der Regel ergibt sich durch groRere Flacheneinheiten je Stellplatz eine moderate
Absenkung des rechnerischen Stellplatzbedarfs.

Die folgende Abbildung 15 und Abbildung 16 zeigen die aktualisierten Werte gemafl Anlage 1 zu § 3 Abs.
1 der aktualisierten Stellplatzsatzung der Gemeinde Hallbergmoos (2025), beschlossen in der 5. Sitzung
des Bau- und Planungsausschusses am 20.05.2025.1' Dabei ist zu beachten, dass es sich bei der
zugrunde liegenden Nutzungsmatrix um ein Szenario handelt, welches im  stddtebaulichen
Planungsprozess noch Verdnderungen unterliegen kann. Dementsprechend stellen die ermittelten
Stellplatzzahlen — 2.293 Kfz-Stellpldtze und 2.048 Fahrrad-Stellplatze — eine Berechnung auf Grundlage
der derzeit verfligbaren Annahmen dar.

L
10 Gemeinde Hallbergmoos (2022): Stellplatzsatzung
11 Gemeine Hallbergmoos (2025): 5. Sitzung des Bau- und Planungsausschusses
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Gewerbe groBflachig, bspw. Produktion GroBbackerei 8.1. 1je 70,00 m* Nutzflache oder 1 je 3 Beschiftigte 28.642,50 m> NUF 409,18
Gewerbe groBflachig, bspw. Logistik 8.2. 1je 100,00 m* Nutzflache oder 1 je 3 Beschéftigte 41.870,25 m> NUF 418,70
Gewerbe kleinflachig, bspw. Lager/Produktion/Forschung 8.2. 1je 100,00 m® Nutzfliche oder 1 je 3 Beschiftigte 42.032,25 m* NUF 420,32
Gastronomie Kantine®? - - -
Gastronomie Schnellrestaurant 6.1. 1je 10,00 m? Nettogastraumflache : 300,00 m? Nettogastraumflache 30,00
Soziales Kita 7.2. 1je 30,00 Kinder, jedoch mind. 2 96,15 Kinder 3,21
Freizeit Freizeit/Bildung 2.2. 1je 30,00 m? Nutzfliche jedoch mind. 3 5.262,00 m> NUF 175,40
Einzelhandel Nahversorger (inkl. Café) 3.1. 1 je 40,00 m* Nutzflache jedoch mind. 2 1.064,75 m*> NUF 26,62
Einzelhandel Supermarkt 3.2. 1je 40,00 m? Nutzfliche 1800,00 m? NF 45,00
Gewerbe Boarding House 6.2. 1 Stpl. je 6,00 Betten 149,15 Betten 24,85
Wohnen Werkswohnen 1.5. 1,50 Stpl. je Whg 214 WE 321,00
Wohnen Wohnen allgemein 1.5. 1,50 Stpl. je Whg 279 WE 418,50
Gesamt 2.292,79
Abbildung 15: Kfz-Stellplatzbedarf nach Mafsgaben der Stellplatzsatzung Hallbergmoos
L
12 Kantine erzeugt nach Verkehrstechnischer Untersuchung keinen zusatzlichen Verkehr und damit auch keinen Stellplatzbedarf
Seite 24
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Auswirkung des Mobilitatskonzeptes

o0
[—
=}
= =
T 2 g :
) ) o0 S oo c
= = =& g E £
(1] —
T 3 8 = = 3
E (72} O m © ﬂ ﬁ
20 S S ® e & ®
c [} o — - -
=} [1°} o L o (=
N < L = @ = —]
= u g 2 = 2
4 = X n o w ww
Gewerbe groBflachig, bspw. Produktion GroBbackerei 8.1. 1je 150,00 m? Nutzflache oder 1 je 1,5 Beschaftigte 28.642,50 m> NUF 190,95
Gewerbe groBflachig, bspw. Logistik 8.2. 1 je 150,00 m? Nutzflache oder 1 je 1,5 Beschéftigte 41.870,25 m> NUF 279,14
Gewerbe kleinflachig, bspw. Lager/Produktion/Forschung 8.2. 1je 150,00 m? Nutzflache oder 1 je 1,5 Beschaftigte 42.032,25 m*NUF 280,22
Gastronomie Schnellrestaurant 6.1. 1je 40,00 m* Nettogastraumflache 300,00 m? Nettogastraumflache 7,50
Soziales Kita 7.2. - 96,15 Kinder -
Freizeit Freizeit/Bildung 2.2. 1 je 80,00 m* Nutzfléche jedoch mind. 2 5.262,00 m* NUF 65,78
Einzelhandel Nahversorger (inkl. Café) 3.1. 1je 40,00 m* Nutzflache jedoch mind. 2 1.064,75 m*> NUF 26,62
Einzelhandel Supermarkt 3.2. 1 je 50,00 m* Verkaufsflache bei Markten je 400 m? Verkaufsflache 1.800,00 m* VKF 36,00
Wohnen Boarding House 1.5. 2,00 Stpl. je Whg 88,00 WE 176,00
Wohnen Werkswohnen 1.5. 2,00 Stpl. je Whg 214,24 WE 428,48
Wohnen Wohnen allgemein 1.5. 2,00 Stpl. je Whg 278,58 WE 557,17
Gesamt 2.047,84

Abbildung 16: Fahrrad-Stellplatzbedarf nach der Stellplatzsatzung Hallbergmoos
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Auswirkung des Mobilitatskonzeptes

4.2. Allgemeine Handhabe der Bewertung von Reduzierungsmoglichkeiten durch
Mobilitatskonzepte und deren Anwendung im Projekt

Wie auch die Stellplatzsatzung Hallbergmoos lassen viele kommunale Stellplatzsatzungen eine
Reduzierung der bauordnungsrechtlich geforderten Anzahl an Kfz-Stellplatzen durch die Bereitstellung
von Mobilitdtsangeboten zu.

Die Handhabe reicht von einer mallnahmenlbergreifenden Reduzierungspauschale (wie auch in
Hallbergmoos) Gber maBnahmenspezifische Reduktionspauschalen (wie bspw. in Kéln) zu einer an den
MaBnahmenumfang gebundenen Reduktionsvariablen (wie bspw. in Aachen). Um eine realistische
Reduzierungsleistung der MalRnahmen abschatzen zu kénnen, muss analysiert werden, welche
MaRnahme, wie viele Stellplatze reduzieren kann und warum dem so ist. Daflir wurde jeweils eine
Reduktionsvariable je MaBnahme flr das Projektgebiet ermittelt. Sukzessive wird auf die einzelnen
Reduzierungsleistungen eingegangen und diese hergeleitet. Auch diese Berechnung basiert auf der
zuvor erwdhnten Nutzungsmatrix, die lediglich ein mogliches Nutzungsszenario im Projektgebiet
abbildet. Die ermittelten Reduzierungsleistungen und der daraus abgeleitete Stellplatzbedarf nach EAR
23 stellen somit eine modellhafte Abschatzung dar, die auf den derzeit verfliigbaren Annahmen beruht.
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Stellplatzflexibilisierung 6,43%
Verbleibender Stellplatzbedarf

S 1.543

(nur Flexibilisierung)
Carsharing 12 5 60 48 2,99%
Bikesharing 27 0,5 13,5 13,5 0,84%
OPNV-ErschlieBungsqualitit 2,56%
Gesamt 12,83%
Verbleibender Stellplatzbedarf 1.437
(inkl. modularer MaBnahmen) :

Abbildung 17: Stellplatzbedarf unter Beriicksichtigung des Mobilitdtskonzeptes

4.3.  Stellplatzbedarf nach Empfehlungen zu Anlagen des ruhenden Verkehrs 2023
(EAR 23)

Eine andere Anndherung zur Ermittlung des Stellplatzbedarfes gegeniiber der Einzelobjektmethode
einer Stellplatzsatzung stellt die sog. Bilanzsummenmethode der Empfehlungen zu Anlagen des
ruhenden Verkehrs 2023 (EAR 23) der Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen dar. Im
Gegensatz zur klassischen, aber statischen Stellplatzsatzung kénnen im Rahmen dieser Methode
dynamische verkehrsplanerische Kennwerte wie bspw. der Modal Split, der Motorisierungs- und
Besetzungsgrad sowie die tageszeitliche Verteilung der Stellplatzbelegung berlcksichtigt werden.
Allgemein gilt die Bilanzsummenmethode als validere Variante zur Bemessung des Parkflachenbedarfs.
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Sie |3sst sich in eine nichtbilanzierte und bilanzierte Variante unterteilen und muss fir alle baulichen
Nutzungsarten separat durchgefiihrt werden.

4.3.1. Nichtbilanzierter Stellplatzbedarf nach EAR 23

Bei der nichtbilanzierten Variante werden Stellplatzbedarfe nach Gruppen ermittelt, sodass der
Stellplatzbedarf jeder Nutzungsggruppe separat ermittelt wird. Angelehnt an das Verkehrsgutachten
sind Nutzungsgruppen bspw. Bewohner*innen zzgl. ihrer Besucher*innen sowie Erwerbstatige zzgl.
Ihrer Kund*innen.

Fir die Wohnnutzung ist daflr v.a. der Motorisierungsgrad, respektive die Anzahl der privaten Pkw je
1.000 Einwohner entscheidend. In Hallbergmoos liegt diese bei 614 privaten Pkw je 1.000 Einwohner.
Ubertragen auf die im Verkehrsgutachten festgehaltene Belegungsrate von 1,4 (1,2 fiir ,Werkswohnen
und 1,6 flr ,Wohnen allgemein”) und die damit einhergehenden 703 Einwohner betragt die maximale
Anzahl gleichzeitig anwesender privater Pkw 432, was gleichzeitig auch den Stellplatzbedarf
widerspiegelt.

Fir die gewerblichen Nutzungen ist die maximale Anzahl gleichzeitig anwesender Erwerbstatiger zzgl.
der maximal gleichzeitig anwesenden Kund*innen malgeblich. Diese wurden ebenfalls auf Grundlage
des Verkehrsgutachtens ermittelt, der maximale gleichzeitige Stellplatzbedarf betragt 1.217 Kfz-
Stellplatze.

In Summe sind also nach nichtbilanzierter Variante der EAR 23 ca. 1.649 Kfz-Stellplatze erforderlich.

Es fallt auf, dass der Stellplatzbedarf nach Stellplatzsatzung und der Stellplatzbedarf nach EAR23 mit
einer Differenz von rd. 644 Kfz-Stellplatzen deutlich voneinander abweichen. Das ist v.a. der
Richtwerttabelle der Stellplatzsatzung Hallbergmoos geschuldet, welche, auch im Vergleich mit
Stellplatzsatzungen anderer Kommunen d&hnlicher GroRe in Bayern, einen besonders hohen
Stellplatzbedarf fordert (vgl. bspw. Stellplatzsatzung Geretsried®® oder Stellplatzsatzung Ismaning*). Da
die Einzelobjektmethode einer Stellplatzsatzung als Schatzmodell gilt und die Wechselwirkung zw.
Parkraumnachfrage und Parkraumangebot unzureichend abbildet®®, soll hier der nichtbilanzierte
Stellplatzbedarf nach EAR23 mafgeblich sein.

Anteilig am nichtbilanzierten Stellplatzbedarf nach EAR23 werden die Auswirkungen von
Mobilitatsmalnahmen bewertet.

4.3.2. Stellplatzflexibilisierung: Bilanzierter Stellplatzbedarf nach EAR 23

Im Gegensatz zum nichtbilanzierten Stellplatzbedarf wird bei der bilanzierten Variante auch
bertcksichtigt, dass Stellflichen nutzer*innengruppenibergreifend zur Verfligung gestellt werden
kbnnen, wie beispielsweise in einer Quartiersgarage. Wohn- und Nichtwohnnutzungen kbénnen
dieselben Stellpldtze gleichermalien in Anspruch nehmen: Von aullerhalb kommende Erwerbstatige
kdnnen so bspw. einen Stellplatz belegen, der morgens von einer im Quartier wohnhaften Person frei
gemacht wurde. Die Bilanzierungsmethode bericksichtigt dadurch eine besonders effiziente

L

13 Stadt Geretsried (2023): Stellplatzsatzung

14Gemeinde Ismaning (2023): Stellplatzsatzung

15 Schiller, Christian (2004): Integration des ruhenden Verkehrs in die Verkehrsangebots- und
Verkehrsnachfragemodellierung. Institut fir Verkehrsplanung und Stralenverkehr. Technische Universitat
Dresden.
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Stellplatznutzung, gleichzeitig ist sie dadurch aber risikobehaftet: Wird ein Stellplatz entgegen der
Annahme der Berechnungsmethode nicht oder erst spater frei, kann dieser nicht neu belegt werden.
Voraussetzung flir einen reibungslosen Betriebsablauf sind daher Stellplatzmanagementsysteme,
welche eine wechselseitige Bereitstellung der Stellplatze bericksichtigen.

Der nutzungsgruppenlbergreifende bilanzierte Stellplatzbedarf betragt ca. 1.543 Kfz-Stellplatze. Der
Unterschied zur nichtbilanzierten Variante ist marginal, da es sich nach aktueller Planung nicht um einen
Standort mit hoher Nutzungsdurchmischung handelt (vgl. Abbildung 18). Anteilig am nichtbilanzierten
Stellplatzbedarf nach EAR23 betragt die Reduzierungswirkung also 6,43 %.

Nichtbilanzierter und bilanzierter Stellplatzbedarf nach EAR23 im Vergleich
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Abbildung 18: Nichtbilanzierter und bilanzierter Stellplatzbedarf nach EAR23 im Vergleich.

4.3.3. OPNV-Erschliefungsqualitéit

Die OPNV-ErschlieRung spielt in jedem Mobilitdtskonzept, und in besonderem MaRe auch in dem fir
das produktive Quartier, eine zentrale Rolle. Viele der ausgewahlten MaRnahmen zielen darauf ab, ein
intermodales Verkehrsverhalten zu férdern und damit auch die OPNV-Nutzung zu intensivieren.

Werden die beschriebenen OPNV-Anpassungen, wie die Anpassung der Buslinien und damit
einhergehend neue Bushaltestellen im Projektgebiet oder auch der Anschluss an die Shuttle-Buslinie
realisiert, so ist eine Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal Split zu erwarten. Studien zeigen, dass die
Verfligbarkeit einer OPNV-Haltestelle in fuRlaufiger Entfernung den Modal Split stark beeinflussen
kann.'® Bei verbesserter OPNV-ErschlieRungsqualitit kann davon ausgegangen werden, dass der OPNV-
Anteil zu- und der MIV-Anteil abnimmt (vgl. Abbildung 19).

L

16 Buehler, Ralph (2010): Determinants of transport mode choice: A comparison of Germany and the USA.
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Modellierter Modal Split unter Beriicksichtigung einer verbesserten OPNV-
ErschlieBungsqualitdat am Beispiel gewerblicher Nutzung

Modellierter Modal Split unter Berticksichtigung MiD &

.. 0 9 0 0,
Incentivierung OPNV Gz 76% 8%

MaRgaben Verkehrsgutachten SLV 80% 20%

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

zu Ful Fahrrad MIV ov Umwelverbund

Abbildung 19:Vergleich der Modal Splits fiir gewerbliche Nutzungen

Das veranderte Verkehrsmittelwahlverhalten wirkt sich in zweierlei Hinsicht auf den Stellplatzbedarf
aus: Das Verkehrsgutachten geht von einem MIV-Anteil von 80% aus. Die Ubrigen 20% verteilen sich auf
den Umweltverbund. Durch die Verbesserung der OPNV-ErschlieRungsqualitait kann von einer
Reduzierung des MIV um ca. 4% ausgegangen werden. Wenn Berufstdtige seltener mit dem Auto und
haufiger mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit fahren, wodurch der Bedarf an Stellplatzen fur
gewerbliche Zwecke sinkt, bedeutet eine verstirkte Nutzung des OPNV fir Anwohner bei
gleichbleibender Motorisierungsrate, dass zwar weiterhin Fahrzeuge vorhanden sind, diese jedoch
seltener bewegt werden und somit weniger Stellplatze frei werden. Bei starker durchmischten
Standorten heben sich die Effekte auf, bei einer, wie hier, stark gewerblich gepragten Nutzungsstruktur
Uberwiegt der Effekt eines geringeren Stellplatzbedarfes der gewerblichen Nutzungen.

Nichtbilanzierter und bilanzierter Stellplatzbedarf nach EAR23 im Vergleich bei Bertcksichtigung
einer Verbesserung der OPNV:ErschlieBungsqualitat
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Freizeit Einzelhandel Gastronomie === Maximaler Stellplatzbedarf (ohne Bilanzierung)

Abbildung 20: Nichtbilanzierter und bilanzierter Stellplatzbedarf nach EAR23 im Vergleich bei Beriicksichtigung einer
verbesserten OPNV-Erschlieffungsqualitédt

Der Einfluss der OPNV-ErschlieRungsqualitat auf den Stellplatzbedarf wird bemessen im Anteil des
nichtbilanzierten Stellplatzbedarfes unter Beriicksichtigung einer verbesserten OV-Infrastruktur am
nichtbilanzierten Stellplatzbedarf mit OV-Infrastruktur im Status Quo und betrégt 2,56 %.
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4.3.4. Car- und Bikesharing

Um zu bewerten, wie viele Stellplatze durch Car- und Bikesharing ersetzt werden kénnen, muss zuerst
die Flotte dimensioniert und damit eine bedarfsgerechtes Angebot ausgewiesen werden. Auch das
erfolgt Uber eine Modellierung des Verkehrsmittelwahlverhaltens. Studien haben untersucht, wie hoch
der Anteil von Sharing-Mobilitdt am Modal Split sein kann und kommen Ubereinstimmend zu dem
Ergebnis, dass dieser zw. ca. 1% und 3% liegen kann.Y” Dementsprechend kann unter Berticksichtigung
des Verkehrswegeaufkommens, im Bereich Sharing, der Betriebsform des jeweiligen. Sharing-
Angebotes und Branchenkennwerten wie bspw. der durchschnittlichen Leihdauer einzelner Fahrzeuge
eine Flottendimension abgeleitet werden. Fir das Projektgebiet wurden im moderaten und hier
maligeblichen Szenario 12 Car- und 27 Bikesharing-Fahrzeuge ermittelt.

_ stationsbasiert freefloating

~ Carsharing ~ Bikesharing ~ Carsharing ~ Bikesharing
konservativ 1 4 5 10
Moderat ‘ 3 7 9 20
Innovativ 4 11 14 30

Abbildung 21: Flottendimensionen nach Szenarien.

Die Stellplatzsubstitutionswirkung von Carsharing-Fahrzeugen ist abhangig vom Sharingsystem und von
der Lage des Einsatzortes. Die Wirkung von stationsbasierten Carsharing-Systemen wurde vom
,Bundesverband CarSharing” ermittelt und kann in hochverdichteten urbanen Gebieten eine
Stellplatzéquivalenz von 11:1 erreichen, ein Carsharing-Stellplatz wiirde demnach 11 herkdmmliche Kfz-
Stellplatze ersetzen. Fur die Projektentwicklung wurde ein wesentlich konservativerer Wert von 5:1 zur
Reduzierung Stellplatzen angesetzt, das entspricht auch der Stellplatzdquivalenz von Carsharing-
Angeboten, die sowohl aus freefloating und stationsbasierten Angeboten bestehen®. Bei 12 Fahrzeugen
kénnen demnach 60 Kfz-Stellplatze ersetzt werden. Gleichzeitig nimmt auch ein Carsharing-Fahrzeug
einen Kfz-Stellplatz in Anspruch — die Anzahl reduzierter Stellplatze betragt also 48, was wiederum
2,99 % des nichtbilanzierten Stellplatzbedarfes nach EAR23 entspricht.

Die Substitutionswirkung von Bikesharing orientiert sich an der stellplatzreduzierenden Wirkung
herkdmmlicher Radabstellanlagen: Die Stellplatzsatzung der Stadt Disseldorf bspw. gibt an, dass bei
,[...] Fahrradabstellplatzen, die Uber die notwendigen Fahrradabstellpldtze hinausgehen [..]“ vier
Fahrradabstellplatze einen Kfz-Stellplatz ersetzen konnen. Bei Bikesharing-Fahrzeugen muss die
Substitutionswirkung  aufgrund der moglichen Mehrfachnutzung durch  Bewohner*innen,
Erwerbstatigen sowie Kund*innen also héher ausfallen. Andere Stellplatzsatzungen, wie bspw. in der
Stellplatzsatzung der Stadt Aachen dokumentiert, setzen dementsprechend eine hohere
Substitutionswirkung an. Entsprechend wurde eine Substitutionswirkung von 2:1 angesetzt, 2
Bikesharing-Fahrzeuge ersetzen damit einen Kfz-Stellplatz. Bei 27 Bikesharing-Fahrzeugen im
moderaten Szenario entspricht das 14 Kfz-Stellpldtzen und damit ca. 0,84 % des nichtbilanzierten
Stellplatzbedarfes nach EAR23.

L

17vgl. bspw. Kraus, Konstantin & Claus Doll (2022): Nachhaltige Mobilitdt und innovative Geschaftsmodelle. Studie
zum deutschen Innovationssystem. Nr. 10/2022. Frauhofer ISI.

18 240529 Factsheet Verkehrsentlastung final.pdf
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4.4. Nutzungsspezifischer Stellplatzschlissel

Erganzend zur bisherigen Stellplatzbemessung wird der Stellplatzbedarf nutzungsspezifisch hergeleitet.
Grundlage ist ein konservativer Berechnungsansatz: Die Gesamt-BGF des Quartiers von 202.000 m? wird
jeweils vollstdndig einer Nutzung zugeordnet®. Dadurch entstehen Obergrenzen fiir den theoretischen
Stellplatzbedarf, ohne Synergieeffekte aus dem Nutzungsmix zu berlcksichtigen. Die Berechnung basiert
auf der EAR-Methodik und nutzt Flachenwirtschaftlichkeiten sowie nutzungsspezifische Besucher- und
Kundenverkehrsannahmen nach FGSV/Bosserhoff. Fir die gewerblichen Nutzungen werden
Beschaftigten- und  Besucherbedarfe (Gber BGF,  Flachenwirtschaftlichkeit, Anwesenheit,
Wegeaufkommen, MIV-Anteil und Besetzungsgrad abgeleitet. Fir Wohn- und sonstige Nutzungen
werden die nutzungsspezifischen Annahmen aus der aktualisierten Ausarbeitung Glbernommen.

4.4.1. Eingangswerte der nutzungsspezifischen Herleitung

Nutzung m? BGF / Beschéftigter Besucher / Beschéftigter  MIV-Anteil Besucher
Lager & Logistik 100 0,05 80 %

Produktion 80 0,10 80 %

Forschung 65 0,10 80 %

Biro / Dienstleistung 35 0,15 80 %
Beherbergungsbetriebe 35 0 -

Tabelle 19: Eingangswerte fiir gewerbliche Nutzungen nach aktualisierter Ausarbeitung

4.4.2. Ergebnis der Stellplatzschliissel je Nutzung

Die Ergebnisse zeigen deutliche Unterschiede zwischen den Nutzungen. Bei gewerblichen Nutzungen
bleibt der Stellplatzbedarf vergleichsweise stabil, wahrend der Flachenkennwert stark von der
Nutzungsdichte abhangt. Publikumsintensive Nutzungen aus Gastronomie und Einzelhandel erzeugen

aufgrund der hohen Besucher- und Kundenverkehre deutlich hdhere Stellplatzbedarfe je Flache.

Nutzung Erforderliche SP  Beschéftigte SP je Beschéftigte  SP je m? BGF
Lager & Logistik 882 2.020 1je 2 Besch. (2,29) 1je 229 m?
Produktion 1.132 2.525 1je 2 Besch.(2,23) 1je178 m?
Forschung 1.394 3.108 1je 2 Besch. (2,23) 1 je 145 m?
Buro / Dienstleistung 2.656 5.772 1je 2 Besch. (2,17) 1je76 m?
Beherbergungsbetriebe 3.544 - - 1je 57 m?

Tabelle 20: Nutzungsspezifische Stellplatzschliissel fiir gewerbliche Nutzungen

L
19 Die Gesamt-BGF entspricht der nach § 20 Abs. 3 BauNVO ermittelten Geschossflache. Aufenthaltsrdume in
anderen Geschossen sowie zugehdrige Treppenraume und Umfassungswande wurden vollstandig mitgerechnet.
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Nutzung Erforderliche SP  SP je m? BGF

Kantine 616 1je 328 m?
Kita 6.576 lje31m?
Nahversorger 14.343 1je 14 m?
Restaurant / Gastronomie 12.112 lje17 m?
Supermarkt 13.221 1je 15 m?
Wohnen allgemein 3.102 1je 65 m?
Studentisches Wohnen 2.347 1je 86 m?

Tabelle 21: Nutzungsspezifische Stellplatzschliissel fiir sonstige Nutzungen

5. Bedarfsgerechte Stellplatzplanung
Quartiersgaragen als Schliissel zur Steuerung des ruhenden Verkehrs

Im MaRnahmenkatalog werden unter 3.2.1.1 die Organisation der Quartiersgaragen und unter 3.2.1.2
das Ubergeordnete Parkraummanagement behandelt. Der folgende Abschnitt liefert die rechnerische
Grundlage fir die angesetzten Mallnahmen und somit flr die nachhaltige Entwicklung des Quartiers.

Von den insgesamt 1.543 zu errichtenden Kfz-Stellplatzen soll ein GroRteil in den Quartiersgaragen
untergebracht werden. Daher wird zundchst der tatsachliche Bedarf an Kfz-Stellplatzen im 6ffentlichen
StralBenraum sowie auf privaten Grundstlcken auRerhalb der Quartiersgaragen ermittelt, um eine
bedarfsgerechte Verteilung der Stellplatze sicherzustellen.

Im Zentrum des Vorgehens steht zundchst die Ermittlung des Stellplatzbedarfs fir verschiedene
Nutzungsarten. Dabei werden die Anforderungen flr das Kurzzeitparken in Ladezonen, das
Langzeitparken durch Sondernutzungen wie Pflegedienste etc., Besucher- und Kundenparkpldtze im
gewerblichen Umfeld, Besucherparkpldtze im Wohnumfeld sowie barrierefreie Stellpldtze in Abschnitt
5.1 betrachtet. Auf dieser Grundlage wird anschlieend der Anteil des ruhenden Verkehrs identifiziert,
der perspektivisch in zentralen Quartiersgaragen untergebracht werden kann.

5.1. Anforderungen Stellpldtze im Strallenraum

5.1.1. Kurzzeitparken (Ladezonen)

Um Bedarfe fir Kurz- (KZP) und Langzeitparken (LZP) durch besondere Nutzungen im Quartier
abzudecken, wird Uber eine zielgruppenscharfe Berechnungsmethodik der Anteil notwendiger KZP-
/LZP-Stellplatze berechnet.
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Die Ausgangswerte fir die Berechnung der KZP-Stellpldtze in der Wohnnutzung sind die Anzahl der
Wohneinheiten (WE) und die Gesamtzahl der Einwohner*innen. Nach Fortschreibung Stadtebau (Stand
07.05.2025) gibt es eine potenzielle Spanne der Wohnnutzung von 24-32%.

In der folgenden Berechnung wurde jeweils der Maximalwert angenommen (421 WE bzw. 1.095
Einwohner*innen), um eine Unterdimensionierung der KZP-Stellplatze zu vermeiden. Diese Zahlen
beruhen auf dem Nutzungsansatz von 2,6 Einwohner*innen pro Wohneinheit.

Zunachst werden dabei alle moéglichen KZP-Nutzungen im Quartier betrachtet und nach ihrer
durchschnittlich erwartbaren Parkzeit kategorisiert. Folgende Nutzungen wurden betrachtet:

- Einkdufe ausladen: 5-10 Minuten

- Paketlieferungen: 5-10 Minuten

- Essenslieferungen: <5 Minuten

- Bringen und Holen von Personen: <5 Minuten

- Bringen und Holen (Kita/Grundschule): 5-10 Minuten

- Gewerbliche Materialanlieferungen: 30 Minuten bis 1 Stunden

In der Folge wird fir die jeweiligen Nutzungen mithilfe statistischer Werte der Mobilitdt in Deutschland
(MiD)-Studie aus dem Regionalbericht flr die Stadt Minchen, das Minchner Umland und MVV-
Verbundraum?® eine Haufigkeit fur die jeweiligen Nutzungen festgelegt. Diese berechnet sich mit den
Eingangswerten (*aus dem Regionalbericht entnommen):

- Wegehaufigkeit pro Person am Wohnort im Minchner Umland*
- Anteil der Wege fir den entsprechenden Wegezweck*
- Anzahl Einwohner*innen (1.095)

- MIV-Anteil aus dem Modal Split fir den jeweiligen Wegezweck*

Durch die Multiplikation dieser Werte lasst sich eine nutzungsspezifische Anzahl taglicher Parkvorgange
ermitteln. AnschlieBend kann mithilfe eines durchschnittlichen (angenommenen) Werts der zuvor
genannten Parkdauern die gesamte tagliche Parkdauer je Nutzung berechnet werden.
Zur Bestimmung der zeitlichen Verteilung der Parkvorgange Uber den Tag und damit der Spitzenstunde,
auf deren Grundlage die Anzahl der Kurzzeitparkplatze (KZP) festgelegt wird, werden im nachsten Schritt
die Ganglinien der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) herangezogen. Die
FGSV ist ein deutscher Fachverband, der wissenschaftlich fundierte Regelwerke, Empfehlungen und
Standards fir die Planung, den Bau, den Betrieb und die Erhaltung von Strallen sowie den Verkehr
entwickelt. Die nutzungsspezifischen Ganglinien werden von der FGSV auf Basis empirischer
Verkehrsdaten ermittelt. Dazu nutzt sie Verkehrszahlungen, Mobilitdtsbefragungen und
Hochrechnungen auf Tages- und Wochenniveaus.

Die Ganglinien ermdglichen eine zeitlich differenzierte Darstellung der Verkehrsauslastung und werden
beispielsweise zur Ermittlung von Spitzenstunden oder zur Dimensionierung von Strallen- und
Verkehrsanlagen verwendet. Dieses Prinzip lasst sich auch auf den ruhenden Verkehr anwenden, indem
die durchschnittliche Parkdauer stundenweise anhand prozentualer Anteile Uber den Tag verteilt wird.
Dadurch entsteht eine Belegungsganglinie. Fir die Nutzung ,Einkdufe ausladen” wurde etwa die

L
20 infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft (2020): Mobilitat in Deutschland — Regionale Auswertungen fiir
den GroRraum Minchen. Landeshauptstadt Minchen.
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Ganglinie eines Einzelhandelsgeschafts mit einer Schlief3zeit um 20:00 Uhr verwendet. Die hochste
Nachfrage liegt hier zwischen 18:00-19:00 Uhr bei 5,1 Kfz-Stellpldtzen.

Durch die Aggregation der belegungsspezifischen Ganglinien der einzelnen Nutzungsarten im
Zusammenhang mit Kurzzeitparken (KZP) ergibt sich eine zusammengefihrte Belegungsganglinie fur
das gesamte Quartier. Die maximale Auslastung tritt in den Spitzenstunden zwischen 17:00-18:00 Uhr
sowie 18:00—19:00 Uhr gleichermafRen auf und betrdgt 10,3 gleichzeitig belegte Stellplatze. Auf Basis
dieses Wertes wird die Einrichtung von insgesamt 11 KZP-Stellpldatzen empfohlen, um die
prognostizierte Nachfrage bedarfsgerecht abzudecken. Fir die elf Baufelder mit geplanter
Wohnnutzung ergibt sich ein Stellplatzbedarf von einem KZP-Stellplatz pro Baufeld.

Da diese Parkvorgénge in der Praxis bei unter einer Stunde Parkdauer liegen, kbnnen sie Gber Ladezonen
abgewickelt werden. Dies muss entsprechend in der Planung bertcksichtigt werden.

5.1.2. Langzeitparken (Sondernutzungen)

Eine dhnliche Methodik wird auch bei der Berechnung des Bedarfs an LZP-Stellpldtzen angewendet. Der
wesentliche Unterschied besteht darin, dass hierflir andere BezugsgroRen herangezogen werden
missen. Zudem beziehen sich die zu bericksichtigenden Sondernutzungen, fir die wohnungsnahe
Stellpldtze vorzusehen sind, ausschlieBlich auf den Bereich des Wirtschaftsverkehrs. Folgende
Parknutzungen wurden betrachtet:

- Handwerkerdienste: 1-8 Stunden

- Hausmeisterdienste: 30 Minuten bis 6 Stunden

- Reinigungsdienste: 1-3 Stunden

- Ambulante Pflegedienste: 30 Minuten bis 3 Stunden

Da fur die aufgefiihrten Nutzungen keine belastbaren Literaturwerte zur Parkhaufigkeit vorliegen,
erfolgt die Anndherung an geeignete Zielwerte in diesem Fall (ber alternative Bewertungsansatze. So
liefert bspw. das Statistische Bundesamt Werte zum Anteil ambulant betreuter Personen und
Informationen Uber die Haufigkeit?!. Demnach galten zum Jahresende 2023 insgesamt 5.688.473
Personen in Deutschland als pflegebedirftig im Sinne des Pflegeversicherungsgesetzes (SGB XI). Dies
entspricht einem Anteil von 6,74 % an der Gesamtbevolkerung. Von diesen wurden 1.100.672
Personen, das heilst etwa 19,4 %, durch ambulante Pflege- bzw. Betreuungsdienste im hauslichen
Umfeld versorgt (Statistisches Bundesamt, 2023). Auf Basis dieser Kennwerte ergibt sich fir das
betrachtete Quartier mit 1.095 Einwohner*innen folgende Abschatzung:

- 1.095x0,0674 x0,194 = 14
Demnach ist im Quartier mit etwa 14 ambulant versorgten pflegebedirftigen Personen zu rechnen.

Mit der Annahme von 1 Pflegebesuch am Tag mit einer Durchschnittsdauer von 1 Stunde erhalten wir
fir die Nutzung ,Pflegedienste” und der Ganglinienmethodik die hochste Parknachfrage in der
Spitzenstunde 8:00-9:00 Uhr mit 2,0 erforderlichen Kfz-Stellplatzen.

Die Spitzenbedarfe der weiteren LZP-Nutzungen wurden auf Basis vergleichbarer methodischer Ansétze
ermittelt. Durch die Aggregation der nutzungsspezifischen Belegungsganglinien ergibt sich daraus eine
konsolidierte Belegungsganglinie fir das gesamte Quartier. Die hochste Auslastung zeigt sich in der
Spitzenstunde zwischen 7:00 und 8:00 Uhr mit einem Bedarf von 12,9 gleichzeitig belegten Stellplatzen.

L
21 Statistisches Bundesamt (2023): Pflegebediirftige nach Pflegeart und Pflegestufe/Pflegegrad.
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Zur bedarfsgerechten Abdeckung der prognostizierten Nachfrage wird daher die Einrichtung von
insgesamt 13 LZP-Stellpldtzen empfohlen.

Die Ausweisung von LZP-Stellpldtzen fir spezifische Nutzergruppen wie Handwerker-, Pflege- oder
Reinigungsdienste mit einer zuldssigen Parkdauer Uber einer Stunde kann Uber verkehrsrechtliche
Anordnungen gemaR § 45 Abs. 1i. V. m. Abs. 9 der StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) erfolgen.??

Insgesamt ergibt sich mit den 11 KZP-SP sowie den 13 LZP-SP eine Empfehlung von 24 wohnungsnahen
Stellplatzen, die aulRerhalb der Quartiersgaragen verortet werden sollten. Dies entspricht rund 1,6 %
der insgesamt 1.543 geplanten Kfz-Stellpldtze im Quartier. Die wohnungsnahe Lage dieser Stellpldtze ist
insbesondere mit Blick auf spezifische Nutzungsanforderungen funktional notwendig fir das alltagliche
Quartiersleben. Die verbleibenden rund 98,4 % der insgesamt 1.543 SP kdnnen grundsatzlich in
Quartiersgaragen untergebracht werden. Fir den Wohnnutzungsanteil empfiehlt sich, 1,6 % der
Gesamtstellpldtze — das entspricht 24 SP — als oberirdische, wohnungsnahe SP innerhalb der
Teilbaugebiete zu realisieren. Diese setzen sich aus mindestens 0,71 % KZP-SP (etwa fir Anwohnende
und Lieferverkehre) sowie mindestens 0,84 % LZP-SP fliir Sondernutzungen des Wirtschaftsverkehrs
(z. B. Hausmeister-, Pflege- oder Reinigungsdienste) zusammen. Damit wird den spezifischen
funktionalen Anforderungen der Wohnnutzung auch aulRerhalb der Quartiersgaragen in angemessenem
Umfang Rechnung getragen.

5.1.3. Anteil Kurzparker

Neben den identifizierten Sondernutzungen ist dabei auch der Kunden- und Besucherparkverkehr zu
bertcksichtigen. Zwar missen diese Nutzungsgruppen nicht zwingend auRerhalb der Quartiersgaragen
parken, jedoch erfordert ihre Einbindung ein angepasstes Parkraummanagement mit
nutzungsspezifischen Zufahrtsregelungen und Tarifen. Im Gegensatz zu Bewohner*innen und
Beschaftigten handelt es sich hierbei um externe, in der Regel gebietsfremde Kurzzeitparker, die
besondere Anforderungen an Erreichbarkeit, Zugdnglichkeit und Parkdauer stellen.

Als Grundlage fir die Einschatzung des Parkaufkommens dieser Gruppen dient der Abschlussbericht des
Forschungsprojekts ,Ganglinien“?®, welches als Planungsinstrument zur bedarfsgerechten und
nachhaltigen Ausgestaltung von Parkraum konzipiert wurde. Die Ganglinien dienen als
Planungsgrundlage, um Stellplatzbedarfe kontext- und nutzungsbezogen zu ermitteln.

Im Kontext der Quartiersentwicklung sind insbesondere jene Ganglinien relevant, die in
Belegungsganglinien flir Kurzparker Gberfihrt werden konnten (vgl. Hagen et al., 2020, S. 34 ff.). Zur
Spitzenstunde zwischen 11:00 und 12:00 Uhr liegt der Anteil der belegten Stellplatze durch
Kurzzeitparker bei etwas Uber 10 %. Dieser Wert ist mafRgeblich fir die Einschatzung des zu
erwartenden Kurzzeitparker-Aufkommens im Quartier. Inwieweit dieser Anteil bei der Ausgestaltung
von Stellplatzsatzungen fur Flachen aufRerhalb der Quartiersgaragen berUcksichtigt wird, hangt von der
konkreten Parkraumbewirtschaftungsstrategie des Quartiersbetreibers ab. Empfohlen wird jedoch, fir
die gewerblich genutzten Flachen, einen Anteil von 10 % auf die dem Gewerbe zugeordneten 930
Stellplatze anzuwenden.

Daraus resultiert ein Bedarf von 93 Stellplatzen, die entweder im 6ffentlichen StraRenraum oder durch
geeignete satzungsrechtliche Vorgaben auf privaten Flachen der Gewerbebetriebe bereitgestellt

L
22 Bundesministerium der Justiz (2024): StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) — § 45 Verkehrsregelnde MaRnahmen.
2 Hagen, T. et al. (2020): Ganglinien als Grundlage fiir eine nachhaltige Parkraumplanung. Abschlussbericht.
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werden sollten, um ein ausreichendes Stellplatzangebot fiir Kund*innen und Besucher*innen
sicherzustellen. Unter Einbeziehung der 24 KZP- und LZP-Stellpldtze der Sondernutzungen (vgl.
Abschnitt 5.1.2) ergibt sich eine Gesamtanzahl von 1.426 Kfz-Stellplatzen, die auf die Quartiersgaragen
aufgeteilt werden kénnen.

5.1.4. Kurzzusammenfassung — Anforderungen flir die Umsetzung

Allgemeine Anforderungen

Lage: Stellplatze wohnungsnah und innerhalb der Teilbaugebiete verorten (nicht in
Quartiersgaragen).

Zugdnglichkeit: Stellplatze missen barrierearm zuganglich sein — insbesondere flr Pflege-,
Handwerks- und Lieferdienste.

Sichtbarkeit & Ausschilderung: KZP- und LZP-Stellplatze missen klar gekennzeichnet sein
(zweck, Parkdauer).

Flexibilitdt: Ausgestaltung sollte auch umgenutzt werden kbénnen (z.B. befristete
Nutzungsanderung).

Dimensionierung: Die Werte fur KZP- und LZP- Stellplatze sind als Mindestwerte zu betrachten.

Kurzzeitparken (KZP, z. B. Bring-/Hol- & Lieferverkehre)

Umfang: 11 Stellpldtze - 1 je Wohn-Baufeld

Parkdauer: < 1 Stunde = als Ladezonen mit eingeschrankter Haltezeit und hoher Umschlagrate
Lage: Unmittelbar straennah, gute Erreichbarkeit fur Lieferverkehr (Essen, Pakete, Bring-
/Holverkehre)

Regelung: Verkehrsrechtliche Anordnung moglich (§ 45 StVO), z. B. mit Hinweisschild ,nur zum
Be-/Entladen”

Langzeitparken (LZP, z. B. Pflege-, Handwerker- & Reinigungsdienste)

Umfang: 13 Stellpldtze
Parkdauer: > 1 Stunde = dauerhafte Nutzung wahrend der Einsatzzeit (z. B. vormittags)

Nutzungsgruppen: Wirtschaftlich genutzte Sonderverkehre — Pflege, Hausmeister, Reinigung,
Handwerker

Zuweisung: AusschlieRlich fir funktionale Dienste — keine private Nutzung
Kennzeichnung & Steuerung: Uber Bewohnerparkausweise mit Sondergenehmigung

Weitere Kurzzeitparker (v. a. Gewerbe)

Anteil: 10 % der gewerblichen SP (930 SP) = 93 Kurzzeitstellplatze.

Lage: Im 6ffentlichen Raum oder auf privaten Gewerbeflachen einzuplanen

Potenzielle Bewirtschaftung: Zufahrtsregelung & tarifliche Steuerung, z. B. Schranken, digitale
Kurzparktarife.

Alternative Integration: Ergdnzende Nutzung gewerblicher KZP-Stellplatze in den
Quartiersgaragen moglich, abhdngig von Auslastung und ErschlieBung -> Entscheidung Uber
Integration obliegt Quartiersbetreiber; kann zur effizienteren Parkraumnutzung beitragen.
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6. Fazit

Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausblick

Das Mobilitdtskonzept fir das produktive Quartier sldlich der Dornierstral’e verfolgt das Ziel, die
erwarteten Neuverkehre moglichst vertraglich abzuwickeln und gleichzeitig die Voraussetzungen fur
eine schrittweise Veranderung des Mobilitatsverhaltens zu schaffen. Angesichts der gewerblich
gepragten Nutzungsstruktur und des prognostiziert hohen MIV-Anteils bleibt der private Pkw zwar ein
relevanter Bestandteil der Quartiersmobilitat. Entscheidend ist jedoch, den ruhenden Verkehr nicht
flaichenintensiv im StraRenraum abzubilden, sondern Uber ein integriertes Stellplatz- und
Parkraummanagement gezielt zu bindeln.

Eine zentrale Rolle Ubernehmen dabei die Quartiersgaragen. Sie ermdglichen es, den Grofiteil des
Stellplatzbedarfs kompakt und nutzungslbergreifend zu organisieren, den offentlichen Raum vom
ruhenden Verkehr zu entlasten und Flachen fir Aufenthaltsqualitdt, Grinstrukturen sowie sichere
Wegebeziehungen freizuhalten. Wohnungsnahe Stellpldtze sollten dagegen auf funktional notwendige
Sondernutzungen wie Kurzzeitparken, Lieferverkehre, Pflege-, Handwerks- oder Reinigungsdienste
begrenzt bleiben. Aus der bedarfsgerechten Stellplatzplanung ergibt sich, dass von den 1.543
Angesetzten rund 1.426 Stellplatze grundsatzlich in Quartiersgaragen untergebracht werden kénnen.
Die Quartiersgaragen sollten entsprechend nicht nur als reine Parkierungsanlagen, sondern als Mobility
Hubs verstanden werden. Durch die Integration von Ladeinfrastruktur, Carsharing, Bikesharing, sicheren
Fahrradabstellanlagen und digitalen Informationsangeboten kénnen sie den Ubergang zwischen Pkw,
Radverkehr, Sharing-Angeboten und OPNV erleichtern. Damit entsteht ein raumlich gebiindeltes
Mobilitatsangebot, das die Nutzung alternativer Verkehrsmittel sichtbarer und praktikabler macht.

Von besonderer Bedeutung ist zudem die Anpassung der Buslinien 698 und 692. Die beiden
Quartiershaltestellen an der Planstralie bilden die zentrale Grundlage fir eine direkte und in beiden
Richtungen nutzbare OPNV-ErschlieBung des Quartiers. Fiir die weitere Planung ist daher wesentlich,
die Linienflihrung tber die PlanstralRe beziehungsweise eine Schleifenfahrt durch das Quartier mit dem
zustandigen Aufgabentrager und dem Verkehrsunternehmen abzustimmen. Eine verldssliche
Busanbindung an den S-Bahnhof Hallbergmoos ist ein zentraler Baustein, um die erste und letzte Meile
zu starken und den Anteil des Umweltverbunds zu erhéhen.

Die Stellplatzbemessung zeigt zugleich, dass der Stellplatzbedarf stark von der konkreten Nutzung
abhangt. Die nutzungsspezifischen Stellplatzschlissel machen deutlich, dass gewerbliche Nutzungen
wie Lager, Logistik, Produktion oder Forschung deutlich geringere Stellplatzbedarfe je Flache erzeugen
als publikumsintensive Nutzungen wie Nahversorger, Supermarkte oder Gastronomie. Wohnnutzungen
liegen demgegeniiber im mittleren Bereich. Die bisherige Gesamtberechnung ist daher als belastbare
modellhafte Grundlage zu verstehen, muss jedoch bei weiterer Konkretisierung des Nutzungsmixes
fortgeschrieben werden.

Insgesamt zeigt das Mobilitatskonzept, dass eine Reduzierung und effiziente Organisation des
Stellplatzbedarfs nur im Zusammenspiel mehrerer Bausteine erreicht werden kann: einer
nutzungsgerechten Stellplatzbemessung, der Biindelung des ruhenden Verkehrs in Quartiersgaragen,
einem flexiblen Parkraummanagement, Sharing-Angeboten sowie einer verbesserten OPNV-
ErschliefRung. Die vorgeschlagenen MaRnahmen sollten daher nicht isoliert, sondern als abgestimmtes
Gesamtpaket umgesetzt und im weiteren Projektverlauf an die tatsachliche bauliche Entwicklung, den
Nutzungsmix und die Ergebnisse der Abstimmungen mit den Verkehrsakteuren angepasst werden.
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