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1. Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Auf dem Grundstiick FI.-Nr.2723/11 der Gemarkung Freising ist ein multifunktionales Konzert-
und Kongresszentrum fiir rund 20.000 Besucher (im Folgenden MUCcc genannt) sowie ein
Hotel mit ca. 200 Zimmern geplant. Das vorliegende Verkehrsgutachten ist eine Fortschrei-
bung / Erweiterung des ,Gesamtverkehrsgutachtens Multifunktionales Konzert- und Kongress-
zentrum® [Obermeyer Infrastruktur & Intraplan Consult; Stand Oktober 2021] und soll fir die zu
erwartenden Besucherstréme, welche mit dem Pkw, Reisebus und OPNV (&ffentlicher Perso-
nennahverkehr) anreisen, ein schlissiges Erschliefungskonzept entwickeln und dessen Funk-
tionsfahigkeit anhand umfangreicher Kapazitatsberechnungen unter Berlicksichtigung der
flughafenspezifischen Verkehrsbeziehungen im MIV (motorisierter Individualverkehr) und
OPNV fundiert nachweisen. Die Untersuchung beinhaltet die gesamte Verkehrsabwicklung auf
dem offentlichen Infrastruktursystem (Flughafen, StralRe, Schiene) sowie die interne Organisa-
tion der Besucherstréme und des Andienungsverkehrs auf dem Planungsgrundstiick.

Abbildung 1: Luftbild, Quelle: Geobasisdaten Bayerische Vermessungsverwaltung 2020

Die verkehrliche ErschlieBung soll ausschlieRlich Uber das bereits vorhandene bzw. geplante
Infrastrukturnetz (StraRe und Schiene) des Flughafens und Umgebung stattfinden. Da die vor-
handene bzw. geplante StralReninfrastruktur des Flughafens mit der Bundesstralte B 301, der
Erdinger Allee in Fortfiihrung der Zentralallee sowie der bereits fertig gestellten Siidallee mit
einer Verknipfung der Flughafentangente St 2580 auch einen wichtigen Bestandteil des regio-
nalen Verkehrsnetzes darstellt, sind auch die allgemeinen, nicht flughafenbezogenen Ver-
kehrsrelationen in die verkehrstechnischen Untersuchungen entsprechend einzubeziehen.
Insbesondere die bestehende Bundesstralle B 301 stellt fir die Gemeinde Hallbergmoos mit

Stand: 27.12.2025
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dem Munich Airport Businesspark (ca. 8.000 bis 9.000 Beschéftigte) sowie der grofden Kreis-
stadt Freising eine wichtige ErschlieBungsachse fir die Abwicklung des gesamten Ziel-/Quell-
verkehr im MIV dar.

Die ErschlieRung im Offentlichen Verkehr erfolgt in erster Linie durch die Schienenstrecken
(Mdnchen Hbf. -) Minchen-Ost — Flughafen Minchen (S8) und (Minchen Hbf. -) Neufahrn -
Flughafen Minchen (S1). Da auf beiden Strecken ein hohes Auslastungsniveau besteht, war
im folgenden Gutachten insbesondere die Frage der zusatzlichen Verkehrsbelastungen durch
Veranstaltungen in Gegenliberstellung mit den vorhandenen und geplanten Kapazitaten unter
Berucksichtigung der Vorbelastungen durch den flughafenbezogenen und sonstigen Verkehr
zu untersuchen.

Die erforderlichen Infrastrukturanlagen fur den fuBldufigen Besucherverkehr (Querungsanla-
gen, Treppenanlagen, Walkway zur S-Bahn und zu den Parkh&usern) werden ebenfalls hin-
sichtlich der Leistungsfahigkeit untersucht.

1.2 Aufbau der Untersuchung

Das Verkehrsgutachten gliedert sich grundsatzlich in zwei Teilgutachten, die, ausgehend von
gemeinsamen Rahmenbedingungen (siehe Kap. 2) die Erschliefung des MUCcc bei einer
Groldveranstaltung

e im OV (siehe Kap. 3)

e und fur den StralBenverkehr (MIV, Taxi, Reisebusverkehr, Andienungsverkehr, sonst.
Kfz-Verkehr, Radverkehr) sowie den induzierten fullaufigen Besucherverkehr von
den Parkierungsanlagen und den Haltepunkten des OPNV (siehe Kap. 4)

zum Gegenstand haben.

Dabei geht es jeweils darum, ein schlissiges ErschlieBungskonzept unter Beriicksichtigung
der flughafenspezifischen Verkehrsbeziehungen sowie des allgemeinen Verkehrs zu entwi-
ckeln einschlieRlich der Identifikation von baulichen, verkehrstechnischen und verkehrslenken-
den MalRnahmen. Zentral ist dabei der Nachweis der Leistungsfahigkeit der betroffenen Stra-
Ren- und Schieneninfrastruktur sowie der internen Organisation der Besucherstrome und des
Andienungsverkehrs auf dem Planungsgrundstiick. Hierfir wurde bewusst eine denkbare ver-
kehrliche Spitzenlast-Situation als Dimensionierungsgrundlage verwendet.

In einer erganzenden Untersuchung wird zusatzlich eine Tagesveranstaltung (Kongress) be-
trachtet.

Stand: 27.12.2025
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2. Rahmenbedingungen

2.1 StraBenbauszenarien

In Abstimmung mit der Autobahn GmbH und dem StBA Freising werden fir die Berechnung
der Prognosebelastungen des allgemeinen Kfz-Verkehrs 2035 zwei Stralenbauszenarien des
Ubergeordneten Stralennetzes (BAB A 92 und B 301) betrachtet.

Bestandsszenario 2035:

e Bestand A 92 (6-spurig zwischen AK Neufahrn und AD Flughafen, 4-spurig Richtung
Freising)
e Bestand B 301 (2-spurig zwischen AS Hallbergmoos und AS Freising Mitte)

Endausbauszenario 2035:

e 8-streifiger Ausbau zwischen AK Neufahrn und AD Flughafen; 4-spurig Richtung Frei-
sing
e 4-spuriger Ausbau der B 301 zwischen AS Hallbergmoos und AS Freising Mitte

Beide Stralenbauszenarien werden getrennt flir den Prognose Nullfall 2035 (ohne Bauvorha-
ben MUCcc) und dem Prognose Planfall 2035 (mit Bauvorhaben MUCcc) untersucht.

2.2 Veranstaltungsszenario

GroRyveranstaltung:

Als mafligebendes Veranstaltungsszenario wird eine Groliveranstaltung von 20.000 Besu-
chern an einem Werktagabend (Beginn 20.00 Uhr) auRerhalb der Ferienzeit angenommen, da
dies die starkste Belastung der verkehrstechnischen Infrastruktur darstellt und sich hier das
besucherspezifische Verkehrsaufkommen mit einem hohen allgemeinen Kfz-Verkehr und dem
flughafenspezifischen Beschéaftigten-, Passagier- und Andienungsverkehr uberlagert. Es ist
darauf hinzuweisen, dass GroRveranstaltungen, wie auch die Veranstaltungskalender ver-
gleichbarer Hallen, z.B. Barclays Arena Hamburg (Kapazitat 16.000 Zuschauer), Mercedes-
Benz Arena Berlin (Kapazitat 17.000 Zuschauer), Lanxess Arena Koéln (Kapazitat 18.000 Zu-
schauer) zeigen, in der Regel am Wochenende stattfinden. GroRveranstaltungen unter der
Woche sind die Ausnahme, die nur an wenigen Abenden im Jahr zu erwarten sind.

Die Bestimmung / Festlegung der relevanten Verkehrszeitrdume basiert auf Erfahrungswerten
vorhandener Multifunktions- und Veranstaltungshallen sowie der Anzahl der Sitz- und Steh-
platze bei einer GroRveranstaltung (Pop-Konzert einer populdren, international erfolgreichen
Musikgruppe bzw. einer/eines populdren Sangerin/Sangers). Da Stehplatzbesucher mdéglichst
attraktive, blhnennahe Positionen bei Konzerten anstreben, liegt die Anreisezeit deutlich vor
dem eigentlichen Veranstaltungsbeginn um 20.00 Uhr, sodass hier eine maBgebende Uberla-
gerung mit dem allgemeinen Berufs- und Einkaufsverkehr sowie mit dem nachmittags kulmi-
nierenden Ruickreiseverkehr von Flugreisenden stattfinden wird. Realistischerweise wird hier
von folgenden Planungspramissen ausgegangen:

e 12.500 Sitzplatze und 7.500 Stehplatze
Veranstaltungsbeginn 20:00 Uhr
Veranstaltungsende ca. 23.00 Uhr (typische Veranstaltungsdauer 2 bis 2,5 h plus ,Zu-
gabe®)

Stand: 27.12.2025
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o Hauptanreisezeitraum: 18.00 bis 20:00 Uhr
o Abreisezeitraum: 23.00 bis 24.00 Uhr

2.3 Prognosehorizonte
Als mafligebender Prognosehorizont wird das Jahr 2035 betrachtet.

Dies ist weniger fur den Veranstaltungsverkehr selbst von Bedeutung, da die Zuschauerkapa-
zitat mit 20.000 unabhangig vom Prognosezeitraum ist. Fur den flughafenbezogenen und ubri-
gen ,normalwerktaglichen“ Verkehr, ist es aber angesichts des Wachstums der Passagierzah-
len am Flughafen und generell in der Region Miinchen von Bedeutung, einen ausreichend lan-
gen Planungshorizont zu haben.

Angesichts der generellen Kapazitatssituation im S-Bahn-Netz Minchens im Allgemeinen und
auf den betroffenen Linien zum Flughafen (S8, S1) im Besonderen wird im Untersuchungsteil
OPNV zuséatzlich zum Prognosehorizont 2035 eine Situation vor Inbetriebnahme der 2. S-
Bahn-Stammstrecke betrachtet.

Die Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke ist aktuell fiir 2035-2037 vorgesehen.

Bekanntermalfien wird sich mit der 2. Stammstrecke das Verkehrsangebot auf der S-Bahn, ge-
rade auch zum Flughafen, deutlich ausweiten. Bis dahin wird man aber im Wesentlichen nur
das heutige ErschlieSungskonzept zur Verfigung haben. Daher wurde beim Untersu-
chungsteil OPNV zusétzlich der Mittelfristzustand 2027 betrachtet. Die Untersuchung bezieht
sich daher auf folgende Horizonte:

e Mittelfristzustand 2027 — Teilverkehrsgutachten OPNV
e Langfristzustand 2035 — Teilverkehrsgutachten MIV und OPNV

2.4 Raumliche Verteilung der Veranstaltungsbesucher

Von der Firma ,Intraplan Consult GmbH* wurde fir das GroRveranstaltungsszenario eine mo-
dellgestitzte Prognose der Verkehrsauswirkungen des MUCcc erstellt. Dies erfolgte in der
klassischen vierstufigen Methodik:

(1
(2
3
(4

Verkehrserzeugung
raumliche Verkehrsverteilung
Modal Split
Verkehrsumlegung

~— — ~— ~—

Schritt (1) steht mit Festlegung der Zuschauerzahl von 20.000 (jeweils 20.000 Hin- und Rick-
wege) fest.

Zur raumlichen Verteilung der Veranstaltungsbesucher (Schritt (2)) wurde eine Modellrech-
nung mit Hilfe eines Gravitationsmodells' durchgefiihrt. Die Herkunft der Besucher nach Regi-
onen (hier: Verkehrszellen) verteilt sich gemaR der Einwohner-Verteilung im Einzugsgebiet
und der Fahrzeit zwischen Wohnort und MUCcc. Je gréRer die Fahrzeit, desto geringer ist die
Wahrscheinlichkeit, dass eine Veranstaltung im MUCcc besucht wird. Als Einzugsgebiet
wurde kompatibel zum Nutzungskonzept des MUCcc in Anlehnung an die Erfahrungen ver-
gleichbarer Veranstaltungen ganz Stiddeutschland und angrenzende Gebiete festgelegt.

1 Intraplan Consult GmbH

Stand: 27.12.2025
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Das Verteilungsmodell, mit dem die Berechnung des Intraplan-Verkehrsmodells (Kombination
aus dem feinrdumigen Modell fiir den erweiterten Raum Miinchen (MVV-Datenbasis)? und
dem raumlich etwas groéberen BVWP-Modell3 fiir das iibrige Einzugsgebiet) auf Basis der
Software ,Regioplan” durchgefiihrt wurde, wurde mit Auswertungen zur regionalen Herkunft
der Bezieher von Eintrittskarten fir GrolRkonzerte kalibriert. Demnach stammen von den Be-
ziehern von Eintrittskarten

19 % aus Minchen
44 % aus der Region bis 100 km
29 % aus anderen Teilen Deutschlands
8 % aus dem Ausland (vorwiegend Osterreich)

Da viele Besucher aus entfernteren Gebieten anreisen, wo eine Hin- und Ruckfahrt am glei-
chen Tag nicht oder nur mit Strapazen mdglich ist und gleichzeitig viele Veranstaltungsbesu-
cher von entfernteren Gebieten die Veranstaltung mit weiteren Aktivitaten verbinden, z. B.
Stadtereise, Einkaufen, Dienstreise nach Miinchen, Besuch weiterer Veranstaltungen, Besuch
von Bekannten/Verwandten, wurde das Verteilungsmodell dahingehend erweitert, dass ein
Teil der Besucher aus entfernteren Regionen auf die Hotels im Umfeld des MUCcc, (Flugha-
fengelande, umliegende Gemeinden, entlang S8 und S1 sowie Miinchen) ,rickverteilt* wurde.
Anhand der rdumlichen Verteilung der Eintrittskartenkaufer wurde realistisch geschatzt, dass
dies 15 % - 20 % der Besucher betrifft. Diese wurden zu gut 5 % auf die Flughafenhotels
(Flughafenareal und unmittelbare Nachbarschaft) und 12,5 % auf sonstige Unterkinfte (zu-
meist in Minchen) verteilt.

Grafisch ist die Verteilung der Besucher nach der Reiseweite in folgender Abbildung 2 darge-
stellt.

14% ——Anreise von zu Hause

12% ——Anreise vom Hotel

0 50 100 150 200 250 300

Reiseweite in km

Abbildung 2: Verteilung der Veranstaltungsbesucher nach der Entfernung (hier in km, Luftlinie, von und zum MUCcc)

Erkennbar ist dabei die rdumliche Nachfragespitze im Bereich von etwa 15 bis 40 km vom
MUCcc, was den Bereich der Landeshauptstadt Miinchen mit unmittelbaren Vororten betrifft.
Im entfernteren Bereich sinkt die Wahrscheinlichkeit, eine Veranstaltung im MUCcc zu besu-
chen mit zunehmender Zeit, die zur An- und Abreise zur Halle bendtigt wird. An einzelnen klei-
neren ,Bergen® der blauen Kurve sind Einwohnerschwerpunkte erkennbar, wie z. B. zwischen

2 Intraplan Consult GmbH: Datenbasis 2015 — 2030, im Auftrag des MVV (Minchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH) 2019

3 Intraplan Consult GmbH/BVU, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 fir die Bundesverkehrswegepla-
nung, Minchen/Freiburg 2014

Stand: 27.12.2025
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120 und 140 km die Industrieregion Mittelfranken (Nurnberg), zwischen 170 und 200 km der
Mittlere Neckarraum (Stuttgart).

Das Endergebnis der Verteilung der Anreise zur bzw. Abreise von der Veranstaltung nach Re-
gionen wird in der folgenden Tabelle dargestellt.

Herkunft/Ziel Besucher von/zum  Besucher von/zum Besucher von/zum Summe Anteil
Wohnort Hotel auBerhalb  Flug/Flughafenhotel4 Besucher in %

Flughafen Beschéftigte

Flughafen, LabCampus
LHM Miinchen 3.900 1.800 0 5.700 28
Landkreis M 900 300 0 1.200 6
Rest MVV 2.700 400 0 3.100 15
Uberregional 8.500 0 0 8.500 43
Flughafen 0 0 1.500 1.500 8
Summe 16.000 2.500 1.500 20.000 100

Tabelle 1: Regionale Struktur der Besucherherkunft zum MUCcc (Quelle: Intraplan Consult GmbH)

Demnach erfolgen im Ergebnis etwa 50 % der An-/Abreisen aus bzw. in den MVV-Raum
(ohne Flughafen). Ohne Hotelbesucher kommen ca. 37 % aus dem MVV-Raum, davon knapp
20 % aus der Landeshauptstadt Minchen. Aus dem direkten Freisinger Umland sowie der
Stadt Freising werden ca. 500 Besucher prognostiziert.

2.5 Modal Split der Veranstaltungsbesucher

Fir die Berechnung des Modal Split kommt, zusammen mit der dargestellten rdumlichen Ver-
teilung, das abgesicherte und anerkannte Verkehrsmodell der Firma Intraplan, Teilmodul Ver-
anstaltungsverkehr, zum Einsatz. Das Modell umfasst den gesamten Untersuchungsraum
(Suddeutschland und angrenzende Regionen in hohem Feinheitsgrad mit etwa 2.000 Ver-
kehrszellen, davon die Halfte in Stadt und Umland Miinchen) und bildet das Verkehrsangebot
in Form von vollstandigen Netzmodellen fiir den OPNV (vom ICE bis zu den Buslinien in Min-
chen) und den StralBenverkehr (von Bundesautobahnen bis stadtischen ErschlieBungsstra-
Ren) ab, sodass fir jede Relation Wohnort — MUCcc bzw. Hotel — MUCcc unter Beriicksichti-
gung der relationsspezifischen Verkehrsangebote im OPNV (Fahrzeit, Bedienungshaufigkeit,
Umsteigehaufigkeit, Fahrtkosten) und im MIV (Fahrzeit, Fahrkosten einschlief3lich Parkgebih-
ren) die Verkehrsmittelwahl berechnet wird.

Als Netzmodelle stehen dabei zur Verfiigung:

e Fir 2027 das heutige OPNV- und Stralennetz plus die dahin voraussichtlich errichte-
ten Erweiterungen (Beispiel StralRe: Vervollstandigung der B15 Landshut — Regens-
burg, Beispiel Schiene: Neubaustrecke Stuttgart — Ulm)

e Fir 2035 das vollstandige Zielnetz des Bundesverkehrswegeplanes 2030 plus ent-
sprechende OPNV-MaRnahmen in und um die Landeshauptstadt Minchen (z. B.

2. S-Bahn-Stammstrecke, Ringschluss Erding)

Die fur das Vorhaben wichtigsten OPNV-Netze und StraBenbaumaflnahmen sind dabei in den
Fachteilen Offentlicher Verkehr (Kap. 3) und StraBenverkehr (Kap. 4) beschrieben.

4 einschlielich Flughafenhotels unmittelbar aufRerhalb des Flughafengeldndes (Schwaig, nordliches
Hallbergmoos), z. B. NH, Mdvenpick usw.
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Zusatzlich werden folgende Annahmen getroffen:

e eine ParkgebuUhr fur Pkw von 18 € (bei einem realistischen Besetzungsgrad von 2,5
sind dies 7,20 € fur die mit dem Pkw anreisenden Personen),

e dass der Fahrpreis fiir die OPNV-Nutzung vollstandig zu entrichten ist (kein Kombi-
Ticket).

Entscheidend fir die Nutzung des Offentlichen Verkehrs ist unter anderem die Frage, inwie-
weit Besucher einer Abendveranstaltung, die von auferhalb anreisen, nach Veranstaltungs-
ende die Mdglichkeit haben, Gberhaupt noch nach Hause zu kommen bzw. gegebenenfalls
zuverlassig nach Hause zu kommen. Dies ist fir alle Besucher, die aus Minchen anreisen,
sowie fur einen grofReren Teil der Bewohner aus dem S-Bahn-Bereich der Fall: Flr von weiter
weg Anreisende steht mit Ausnahme weniger Verbindungen (z. B. die direkt mit dem Flugha-
fen Mldnchen verbundene Achse Landshut — Regensburg und (kiinftig) Augsburg/ Muhldorf —
Salzburg) faktisch nur der Pkw oder, bei organisierten Veranstaltungsreisen, der Reisebus als
Verkehrsmittel zum Veranstaltungsbesuch zur Verfigung.

Durch die Reisezeit-Berechnung mit Hilfe der OPNV-Netzmodelle konnte das Problem néchtli-
cher Heimfahrten in die Modellrechnungen einbezogen werden.

Die Ergebnisse der Modal-Split-Berechnungen fur 2027 in nachfolgender Tabelle gezeigt.

Herkunft/Ziel OPNV MIV Summe  OPNV-Anteil

R in %
LHM Miinchen 4.000 1.700 5.700 71
Landkreis M 600 600 1.200 52
Rest MV 1.200 1.900 3.100 38
Uberregional 500 8.000 8.500 6
Summe 6.300 12.200 18.500 34

" mit Reisebus, Taxi

Tabelle 2: Modal-Split der Veranstaltungsbesucher (eine Richtung, ohne Flugzeug/Flughafenhotels) — 2027

Nicht berlicksichtigt sind dabei die Verkehrsstrome auf dem Flughafengelande (1.500 Perso-
nenfahrten von/zum Terminal, den Flughafenhotels und den Arbeitsstatten, daher sind in den
Tabellen auch nur 18.500 Besucher aufgeflihrt). Diese werden zu einem Teil nichtmotorisiert
(z. B. vom nahegelegenen Novotel oder von Arbeitsstatten der FMG), mit unabhangig von
Veranstaltungen verkehrenden Shuttle Bussen (Hotelservice) und mit dem OPNV (S-Bahn
und Bus zwischen Terminal und Veranstaltungsgelédnde) oder einer Kombination aus Shuttle
Bus (z. B. von Hotels in Schwaig) und OPNV (Weiterfahrt zur Veranstaltung) aber nur in gerin-
gem Male im MIV (Taxi) stattfinden. Sofern zuséatzliche veranstaltungsbedingte Fahrten ent-
stehen, sind letztere im Untersuchungsteil MIV Berlcksichtigt. Der auf dem Flughafengelande
stattfindende OPNV wurde im dortigen Untersuchungsteil nicht beriicksichtigt, weil sie fiir die
Dimensionierung bzw. Kapazitatsauslastung der OPNV-Linien (S-Bahn zwischen Besucher-
park und Terminal, Buslinien auf dem Gelande) nicht relevant sind. Wiirde man hier realisti-
scherweise einen OPNV-Anteil von 70 % unterstellen, Iage der ,statistische* OPNV-Anteil bei
den Veranstaltungsbesuchern insgesamt bei etwa 37 %.

2035 ist dann (ohne Flughafengelénde) von ca. 13.100 Personenfahrten im OPNV in beiden
Richtungen auszugehen. Aufgrund des dann besseren OPNV-Angebotes (mehr S-Bahnen/Ex-
press-S-Bahn, Ringschluss Erding usw.) steigt der OPNV-Anteil auf 35,4 % (mit Besuchern
vom Flughafengelande ca. 38 %).

Stand: 27.12.2025
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Herkunft/Ziel OPNV MIV Summe  OPNV-Anteil

R in %
LHM Miinchen 4.100 1.600 5.700 72
Landkreis M 600 600 1.200 53
Rest MVV 1.300 1.800 3.100 41
Uberregional 600 8.000 8.500 7
Summe 6.600 12.000 18.500 35
" mit Reisebus

Tabelle 3: Modal-Split der Veranstaltungsbesucher (eine Richtung, ohne Flugzeug/Flughafenhotels)® — 2035

Deutlich erkennbar ist in beiden obenstehenden Tabellen, dass der Modal Split insgesamt ent-
scheidend durch den Umstand beeinflusst wird, dass nach Veranstaltungsende der Wohnort
im OPNV nicht mehr, oder nicht mehr zuverlassig erreicht werden kann (eine verpasste S-
Bahn nach Veranstaltungsende kénnte zum Beispiel die Anschluss-Sicherheit am Miinchner
Hbf. gefahrden). Bei Besuchern von auRerhalb des MVV-Raums ist der OPNV-Anteil daher
mit 6 bis 7 % gering. Da aus diesem Raum aber Gber 40 % der Besucher stammen, wie empi-
risch bei entsprechenden Veranstaltungen nachweisbar ist®, driickt dies den Modal Split-Anteil
insgesamt erheblich. Dagegen wird fur Besucher, die aus der LH Minchen anreisen, ein
OPNV-Anteil von tber 70 % erwartet. Aus dem Landkreis Minchen und dem dbrigen MVV-
Raum sind es tber 50 bzw. um die 40 %.

Ein in der Summe hdherer Modal Split-Anteil bei GroRveranstaltungen im MUCcc ware nur bei
einer grundlegend anderen regionalen Struktur des Besucheraufkommens denkbar. Eine sol-
che ist aber bei GroRveranstaltungen, die auf gro3e Einzugsgebiete ausgerichtet sind und —
auch am Wochenende - abends stattfinden, nicht méglich?.

Kleinere Veranstaltungen mit zum Beispiel 5.000 Zuschauern sind im MUCcc zwar ebenfalls
geplant (vor allem auch unter der Woche); sie kdnnen auch regional begrenztere Einzugsge-
biete und damit einen héheren OPNV-Anteil nach sich ziehen. Doch dann ist das absolute
Verkehrsaufkommen deutlich kleiner, so dass die Verkehrsbelastungen insgesamt, auch im
OPNV, niedriger sind als fiir die hier unterstellte ausverkaufte GroRveranstaltung errechnet
wurde.

Da beziiglich des OPNV-Anteils aufgrund der Lage des geplanten MUCcc und der Parkplatz-
verfiigbarkeit am Flughafen eher das Risiko besteht, dass der OPNV-Anteil von insgesamt
rund 37 % (2027) und 38 % (2035, jeweils mit Veranstaltungsbesuchern aus dem Flughafen-
Areal) unterschritten wird, war es angezeigt, fir den Untersuchungsteil StralRe (Kapitel 4) si-
cherheitshalber von einem niedrigeren OPNV-Anteil auszugehen. Und zwar wurde dort der
Wert noch einmal um rund 10 % (entspricht etwa 4 Prozentpunkte) abgesenkt.

Dadurch ist gewahrleistet, dass die durchgefiihrten Funktionsnachweise, Kapazitatsbetrach-
tungen sowie die Gestaltung / Dimensionierung von Infrastrukturangeboten (Strale und
Schiene) flr alle Veranstaltungsszenarien sowie mogliche Belastungsschwankungen beim

5 Anreise von Flughafenterminals/Flughafenhotel

6 vgl. Kapitel 2.2; siehe ganz aktuell auch: Stiddeutsche Zeitung v. 7.10.2021: ,Misstdne bei GroRkon-
zerten®: Bei den fiir 2022 geplanten GroRRkonzerten auf dem Messegelande erwartet Wirtschaftsrefe-
rent Baumgartner einen Besucheranteil von ,70 bis 80 %, von auRerhalb®.

Der OV-Anteil bei FC Bayern-Spielen in der Allianz-Arena (75.000 Zuschauer bei Bundeligaspielen,
70.000 Zuschauer bei internationalen Spielen) liegt etwa bei 40 % (bei Champions-League-Spielen
etwas niedriger, bei Bundesliga-Spielen am Samstag etwas héher). Der begrenzende Faktor sind hier
stets die Parkhauser, nicht der OV. Dass bei Spielen des TSV 1860 im Stadion an der Griinwalder-
StraRe (15.000 Zuschauer) ein deutlich héherer OV-Anteil zu beobachten ist, liegt an dem auf Stadt
und Region begrenzten Einzugsgebiet dieses FulRballvereins, vor allem aber an den begrenzten Park-
raumkapazitaten an diesem Stadion.

Stand: 27.12.2025
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allgemeinen, nicht veranstaltungsspezifischen Verkehrsaufkommen im Sinne von ,Worst-
Case-Betrachtungen® abgedeckt sind.

2.6 Nicht veranstaltungsbezogener Verkehr

Insbesondere auf dem Weg zur abendlichen Veranstaltung Giberlagern sich die Verkehre der
anreisenden Veranstaltungsbesucher mit dem werktaglichen Verkehr. Dieser ist in der Region
Minchen gerade auf den hier relevanten Verkehrsachsen, u. a. Autobahnen A 9/A 92 bei der
StralBe und den S-Bahn-Strecken S1/S8 bei der Schiene sehr hoch. Daher ist es zwingend er-
forderlich, die Verkehrsbelastungen nicht nur fiir den Veranstaltungsverkehr, sondern auch fir
den Ubrigen Verkehr zu ermitteln und auf den Prognosehorizont 2035 hochzurechnen.

Im Einzelnen sind hier zwei Verkehrssegmente zu unterscheiden:

o Flughafenbezogener Verkehr (Fluggaste/Flughafenbeschaftigte, Flughafenbesucher,
auf der StralRe zusatzlich Giterverkehr durch Cargo, Ver- und Entsorgung)
e Sonstige, nicht flughafenbezogener Verkehr

Im unmittelbaren Zulauf zum Flughafengelande, wo das MUCcc geplant ist, findet fast aus-
schlieBlich flughafenbezogener Verkehr statt. Dennoch ist auch der sonstige, nicht flughafen-
bezogene Verkehr zu betrachten, weil dieser im weiteren Umfeld (z. B. auf der A 92 oder der
B 301) zum Teil dominiert. Fir den Prognosehorizont 2035 werden die voraussichtlichen Ver-
kehrssteigerungen bis 2035 berlcksichtigt.

Sowohl fiir den flughafenbezogenen als auch fur den normalwerktaglichen Verkehr standen
umfangreiche und abgesicherte Datengrundlagen zur Verfligung:

e Flughafenbezogener Verkehr
Datengrundlagen firr das Verkehrsaufkommen, die Verkehrsverteilung und den Modal-
Split des flughafenbezogenen Verkehrs sind aus flughafenspezifischen Analysen (u.a.
aus Fluggastbefragungen und Arbeitsstattenerhebung der FMG) verfiigbar.8

e Datenbasis 2015/2030 fir den MVV-Raum®

Hier handelt es sich um ein differenziertes Verkehrsmodell mit unter anderem auf der
Basis von umfangreichen Verkehrsbefragungen hochgerechneten Quelle-Ziel-Matrizen
des Offentlichen Verkehrs und des motorisierten Individualverkehrs fiir die Region Miin-
chen und mit detaillierten und kalibrierten Verkehrsnetzmodellen. Dieses Modell liegt
den maRgeblichen OPNV-Planungen im Raum Miinchen zugrunde.

8 siehe z.B. Intraplan Consult GmbH: Anbindung des Flughafens Minchen an den Uberregionalen
Schienenverkehr, im Auftrag der Flughafen Miinchen GmbH, in Arbeit

9 Intraplan Consult GmbH: Datenbasis 2015 — 2030, im Auftrag des MVV (Minchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH) 2019

Stand: 27.12.2025
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3. Teilgutachten OV

3.1 Vorgehen

Ausgangspunkt fiir die Verkehrsuntersuchung zum Offentlichen Verkehr sind die in Kapitel 2
beschriebenen multimodalen Modellberechnungen zum Verkehrsaufkommen, zur Verkehrs-
verteilung und zum Modal Split fir die Segmente

e Besucherverkehr zur und von der GroRveranstaltung
o flughafenbezogener Verkehr
o sonstiger (,normalwerktaglicher®) Verkehr.

Die Berechnungsergebnisse liegen in Form feinrdumiger Quell-Ziel-Matrizen vor, und zwar

o fir den mittelfristigen Prognosehorizont 2027 (vor Inbetriebnahme der 2. Stammstre-
cke)
e fiir den langfristigen Prognosehorizont 2035

Im Untersuchungsteil OPNV wurden diese Quell-Ziel-Matrizen auf die entsprechenden Ver-
kehrsnetzmodelle umgelegt. Unter Berlcksichtigung der zeitlichen Verteilung der Verkehre
wurden fir die jeweiligen Spitzenstunden im Verkehr zum MUCcc (spater Nachmittag) und
vom MUCcc (spatabends) flir maRgebliche Bemessungsquerschnitte die summarischen Ver-
kehrslasten der drei Verkehrssegmente mit den Sitz- und Stehplatz-Kapazitaten verglichen
und Auslastungskennziffern berechnet. Dort, wo kritische Belastungszustande identifiziert wor-
den waren, wurden EntlastungsmafRnahmen entwickelt und auf Wirksamkeit Gberprift. Durch
Sensitivitdtsanalysen wurde das Ergebnis weiter abgesichert, so dass eine eindeutige gut-
achterliche Schlussfolgerung gezogen werden konnte.

Stand: 27.12.2025
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3.2 Grundlagen und Annahmen

3.2.1 Verkehrsangebot im OV

Hier ist grundlegend zwischen der Situation vor (Prognosehorizont 2027) und nach Inbetrieb-
nahme der 2. Stammstrecke (hier: Prognosehorizont 2035) zu unterscheiden.

Fur beide Horizonte wurde angenommen, dass die ErschlieBung des MUCcc im S-Bahn-Ver-
kehr Uber die Haltestelle ,Besucherpark® erfolgt.

Vor Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke ist das S-Bahnnetz gegeniiber heute weitgehend
unverandert. Damit ist am Flughafen von folgenden Linien auszugehen:

e S8 im 20-Minuten-Takt (Langziige mit 3 Zug-Einheiten der Minchner S-Bahn)

e S1im 20-Minuten-Takt, gefligelt bzw. gekoppelt in Neufahrn, so dass am Flughafen
maximal ein Vollzug zur Verfiigung steht (2 Zug-Einheiten)

e Stiindliche Regionalbahn-Verbindung mit Landshut/Regensburg/Niirnberg (sog. U-
FEX, bis zu 2 Einheiten des Triebzug-Typs ,Talent®); dieser Zug halt im Gegensatz zu
den S-Bahnen derzeit nicht immer am Besucherpark

e Zusatzlich ist die Buslinie 635 Flughafen — Freising zu bertcksichtigen, die im Progno-
sezustand mit Gelenkbussen im 10-Minuten-Takt verkehren soll10 .

Fir den Langfristzustand 2035 sind neben der 2. Stammstrecke auch der Ringschluss Erding
sowie eine Kapazitatssteigerung zwischen Johanneskirchen und Daglfing geplant. Damit kann
gemal abgestimmter Planung in Minchen von folgendem Linienkonzept ausgegangen wer-
den.

10 Anmerkung: Zum Zeitpunkt der Erstellung des Gutachtens (2022) wurden auf der Linie 635 Gelenk-
busse im 20-Minuten-Takt eingesetzt, der 10-Minuten-Takt war damals in Planung. Fir die Prognose
war ein gegeniiber dem Istzustand besseres Angebot (10-Minuten-Takt mit Gelenkbussen) unterstellt
worden. Heute (2025) wird auf der Linie ein 10-Minuten-Takt angeboten, aber noch mit Standard-Bus-
sen. Nach Angaben von MVV und FMG ist heute (2025) die Nachfrage auf der Linie bereits so stark,
dass auch ohne zusatzlichen Veranstaltungsverkehr Engpasse auftreten kénnen. Dies bestétigt die
Annahme, dass das Platzangebot bis 2035 ohnehin ausgeweitet werden wird. Ebenso hat auch der
Betreiber, das Landratsamt Freising, bestatigt, dass im Zuge der Neuausschreibung der Buslinie 635
ab 2028 ein 10-Minuten-Takt mit Gelenkbussen angenommen werden kann.

Stand: 27.12.2025
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Abbildung 3: S-Bahn Linienkonzept 2035 gemal} abgestimmter Langfristplanungen in der Region Miinchen

Bezogen auf den Flughafen bedeutet dies im Einzelnen:

e Die S8 verkehrt kiinftig im 15-Minuten-Takt (Langziige)

e Die S1 verkehrt nur mehr im 30-Minuten-Takt (heute 20-Min), aber als eigene Linie,
so dass am Flughafen Langzlige (3-Zug-Einheiten) eingesetzt werden kénnen.

e Auf der Achse der S8 verkehren kiinftig zusatzlich zur S8 zwei Express-S-Bahnen, je-
weils im 30-Min-Takt; der Halt am Besucherpark ist aber derzeit nicht unterstelit.

e Eine der vom Westen den Flughafen anfahrende S-Bahnlinie wird als S4 Richtung Er-
ding/Markt Schwaben/Minchen durchgebunden (30-Min Takt)

e Die bestehende stiindliche UFEX-Verbindung mit Landshut/Regensburg wird im Os-
ten Richtung Muhldorf/Salzburg durchgebunden und durch eine zweite Linie (,FEX")
Landshut — Mihldorf auf einen 30-Min-Takt verstarkt; auch hier ist derzeit kein Halt
am Besucherpark geplant

e Die Buslinie 635 Flughafen — Freising soll, wie 2027 unterstellt, auch 2035 im 10-Mi-
nuten-Takt verkehren.

Stand: 27.12.2025
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3.2.2 Platzkapazitaten

Fir die maRRgeblichen Fahrzeug-Einheiten sind folgende kombinierte Sitz- und Stehplatzkapa-
zitaten angegeben (siehe Tabelle 4: Platzkapazitaten je Einheit). Bei den Stehplatzen wird da-
bei gemaR VDV-Standard von einer Belegung mit 4 Personen/m?2 ausgegangen.

Fahrzeugtyp Sitz- und Stehplatze

je Einheit
S-Bahn (Kurzzug) 612
UFEX/FEX 340
Gelenkbus 97

Tabelle 4: Platzkapazitaten je Einheit

Damit stehen je Linie fur 2027 folgende maximale Platzkapazitaten je Stunde und Richtung
zur Verfugung:

S8: 20-Minuten-Takt, Langzug— 3 x 3 x 61211 = 5,508 Platze/h
S1: 20-Minuten-Takt, Vollzug — 3 x 212 x 612 = 3.672 Platze/h
UFEX Richtung Regensburg jede Stunde — 1 x 2 x 340 = 680 Platze/h

Buslinie 635 Flughafen — Freising (mit Halt am Besucherpark) — 6 x 97 = 582 Platze/h
und Richtung3.

Im Jahr 2035 stiinden dann am Flughafen folgende maximale Platzkapazitaten je Stunde und
Richtung zur Verfugunag:

S8: 15-Minuten-Takt, Langzug — 4 x 3 x 612 = 7.344 Platze/h und Richtung
S1: 30-Minuten-Takt, Langzug — 2 x 3 x 612 = 3.672 Platze/h und Richtung

dazu Expresslinien S18X, S23X, jeweils im 30-Minuten-Takt (ohne Halt am Besucher-
park, zusatzlich bis zu 7.344 Platze/h)

S4: Richtung Erding 30-Minuten-Takt — 2 x 3 x 612 = bis zu 3.672 Platze/h und Rich-
tung

UFEX/FEX Richtung Landshut (Regensburg) und Mihldorf (Salzburg) zusammen 30-
Minuten-Takt — 2 x 2 x 340 = 1.360 Platze/h und Richtung

sowie Buslinie 635 Flughafen — Freising (mit Halt am Besucherpark) — 6 x 97 = 582
Platze/h und Richtung

3.2.3 Zeitliche Verteilung des Verkehrs

MaRgeblich fiir die Auslastung ist nicht die Gesamtbelastung auf den Strecken und Linien am
Tag, sondern in der jeweiligen Spitzenstunde. Hierzu wurden Annahmen fiir den Zu- und Ab-
gang zur GroRveranstaltung (Kap.3.2.3.1) getroffen und fiir die anderen Verkehrssegmente
flughafenbezogener (Kap.3.2.3.2) und sonstiger Verkehr (Kap. 3.2.3.3) Auswertungen von
Verkehrsz&hlungen vorgenommen.

11

aktuelle modernisierte Variante, kiinftig 210 m Zug mit noch hdherer Kapazitat geplant, aber hier aus

Vorsichtsgriinden nicht unterstellt

12

wegen Verknlpfung mit Ast Freising in Neufahrn derzeit nur 2 Einheiten moglich

13 Version MVG

Stand: 27.12.2025
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3.2.3.1 Zeitliche Verteilung von/zur Veranstaltung

Bei einem Veranstaltungsbeginn um 20:00 Uhr ist davon auszugehen, dass die Stehplatz-Be-
sucher relativ frih anreisen, weil ,gute Platze® begehrt sind (erfahrungsgeman Ankunft bis zu
3 h vor Veranstaltungsbeginn), wahrend die Besitzer von Eintrittskarten fir die nummerierten
Sitzplatze grofRenteils erst in der letzten Stunde vor Veranstaltungsbeginn ankommen. Bei der
in nachfolgender Tabelle gezeigten Verteilung der Anreise mit dem OPNV entfallen 62,5 %
der Besucherfahrten vor Veranstaltungsbeginn auf die Bemessungsstunde (hier Ankunft am
S-Bahnhof) zwischen 18.30 und 19.30 Uhr.

Ankunft Ankunft
MUCcc Besucherpark (S)
Viertelstunden- Anteil Anteil Anzahl Anteil Viertelstunden-
Intervall Stehplatze in % Sitzplatze in % Personen gesamtin % Intervall
17:00:00 2 0 150 1 16:45:00
17:15:00 3 0 225 1 17:00:00
17:30:00 5 0 375 2 17:15:00
17:45:00 10 0 750 4 17:30:00
18:00:00 15 0 1.125 6 17:45:00
18:15:00 20 0 1.500 8 18:00:00
18:30:00 15 5 1.750 9 18:15:00
18:45:00 10 10 2.000 10 18:30:00
19:00:00 5 20 2.875 14 18:45:00
19:15:00 5 35 4.750 24 19:00:00
19:30:00 5 20 2.875 14 19:15:00
19:45:00 5 10 1.625 8 19:30:00
Summe 100 100 20.000 100

davon Spitzenstunde " 25 85 12.500 63

"im Szenario 2027 6.300 und 2035 6.600 Personenfahrten im OPNV
Tabelle 5: Zeitliche Verteilung der Besucher des MUCcc (im OPNV) im Zugang zur Veranstaltung

Anders sieht es beim Abgang nach dem Veranstaltungsende aus. Hier verlassen bei einem
Ende der Veranstaltung um ca. 23.00 Uhr (geplantes Ende einer 2,5 h Veranstaltung

22:30 Uhr plus ,Zugabe*,) die OPNV-Nutzer unter den Besuchern innerhalb einer Stunde das
MUCcc. Aufgrund des FuRwegs zum S-Bahnhof Besucherpark, reisen die letzten Besucher
dort bis 0:15 ab.

Ankunft Ankunft
MUCcc Besucherpark (S)
Viertelstunden- Anteil Anteil Anzahl Anteil Viertelstunden-
Intervall Stehplatze in %  Sitzplatze in % Personen gesamtin % Intervall
23:00:00 25 25 5.000 20 23:15:00
23:15:00 35 35 7.000 35 23:30:00
23:30:00 30 30 6.000 35 23:45:00
23:45:00 10 10 2.000 10 00:00:00
00:00:00 0 0 0 0 00:15:00
00:15:00 0 0 0 0 00:30:00
Summe 100 100 20.000 100

davon Spitzenstunde” 100 100 20.000 100

" Im Szenario 2027 6.300 und 2035 6.600 Personenfahrten im OPNV
Tabelle 6: Zeitliche Verteilung der Veranstaltungsbesucher (im OPNV) im Abgang des MUCcc

Stand: 27.12.2025
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Bei der Weiterfahrt der heimkehrenden Besucher des MUCcc im Stadtgebiet muss das Nacht-
Netz der MVG nicht in Anspruch genommen werden (letzte U-Bahn-Abfahrten z. B. an den
Umsteige-Haltestellen von der S1 in Feldmoching und Moosach kurz vor 1 Uhr).

3.2.3.2 Zeitliche Verteilung des flughafenbezogenen Verkehrs

Aus Verkehrszahlungen und Befragungen am S-Bahnhof Flughafen Miinchen liegen detail-
lierte Daten zur tageszeitlichen Verteilung der Ein- und Aussteiger vor. Die Ergebnisse sind in
der folgenden Abbildung zusammengefasst.

Daraus geht hervor (rote Linien in der Abbildung), dass der Anteil des flughafenbezogenen
Verkehrs Richtung Airport zwischen 18.00 Uhr und 19.00 Uhr, also in der Zeit, in der bei Grol3-
veranstaltungen die Besucher anreisen wirden, bei 5 bis 6 % des Tagesverkehrs fir dieses
Verkehrssegment liegt.

a) Insgesamt b) davon Fluggéste (+Begleiter)
12 1
10 10
. . AN /\v
ADA M/

Anteil in %
s o
S
\\ ‘\
~C
\
Anteilin %
> o
—
~~—
L
/'
LA
S —
T | N

/ f \ A \\

2 2 \)
[} \ [ \

. \ / U \\ AN d

0o 3 6 9 12 15 18 21 0 3 6 9 12 15 18 21
Stunde Stunde
c) davon Beschiftigte d) davon sonstige Flughafenbesucher
12 12
0 1\ .

VA
—

| gHimiIye

Anteilin %
Anteil in %

2 / AN / \
N LY \ 2 A
\ 1/ / N -'/\\ / \ N
LA L / N
° 0o 3 6 9 12 15 18 21 0 0 3 6 9 12 15 18 21 ;

Stunde Stunde

Abbildung 4: Zeitliche Verteilung des flughafenbezogenen Verkehrs in % (grin = Abfahrt, rot = Ankunft am Flughafen)
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3.2.3.3 Zeitliche Verteilung des sonstigen Verkehrs

Wichtig ist hier wiederum die Verteilung des normalwerktaglichen Verkehrs auf die Tagesstun-
den und die Lastrichtungen. Dies ist anhand von Zahlungen auf der S8 und S1 in der folgen-
den Abbildung gezeigt (hier bereinigt um den flughafenbezogenen Verkehr, um Doppelz&hlun-
gen zu vermeiden).

Auffallig ist dabei, dass bei der S8 die Verteilung stadteinwarts und stadtauswarts recht ahn-
lich ist. Das liegt daran, dass entlang dieser Achse bedeutende Beschaftigungsstandorte lie-
gen (insbesondere in Unterféhring und Ismaning), so dass sich Einpendler nach Miinchen und
Auspendler aus Munchen fast die Waage halten.
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Abbildung 5: Zeitliche Verteilung des normalwerktaglichen Verkehrs (ohne flughafenbezogenen Verkehr) auf der S8
(Abschnitt Leuchtenbergring — Daglfing) und der S1 (Abschnitt Laim — Moosach)

Anders sieht es auf der S1 aus, wo die Lastrichtung morgens starker auf Minchen bezogen ist
und abends, gegenlaufig, von Minchen ins Umland zeigt.

Deshalb ist die S1 auch zu den abendlichen Zeitpunkten starker ,vorbelastet”, wenn Besucher
zur Veranstaltung anreisen wirden.

Stand: 27.12.2025
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3.2.3.4 Zeitliche Verteilung des Verkehrs (Zusammenfassung)

Aus den Analysen lassen sich insgesamt fUr die veranstaltungsrelevanten Bemessungsstun-
den, namlich 18.30 - 19.30 Uhr fir die Anfahrt zum und 23.15 — 0:15 Uhr flr die Abfahrt vom
MUCcc bzw. der Haltestelle ,Besucherpark®, folgende Bemessungsstundenanteile in der je-
weiligen Lastrichtung ableiten.

Stundenanteil am jeweiligen Werktagsverkehr in Lastrichtung

stadtauswarts bzw. stadteinwarts bzw.

zur Veranstaltung von der Veranstaltung

Segment (18.15 - 19.15 Uhr) (23.15—0.15 Uhr)

Veranstaltungsverkehr 62,5 % 100 %

flughafenbezogener Verkehr 6 % 3%
Ubriger Verkehr

S8, UFEXY 7% 1%

S10 10 % 1%

" GemaR Ganglinien in 0 nur 6 % (S8) und 7 % (S1), aber aufgrund Zeitversatz (Ankiinfte Besucher
am Besucherpark 19.00 Uhr — ca. 18.30 Uhr an den relevanten Abschnitten Laim — Moosach bzw.
Leuchtenbergring - Daglfing) wird hier mit 7 % (S8 sowie UFEX) und 10 % (S1) gerechnet.

Tabelle 7: Verkehrsanteile in der relevanten Bemessungsstunde den Verkehrssegmenten (jeweils in Lastrichtung,
Ankunft/Abfahrt Besucherpark)

3.2.4 Bemessungsquerschnitte

MaRgeblich fiir die Priifung der Auslastung im Zu- und Ablauf des MUCcc sind die Strecken,
die von Westen (aus Hallbergmoos, Neufahrn und Freising) den Flughafen bzw. den Besu-
cherpark erschlief3en:

e Besucherpark — Hallbergmoos (S8)
e Besucherpark — Neufahrn (S1)
e Besucherpark — Freising (Bus), sowie UFEX

Daruber hinaus sind die zwei Teilstrecken mit der starksten Belastung im Normalverkehr
(ohne Veranstaltung) zu bericksichtigen namlich

¢ Leuchtenbergring — Daglfing auf der S84
e Laim — Moosach auf der S115

um die Auswirkungen des Verkehrs im Zu- und Ablauf von der GroRveranstaltung auch weiter
stadteinwarts mit hdheren Gesamtverkehrsbelastungen zu untersuchen.

3.2.5 MaBgebliche Auslastungs-Kennziffern

Bei Planungen im OPNV wird empfohlen, eine stiindliche Linien-Kapazititsauslastung je Rich-
tung von 65 % (Sitz- und Stehplatze zusammen) nicht zu tiberschreiten.”

Dieser relativ niedrige Wert ist den Faktoren geschuldet,

e dass es auch innerhalb einer Stunde zu ungleichen Lastverteilungen kommen kann,

14 kiinftig auch Express-S-Bahnen aus Augsburg und Herrsching (Arbeitstitel S18X, S23X)
15 kiinftig auch Express-S-Bahnen nach Landshut (Arbeitstitel S21X)
16 siehe z.B. Leitlinie Nahverkehrsplanung Bayern 1998, Anhang C, Tabelle 4

Stand: 27.12.2025
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e dass bei Bahnen eine ungleiche Verteilung der Fahrgaste in den einzelnen Zugteilen
vorkommen kann,

o dass Gepack, Kinderwagen, Rollstiihle etc. kapazitatseinschrankend sein kénnen

e und dass zu volle Bahnen oder Busse aufgrund dann verléangerter Fahrgastwechsel-
zeiten Stérungen im Betriebsablauf (insb. Verspatungen) nach sich ziehen kénnen.

Gleichwohl werden in der Praxis gerade bei Grofiveranstaltungen weit héhere Auslastungen
erreicht. Dies ist gerade auch in Miinchen bei vielen Gelegenheiten zu beobachten, besonders
deutlich zu Oktoberfest-Zeiten (insb. Ziige ab U-Bahnhof Theresienwiese Richtung Haupt-
bahnhof bzw. umgekehrt) oder bei Fu3ballspielen in der Allianz-Arena (Ziige ab U-Bahnhof
Fréttmaning Richtung Innenstadt). Dort werden zu Spitzenzeiten die Nennkapazitaten der
Zuge meist sogar zu mehr als 100 % ausgeschopft, weil im Lastfall mehr als die bei der Kapa-
zitdtsbestimmung zu Grunde gelegten 4 Personen pro m2 Platz finden.1”. Gerade in der Nahe
der Endpunkte der Linien, wo der Fahrgastwechselverkehr geringer ist als in der Innenstadt,
und gerade in der Spatverkehrszeit mit geringeren Verkehrsbelastungen im Gbrigen Netz las-
sen sich fir begrenzte Zeitraume weit hohere Auslastungen als 65 % betrieblich meistern.

Dennoch wird in der vorliegenden Untersuchung als mafigebliche Kapazitatsauslastung der
VDV-Richtwert von 65 % zugrunde gelegt. Auslastungen Uber 65 % werden als ,kritisch” ein-
gestuft, ab 100 % sind Uberlastungen vorhanden. ,Kritische Auslastungen® an den Bemes-
sungsquerschnitten sind durch entsprechende MaRnahmen zu vermeiden.

3.2.6 Besondere Beriicksichtigung des Fluggastverkehrs

Die zur ErschlieRung des MUCcc vorgesehenen OPNV-Linien dienen normalerweise in erster
Linie der Beférderung zum und vom Flughafen. Gerade Fluggaste sind dabei auf eine zuver-
I&ssige Beférderung angewiesen und durch die Mithahme von Gepéack bendtigen Fluggaste im
Durchschnitt auch mehr Platz als Pendler oder Veranstaltungsbesucher.

Infolgedessen hat die Flughafen Minchen GmbH bei der Frage der verkehrlichen Erschlie-
Rung des MUCcc eine auch bei Grofdveranstaltungen zuverlassige und angemessen komfor-
table Beforderung von Fluggasten zur Bedingung gemacht. Bezlglich der hier betrachteten
OPNV-ErschlieBung ist es deshalb auch aus diesen Griinden angezeigt, die oben in Kap.
3.2.5 beschriebene Auslastungskennziffer von 65 % zum Malstab zu machen. So wird sicher-
gestellt, dass Fluggéaste nicht Gefahr laufen, aufgrund von Uberfiillung keinen Zugang zur S-
Bahn zu haben und gegebenenfalls ihren Flug zu verpassen.

Zusatzlich wurde noch ein weiteres Kriterium in die Berechnungen einbezogen: Aufgrund der
Gepackmitnahme wurden Fluggaste rechnerisch mit dem Faktor 1,5 belegt. Das heil3t, 100
Fluggaste werden wie 150 Fahrgaste in die Auslastungsberechnungen einbezogen.

Da die ErschlieBung des MUCcc uber den Haltepunkt ,Besucherpark® erfolgt, Fluggaste aber
den weiter dstlich gelegenen Bahnhof ,Terminal“ benutzen, sind beim Ein- und Ausstieg keine
verkehrlichen Konfliktsituationen zwischen Veranstaltungsbesuchern und Fluggéasten zu er-
warten. Verzdgerungen beim Zu- und Abgang zu den Bahnsteigen zu Lasten von Fluggéasten
sind hier auszuschlief3en.

17 5 Personen pro m? werden hier international als machbar angesehen.

Stand: 27.12.2025
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In den folgenden Abschnitten werden die Fahrgastzahlen auf den Teilstrecken im relevanten
OPNV-Netz dargestellt. Hierzu wird die Verkehrsnachfrage getrennt nach Segmenten auf das
jeweilige Verkehrsmodell umgelegt, d. h. auf jeder Quelle-Ziel-Relation werden fir die jeweili-
gen Fahrten die benutzten Routen und Linien modelliert. Ergebnis dieses Arbeitsschrittes sind
die Querschnittsbelastungen OPNYV je Streckenabschnitt und Werktag bzw. in der Bemes-

sungsstunde.

3.3.1 Veranstaltungsbesucher

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung der Veranstaltungsbesucher sind in den folgenden Ab-
bildungen gezeigt, wobei immer zuerst (schematisch) der Ausschnitt Flughafen und dann das

Gesamtnetz gezeigt sind.

Im Szenario 2027 reisen mehr als die Hélfte der OPNV-Nutzer unter den Veranstaltungsbesu-
chern mit der S8 an bzw. ab (ca. 6.900 Fahrgaste in beiden Richtungen). Auf die S1 entfallen
etwa die Halfte davon (3.800 Fahrgaste). Die Buslinie 635 (in/aus Richtung Freising) nutzen
etwa 1.300 Fahrgaste in beiden Richtungen. Die Gbrigen Linien, z. B. nach Erding sind nur ge-

ringfligig belastet.

Landshut

Freising

Besucher-
1.300 park Flughafen
3.700 300
| »
3.800 | —
3700 53 Neufahrn 3.800 6.900 200 Schwaigerloh
Hallbergmoos
3.700
Unterschleifheim
3.600 6.800
Ismaning
3.400 6.400
Unterfohring
Feldmoching 6.300
2.900 6100 Johanneskirchen
Englschalking - ?-Bahn
2.800 6.100 — UFEX
Moosach Daglfing —  Bus
2.400 5.900 2.200 Querschnittsbelastungen
< > (Summe aus Richtung und
Laim Leuchtenbergring Gegenrichtung)

Abbildung 6: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / Veranstaltungsbesucher 2027 — Schema

(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

In der nachfolgenden Abbildung ist die Belastung in einem gréReren Netzausschnitt ein-
schlieBlich Landeshauptstadt sichtbar. Es ist erkennbar, dass die S-Bahn aufgrund der Cha-
rakteristik des Miinchner S-Bahnnetzes, das die Innenstadt mit mehreren zentral gelegenen
Stationen sehr gut erschlief3t, die Hauptlast des Besucherverkehrs tragen wird. Die Belastun-
gen im Ubrigen stadtischen OPNV-Netz sind (iberschaubar (z. B. 400 bis 500 Fahrgaste auf
der U2 bei Feldmoching, der U1 bei Moosach und der U3/U6 am Marienplatz (jeweils in bei-
den Richtungen). Durch eine GroRveranstaltung sind im stadtischen OPNV-Netz keine zusétz-
lich wirksamen kritischen Lastzustande zu erwarten. Betriebliche Zusatz-Aufwendungen durch
zusétzlich notwendige Bedienungen sind nicht erforderlich. Dies gilt auch fur das Nacht-Netz

Stand: 27.12.2025
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der MVG, das bei Riickfahrten durch Veranstaltungsbesucher des MUCcc nicht in Anspruch
genommen werden muss (Veranstaltungsende ca. 23 Uhr, + maximal 1,5 h fir die Abreise,
letzte U-Bahn-Abfahrten z. B. in Feldmoching und Moosach kurz vor 1 Uhr).
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Abbildung 7: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / Veranstaltungsbesucher 2027 — MVV-Raum
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Im Jahr 2035 andert sich die Belastungssituation im Umfeld des Flughafens bzw. des MUCcc
dahingehend, dass die Achse der S8 noch starker in Anspruch genommen wird (7.800 Fahr-
gaste in beiden Richtungen) als 2027 (6.900 Fahrgaste), was insbesondere durch die Taktver-
dichtung auf der S8 zurtckzuflhren ist. Entsprechend sinkt die Last der S1 von 3.800 auf
2.900 Fahrgaste. Der Bus nach Freising wird von 1.600 Fahrgasten in Anspruch genommen.
Zusatzlich steigt der Verkehr in/aus Richtung Terminal (Bus 635, zusatzlich flughafeninterne
Bus-ErschlieBung), hauptsachlich, um dort die Express-S-Bahnen und die UFEX/FEX-Ziige zu
nutzen. Die S-Bahn nach Erding wird demgegentiber nur wenig in Anspruch genommen.
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Abbildung 8: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / Veranstaltungsbesucher 2035 — Schema
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Bei Betrachtung des grofteren Netzausschnitts wird fiir 2035 sichtbar, dass innerstadtisch zu
einem grofRen Teil auch die 2. Stammstrecke genutzt wirde. Ferner wiirden S-Bahnen und
Regionalexpress-Zige auch ab Freising in Anspruch genommen, was dem Umstand geschul-
det ist, dass die S1 von/zum Flughafen dann nur im 30-Min.-Takt verkehrt und der UFEX/FEX,
der auch Freising bedient, am Besucherpark nicht halt.
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Abbildung 9: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / Veranstaltungsbesucher 2035 — MVV-Raum

(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verkehrsbelastung durch die Veranstaltungsbesucher an

den relevanten Bemessungsquerschnitten.

2027 2035
Hallbergmoos — Besucherpark (S) 6.900 7.800
Neufahrn — Besucherpark (S) 3.800 2.900
Freising — Besucherpark (Bahn) 200 300
Freising — Besucherpark (Bus) 1.300 1.600
Leuchtenbergring — Daglfing (S) 5.900 6.900
Laim — Moosach (S) 2.400 2.200

Tabelle 8: Fahrten von Veranstaltungsbesuchern MUCcc auf den relevanten Bemessungsquerschnitten

(Summe aus Richtung Gegenrichtung)
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3.3.2 Flughafenbezogener Verkehr

Fast drei Viertel des flughafenbezogenen OPNV wird 2027 liber die S8 abgewickelt. Werktag-
lich nutzen dann 30.300 Fluggaste, Flughafenbeschaftigte sowie Begleiter und tbrige Flugha-
fenbesucher diese Linie auf dem Abschnitt Hallbergmoos — Besucherpark in beiden Richtun-
gen. Auf die S1 in Richtung Neufahrn entfallen 9.400 Fahrgaste, auf den UFEX in Richtung
Freising 3.800 Fahrgaste und auf den Bus in Richtung Freising 1.800 Fahrgaste.
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Abbildung 10: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag/ flughafenbezogener Verkehr 2027 — Schema
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Abbildung 11: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag/ flughafenbezogener Verkehr 2027 — MVV-Raum
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Im Jahr 2035 steigt die Zahl der auf der S8-Achse zum/vom Flughafen an- und abreisenden
Personen auf 42.700 Fahrgaste an. Die S8 wird dann haufiger verkehren (15-Minuten-Takt

statt 20-Minuten-Takt) und durch zwei Express-S-Bahn-Linien (FEX) jeweils im 30-Minuten-
Takt verstarkt, so dass zwischen Stadt und Flughafen im Durchschnitt alle 7,5 Minuten eine
Verbindung angeboten wird.
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Abbildung 12: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / flughafenbezogener Verkehr 2035 — Schema
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Abbildung 13: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / flughafenbezogener Verkehr 2035 — MVV-Raum
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Die folgende Tabelle zeigt die Belastungen der relevanten Bemessungsquerschnitte.
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intraplan
2027 2035
Hallbergmoos — Besucherpark (S) 30.300 42.700
Neufahrn — Besucherpark (S) 9.400 4.800
Freising — Besucherpark (Bahn) 3.800 5.900
Freising — Besucherpark (Bus) 1.800 1.300
Leuchtenbergring — Daglfing (S) 28.100 40.300
Laim — Moosach (S) 5.800 1.200

Tabelle 9: Flughafenbezogene Fahrten auf den relevanten Bemessungsquerschnitten
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Auf den Tag gerechnet ist der flughafenbezogene Verkehr also wesentlich gréf3er als der oben
gezeigte Veranstaltungsverkehr.

3.3.3 Sonstiger (,,normalwerktéaglicher) Verkehr

Auch fir das Segment ,normalwerktaglicher Verkehr* ohne Flughafen- und ohne Veranstal-
tungsverkehr des MUCcc wurden die Quell-Ziel-Nachfrage-Matrizen im OPNV umgelegt.

Am Flughafen zeigen sich fir 2027 erwartungsgemaf geringe Fahrgastzahlen, da dort der
flughafenbezogene Verkehr dominiert. Dennoch gibt es auch hier Fahrgaste, die ohne Bezug
zum Flughafen hier umsteigen (z. B. von Freising Richtung Miinchner Nordosten, von Erding
Richtung Neufahrn, von Ismaning Richtung Landshut mit dem UFEX usw.). In begrenztem
Male stellt der Flughafen also auch eine Verkehrsdrehscheibe fur den nicht flughafenbezoge-
nen Verkehr dar.

Landshut
Freising
Besucher-
M park Flughafen
200 0o
| .
16.900 Neufahrn 1.000 2.300 1.300 Schwaigerloh
21.500 Hallbergmoos
Unterschleifheim 5.500
32.200
Ismaning
37.200 13.600
Unterfohring
Feldmoching 22.100
36.200 Johanneskirchen
27.200 S-Bahn
Englschalking -
38.700 31.700 =  UFEX
Moosach Daglfing — Bus
41.400 35.800 2.200 Querschnittsbelastungen
< » (Summe aus Richtung und
Laim Leuchtenbergring Gegenrichtung)

Abbildung 14: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / sonstiger, nicht flughafenbezogener Verkehr 2027 —
Schema (Summe aus Hin- und Ruickfahrten)

Die Verkehrsbelastungen weiter in Richtung Miinchen sind ungleich grofier. Sie konzentrieren
sich auf die dortigen Schnellbahnnetze (griin: S-Bahn, blau: U-Bahn).

Stand: 27.12.2025
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Abbildung 15: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / sonstiger, nicht flughafenbezogener Verkehr 2027 —
MVV-Raum (Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Die Belastungen je Werktag sind im Stadtgebiet um ein Vielfaches hoher als die Verkehrsbe-
lastungen durch die Besucher einer Grofiveranstaltung im MUCcc.

Im Jahr 2035 steigt die Bedeutung des Flughafens auch als Verkehrsdrehscheibe fur den
nicht flughafenbezogenen Verkehr deutlich an. Dies liegt insbesondere an der Durchbindung
der Bahn durch den Flughafen nach Osten (Ringschluss Erding) und der dadurch entstehen-
den Tangentialverbindungen Freising — Erding bzw. Landshut — Mihldorf/Salzburg. Dadurch
fahren Fahrgaste durch den Flughafen, und auch an den Flughafenbahnhéfen wird haufig um-
gestiegen.

Stand: 27.12.2025
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Abbildung 16: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / sonstiger, nicht flughafenbezogener Verkehr 2035 —

Schema (Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Im Verhaltnis zum OPNV-Aufkommen in der Landeshauptstadt sind die Verkehrsmengen aber

auch im Jahr 2035 weiter relativ gering.
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Abbildung 17: Querschnittsbelastungen OPNV am Werktag / sonstiger, nicht flughafenbezogener Verkehr 2035 —

MVV-Raum (Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Bedeutender ist die Verkehrsbelastung auf den Abschnitten in/aus Richtung Miinchen, und
zwar zwischen Laim und Moosach (S1) mit 41.400 Fahrgasten/Tag im Jahr 2027 und 62.200
Fahrgasten/Tag im Jahr 2035, sowie zwischen Leuchtenbergring und Daglfing (S8-Achse) mit
35.800 Fahrgasten/Tag im Jahr 2027 und 44.700 Fahrgésten/Tag im Jahr 2035. Stadtnah sind
die betreffenden Flughafen-S-Bahnlinien also durch den normalwerktaglichen Verkehr stark
,vorbelastet”.

2027 2035
Hallbergmoos — Besucherpark (S) 2.300 5.300
Neufahrn — Besucherpark (S) 1.000 2.600
Freising — Besucherpark (Bahn) 1.300 4.200
Freising — Besucherpark (Bus) 400 300
Leuchtenbergring — Daglfing (S) 35.800 44.700
Laim — Moosach (S) 41.400 62.200

Tabelle 10: Fahrten im sonstigen, nicht flughafenbezogenen Verkehr auf den relevanten Bemessungsquerschnitten
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

3.3.4 Gesamtbelastungen auf den Dimensionierungsquerschnitten mit
Abendveranstaltung

Die Ergebnisse fir den Veranstaltungsverkehr sowie den flughafenbezogenen und normal-
werktaglichen Verkehr werden nun auf den relevanten Streckenabschnitten (Dimensionie-
rungsquerschnitten) tGberlagert. Die folgende Tabelle zeigt die so summierten Ergebnisse fir
2027.

2027 Personenfahrten/Werktag mit GroRveranstaltung
(beide Richtungen)
flughafen- normalwerktdg-  Veranstaltungs-

Teilstrecke bezogen licher Verkehr verkehr Summe
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 30.300 2.300 6.900 39.40018
Neufahrn — Besucherpark (S1) 9.400 1.000 3.800 14.200
Freising — Besucherpark (UFEX) 3.800 1.300 200 5.300
Freising — Besucherpark (Bus 635) 1.800 400 1.300 3.500
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 28.100 35.800 5.900 69.800
Laim — Moosach (S1) 5.800 41.400 2.400 49.500

Tabelle 11: Ubersicht Fahrten auf den Dimensionierungsquerschnitten fiir Werktage mit GroRveranstaltung — 2027
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung

Demnach wird 2027 im Umfeld des Flughafens die starkste Belastung zwischen Hallbergmoos
und dem Besucherpark mit 39.400 Fahrgasten pro Werktag (Summe aus Richtung und Ge-
genrichtung) erreicht. Davon entfallt der groRte Teil des Verkehrs auf den flughafenbezogenen
Verkehr (30.300 Fahrgaste) Der Veranstaltungsverkehr liegt bei 6.900 Fahrgasten. Der Ubrige
Verkehr ist am Flughafen mit 2.300 Fahrgasten nicht sehr grol3 (6 % der Gesamtlast). Auf der
S1 zwischen Neufahrn und Besucherpark ist der Verkehr mit 14.200 Fahrgasten deutlich ge-
ringer (davon Veranstaltungsverkehr 3.800 Fahrgaste). Zwischen Freising und Besucherpark
sind insgesamt in Bus und Bahn 8.800 Fahrgéaste unterwegs.

18 |n allen Tabellen Summen aus ungerundeten Werten, damit Rundungsabweichungen mdglich

Stand: 27.12.2025
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Naher an der Landeshauptstadt Miinchen liegt die Tagesbelastung auf der S8 mit fast 70.000
Fahrgasten/Werktag (Abschnitt Leuchtenbergring — Daglfing) noch deutlich hdher als am Flug-
hafen. Hier dominiert der ,normalwerktagliche®, also nicht der flughafenbezogene und nicht
der Veranstaltungsverkehr. Auch auf der S1 ist stadteinwarts (Abschnitt Laim — Moosach) der
Verkehr deutlich gréRRer als am Flughafen (fast 50.000 Fahrgaste). Veranstaltungsverkehr und
flughafenbezogener Verkehr tragen hier zusammen nur 17 % zur Gesamtbelastung bei.

Im Jahr 2035 andert sich das Bild teilweise deutlich:

2035 Personenfahrten/Werktag mit GroRveranstaltung
(beide Richtungen)

flughafen- normalwerktdg-  Veranstaltungs-
Teilstrecke bezogen licher Verkehr verkehr Summe
Hallbergmoos — Besucherpark 42.700 5.300 7.800 55.800
(S8, S18X, S23X)
Neufahrn — Besucherpark (S1) 4.800 2.600 2.900 10.300
Freising — Besucherpark (UFEX) 5.900 4.200 300 10.300
Freising — Besucherpark (Bus 635) 1.300 300 1.600 3.100
Leuchtenbergring — Daglfing
(S8, S18X, S23X) 40.300 44.700 6.900 91.800
Laim — Moosach (S1, S21X) 1.200 62.200 2.200 65.600

Tabelle 12: Fahrten auf den relevanten Dimensionierungsquerschnitten fur Werktage mit GroRveranstaltung — 2035
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Die Gesamtbelastungen 2035 steigen gegentiber 2027 deutlich an. Dies liegt

e am Einwohner- und Verkehrswachstum in der Region Minchen,

e am Verkehrswachstum am Flughafen,

e an einem héheren OPNV-Anteil aufgrund der Angebotsverbesserungen insbeson-
dere im Zuge der 2. S-Bahn-Stammstrecke,

e an zusatzlichen Durchgangsverkehren am Flughafen, insbesondere in der Verbin-
dung Landshut/Regensburg mit Mihldorf/Salzburg, die kiinftig Gber den Flughafen
schneller ist als iber Minchen Hbf. bzw. Minchen Ostbahnhof, wie auch an zuséatzli-
chen Umsteigern zwischen S-Bahn/Bus und diesen Ziigen sowie mit den Express-S-
Bahnlinien.

Am Flughafen erhdht sich der Anteil der S8 bzw. der S8-Achse gegenuber der S1. Wahrend
der Takt von letzterer sich von 20-Minuten auf 30-Minuten verringert (allerdings kunftig ohne
Fligeln und Koppeln in Neufahrn), steigt der Takt der S8 von einem 20-Minuten-Takt auf ei-
nen 15-Minuten-Takt an. Zusammen mit zwei Express-S-Bahnlinien wird sogar durchschnitt-
lich alle 7,5-Minuten ein Zug von/zum Flughafen angeboten.

Die Belastung ist deshalb mit 55.800 Fahrgasten am Querschnitt Hallbergmoos — Besucher-
park um 42 % hoéher als im Jahr 2027, wahrend die Last auf der S1 mit 10.300 Fahrgasten um
27 % niedriger liegt als im Jahr 2027 (14.200 Fahrgaste).

Bedeutend ist auch die Verbindung zwischen Freising und Besucherpark bzw. dem MUCcc.
Hier sind insgesamt mit Bus und Bahn kiinftig 13.400 Fahrgaste pro Werktag unterwegs, also
etwa 50 % mehr als im Jahr 2027.

Stadtnah sind im Abschnitt Leuchtenbergring — Daglfing fast 92.000 Fahrgéste zu erwarten.
Der Anteil des Veranstaltungsverkehrs wird an Tagen mit GroRveranstaltungen aber nur gut 7
% betragen. Zwischen Laim und Moosach werden fiir 2035 knapp 66.000 Fahrgaste auf der
S1 prognostiziert; der Veranstaltungsverkehr wird hier nur gut 3 % ausmachen.

Stand: 27.12.2025
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3.4 Auslastungen in den Spitzenstunden (ohne Entlastungs-
konzept)

3.4.1 Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden

Die in Kapitel 3.3 fir die einzelnen Segmente gezeigten Umlegungsergebnisse je Werktag
werden nun auf die Spitzenstunden (Bemessungsstunden) im Verkehr zur GroRRveranstaltung
und von der GroRveranstaltung bezogen. MaRRgeblich sind dabei die Stundenanteile, die fir
die einzelnen Segmente in Kapitel 3.2.3 ermittelt wurden.

Demnach liegt im Verkehr zur GroRBveranstaltung 2027 die maximale stundliche Belastung am
Flughafen auf der S8 bei etwa 3.500 Fahrgasten. Der Verkehrsanteil der Besucher liegt hier
bei rund 61 %. Weiter stadteinwarts ist auf der S8 mit ca. 4.300 Fahrgasten pro Stunde in
Richtung Flughafen/MUCcc zu rechnen (Abschnitt Leuchtenbergring — Daglfing). Dort liegt der
Anteil der Veranstaltungsbesucher aber dann bei 43 %.

2027 Last/Bemessungsstunde zur Grofveranstaltung
flughafen- normalwerktdg-  Veranstaltungs- Summe
Teilstrecke bezogen licher Verkehr verkehr
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 1.270 80 2.140 3.490
Neufahrn — Besucherpark (S1) 400 50 1.200 1.640
Freising — Besucherpark (UFEX) 160 70 0 210
Freising — Besucherpark (Bus 635) 80 20 410 500
Leuchtenbergring — Daglfing
(S8, Verstarker S-Bahn) 1.180 1.250 1.860 4.290
Laim — Moosach (S1) 240 2.070 750 3.060

Tabelle 13: Verkehr in der Bemessungsstunde im Verkehr zu Grof3veranstaltungen - 2027

Auf der S1 ist der Verkehr in der Spitzenstunde zur Veranstaltung mit 1.640 Fahrgasten deutlich
geringer. Die Last weiter stadteinwarts (Abschnitt Laim — Moosach) ist aber fast doppelt so hoch,
was auch daran liegt, dass hier auch der S-Bahn-Ast nach Freising enthalten ist.

2035 steigen die Belastungen in Richtung Flughafen bzw. MUCcc im Vergleich zu 2027 auf Uber
4.400 Fahrgaste pro Stunde im Abschnitt Hallbergmoos — Besucherpark und auf ca. 5.400 weiter
stadteinwarts zwischen Leuchtenbergring und Daglfing an. Verantwortlich sind dafur erstens die
allgemeinen Verkehrssteigerungen zwischen 2027 und 2035 und zweitens die Attraktivitatsstei-
gerung auf der Achse S8 gegentber der Flughafen-Verbindung mit der S1.

Stand: 27.12.2025
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2035 Last/Bemessungsstunde zur GroRveranstaltung

flughafen- normalwerktdg-  Veranstaltungs- Summe
Teilstrecke bezogen licher Verkehr verkehr
Hallbergmoos — Besucherpark 1.800 190 2.430 4.410
(S8, S18X, S23X)
Neufahrn — Besucherpark (S1) 200 130 890 1.230
Freising — Besucherpark (UFEX) 250 150 0 400
Freising — Besucherpark (Bus 635) 50 10 490 550
Leuchtenbergring — Daglfing 1.690 1.570 2.140 5.400
(S8, S18X, S23X)
Laim — Moosach (S1, S21X) 50 3.110 690 3.850

Tabelle 14: Verkehr in der Bemessungsstunde im Verkehr zu Groveranstaltungen — 2035

Beim Verkehr vom MUCcc (fiir 2027 und fir 2035) sind die Belastungen am Flughafen (Ab-
schnitt Besucherpark — Hallbergmoos und Besucherpark — Neufahrn) héher als im Verkehr zur
Veranstaltung. Dies liegt daran, dass im Abgang des MUCcc der Spitzenstundenanteil hdher ist
als im Zugang, weil sich bei letzterem der Verkehr zeitlich starker verteilt (siehe oben, Kap.
3.2.3.1). Dies wird hier nicht vollstandig dadurch ausgeglichen, dass der Anteil der nichtveran-
staltungsbezogenen Verkehre (flughafenbezogener und sonstiger, ,normalwerktaglicher® Ver-
kehr) nachts ungleich niedriger ist als am spaten Nachmittag. Deshalb sind die Belastungen im
Gegensatz zum Verkehr zum MUCcc am Flughafen bzw. nahe dem MUCcc (Besucherpark —
Hallbergmoos bzw. Neufahrn) héher als weiter stadteinwarts, weil auch einige Veranstaltungsbe-
sucher in Richtung Stadt entlang der S8 und S1 aussteigen. Fir die Frage der Kapazitatsauslas-
tungen heildt dies:

o Im (spatnachmittédglichen) Verkehr stadtauswarts zum MUCcc sind die Auslastungen
weiter stadteinwarts maflgeblich, weil hier die ,Vorbelastung“ durch normalwerktaglichen
und flughafenbezogenen Verkehr besonders grof ist.

e Im (nachtlichen) Verkehr stadteinwarts vom MUCcc sind die Auslastungen unmittelbar
an der Einstiegshaltestelle Besucherpark (sowie der Bushaltestelle nahe der Arena)
mafgeblich, weil der Verkehr von Nicht-Veranstaltungsbesuchern gering ist.

2027 Last/Bemessungsstunde von der GroRveranstaltung
flughafen- normalwerktdg-  Veranstaltungs- Summe
Teilstrecke bezogen licher Verkehr verkehr
Hallbergmoos — Besucherpark
(S8, Verstarker S-Bahn) 640 10 3.430 4.080
Neufahrn — Besucherpark (S1) 200 10 1.910 2.120
Freising — Besucherpark (UFEX) 80 10 10 100
Freising — Besucherpark (Bus 635) 40 0 650 690
Leuchtenbergring — Daglfing
(S8, Verstarker S-Bahn) 590 180 2.970 3.740
Laim — Moosach (S1) 120 210 1.210 1.530

Tabelle 15: Verkehr in der Bemessungsstunde im Verkehr von GroRveranstaltungen — 2027

Stand: 27.12.2025
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2035 Last/Bemessungsstunde zur GroRveranstaltung

flughafen- normalwerktdg-  Veranstaltungs- Summe
Teilstrecke bezogen licher Verkehr verkehr
Hallbergmoos — Besucherpark
(S8, S18X, S23X) 900 30 3.880 4.810
Neufahrn — Besucherpark (S1) 100 10 1.430 1.540
Freising — Besucherpark (UFEX) 120 20 0 150
Freising — Besucherpark (Bus 635) 30 0 780 810
Leuchtenbergring — Daglfing
(S8, S18X, S23X) 850 220 3.430 4.500
Laim — Moosach (S1, S21X) 30 310 1.110 1.440

Tabelle 16: Verkehr in der Bemessungsstunde im Verkehr von GroRveranstaltungen — 2035

3.4.2 Platzkapazitaten auf den Bemessungsabschnitten

Aus den fur 2027 und 2035 geplanten Liniennetzen und Verkehrsangeboten stehen auf den
Dimensionierungsabschnitten die in folgenden Tabellen gezeigten Platzkapazitaten (Steh- und
Sitzplatze) pro Stunde und Richtung zur Verfiigung.

Dabei sind 2027 im Wesentlichen nur die heute schon bestehenden Kapazitaten vorhanden
(jeweils 20-Minuten-Takt auf der S8 und S1, bei letzterer sind aber wegen der Kombination mit
der S1 Freising mit Flligeln/Koppeln nur maximal 2 Einheiten ET 423 am Flughafen moglich).
Damit stehen am Flughafen auf der S8 maximal 5.508 und auf der S1 3.672 Platze pro Stunde
und Richtung zur Verfugung. Weiter stadteinwarts sind es dann auch auf der S1 5.508 Platze,
weil der Linienast von Freising hinzukommt.

Im Bus nach Freising stehen 582 Gesamtplatze pro Stunde und Richtung 2027 zur Verfliigung.
Dabei wird unterstellt, dass auf der Linie im 10-Minuten-Takt mit Gelenkbussen gefahren

wird. 19
Teilstrecke Fahrten/h Fahrzeug Platze/ Behangung Platze je h u.
Fahrzeug (max.) Richtung
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 3 ET423 612 3 5.508
Neufahrn — Besucherpark (S1) 3 ET423 612 2 3.672
Freising — Besucherpark (Bus 635) 6 Gelenkbus 97 1 582
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 3 ET423 612 3 5.508
Laim — Moosach (S1) 3 ET423 612 3 5.508

Tabelle 17: Platzkapazitaten pro Stunde und Richtung auf den Dimensionierungsteilstrecken (2027) - ohne Entlas-
tungskonzept

2035 steigen dann die Platzkapazitaten merklich an. Selbst wenn man keinen Halt der Ex-
press-S-Bahnen und der Flughafen-Expressziige (FEX/UFEX) am Besucherpark unterstellt,

19 Anmerkung: Zum Zeitpunkt der Erstellung des Gutachtens (2022) wurden auf der Linie 635 Gelenk-
busse im 20-Minuten-Takt eingesetzt, der 10-Minuten-Takt war damals in Planung. Fir die Prognose
war ein gegenlber dem Istzustand besseres Angebot (10-Minuten-Takt mit Gelenkbussen) unterstelit
worden. Heute (2025) wird auf der Linie ein 10-Minuten-Takt angeboten, aber noch mit Standard-Bus-
sen. Nach Angaben von MVV und FMG ist heute (2025) die Nachfrage auf der Linie bereits so stark,
dass auch ohne zusatzlichen Veranstaltungsverkehr Engpasse auftreten kénnen. Dies bestétigt die
Annahme, dass das Platzangebot bis 2035 ohnehin ausgeweitet werden wird.

Stand: 27.12.2025
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wirden durch den 15-Minuten-Takt auf der S8 dort kiinftig 7.344 Platze zur Verfligung stehen.
Auf dem Querschnitt Leuchtenbergring — Daglfing verdoppelt sich das Platzangebot dann so-
gar auf 14.688 Platze, da hier auch die Express-S-Bahnen (die nicht am Besucherpark halten)
bertcksichtigt werden kénnen.

Bei der S1 gibt es keinen Unterschied zu 2027, weil dort zwar 2035 nur mehr ein 30-Minuten-

Takt angeboten wird (heute 20-Minuten-Takt), aber nunmehr als eigenstandige Linie ohne Fli-
geln/ Koppeln in Neufahrn, wodurch der Einsatz von Langziigen (3 Einheiten ET 423) mdglich
ist, gegenulber bisher maximal 2 Einheiten.

Teilstrecke Fahrten/h Fahrzeug Platze/ Behangung Platze je h u.

Fahrzeug (max.) Richtung
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 4 ET423 612 3 7.344
Neufahrn — Besucherpark (S1) 2 ET423 612 3 3.672
Freising — Besucherpark (Bus 635) 6 Gelenkbus 97 1 582
(ng,"gﬂeg‘)t(’f’g%rg;%‘ Daglfing 8 ET423 612 3 14.688
Laim — Moosach (S1, S21X) 5 ET423 612 3 9.180

Tabelle 18: Platzkapazitaten pro Stunde und Richtung auf den Dimensionierungsteilstrecken (2035) - ohne Entlas-
tungskonzept

3.4.3 Kapazitatsauslastung (ohne Entlastungskonzept)

Vergleicht man nun die ermittelten Fahrgastzahlen mit den Platzkapazitaten, kann man flr die
betrachteten Zeitrdume die Kapazitdtsauslastung ermitteln. Dies erfolgt wiederum fir den Ver-
kehr zum und vom MUCcc fir die Jahre 2027 sowie 2035. Es ist an dieser Stelle nochmal da-
rauf hinzuweisen, dass bei den folgenden Auslastungsprifungen Fluggaste immer mit dem
Faktor 1,5 (,Kofferfaktor) belegt wurden, um deren hdéheren Platzbedarf zu berticksichtigen.

Im Verkehr zur Grof3veranstaltung gibt es 2027 im flughafenferneren Abschnitt Leuchtenberg-
ring — Daglfing (S8) eine Auslastung von 78 %. Kurz vor dem Flughafen (Abschnitt Hallberg-
moos — Besucherpark) sind es auf der S8 63 %. Wahrend die S1 niedrigere Auslastungen
zeigt, ist die Buslinie von Freising mit 85 % am starksten ausgelastet.

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung

insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 3.490 5.508 63
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.640 3.672 45
Freising — Besucherpark (UFEX) 300 680 45
Freising — Besucherpark (Bus 635) 500 582 86
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 4.290 5.508 78
Laim — Moosach (S1) 3.060 5.508 56

Tabelle 19: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zu GroRveranstaltungen 2027 (ohne Entlastungskon-
zept)

Zwar erreicht kein Abschnitt eine Vollauslastung oder Uberlastung (100 % und mehr), doch
wird der bei OPNV-Planungen empfohlene Richtwert von 65 % (vgl. Kap. 3.2.5)
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liberschritten.” Auf der S8 sowie der Buslinie 635 sind also bei GroRveranstaltungen im
MUCcc am Spatnachmittag kritische Auslastungszustande zu erwarten.

Im Jahr 2035 sind im Verkehr zur Veranstaltung aufgrund des gréReren Linien- und Platzan-
gebotes auf der S8 dagegen keine Uberlastungen auf den S-Bahnen zu erwarten. Die Kapazi-
tat der Buslinie nach Freising ist aber fast vollstandig ausgeschdpft, weil die Zlige zwischen
Freising und Flughafen (UFEX, FEX) nicht immer am Besucherpark halten und daher fiir Ver-
anstaltungsbesucher unter Umsténden nicht zur Verfligung stehen.

Fahrgaste Platz-  Auslastung
Teilstrecke insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 4.410 7.344 60
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.230 3.672 33
Freising — Besucherpark (UFEX) 520 1.360 38
Freising — Besucherpark (Bus 635) 550 582 95
Leuchtenbergring — Daglfing 5.400 14.688 37
(S8, S18X,S23X)
Laim — Moosach (S1, S21X) 3.850 9.180 42

Tabelle 20: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zu GroRveranstaltungen 2035 (ohne Entlastungskon-
zept)

Auch im Verkehr vom MUCcc 2027 tberschreitet (Abschnitt Besucherpark - Hallbergmoos)
oder erreicht (Abschnitt Daglfing — Leuchtenbergring) die Auslastungszahl auf der S8 den
empfohlenen Richtwert von 65 %. Bei der Buslinie nach Freising ist aufgrund der fehlenden
Halte des FEX/UFEX am Besucherpark die Kapazitat tiberschritten.

Teilstrecke Fahrgéaste Platz-  Auslastung

insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 4.080 5.508 74
Neufahrn — Besucherpark (S1) 2.120 3.672 58
Freising — Besucherpark (UFEX) 170 680 25
Freising — Besucherpark (Bus 635) 690 582 119
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 3.740 5.508 68
Laim — Moosach (S1) 1.530 5.508 28

Tabelle 21: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von Grof3veranstaltungen 2027 (ohne Entlastungskon-
zept)

Wie beim Zugang ist auch beim Abgang vom MUCcc fiir 2035 eine giinstigere Situation bei
der S8 zu erwarten. Hier wird eine unkritische Auslastung von maximal 65 % auf der S8 er-
reicht. Die Kapazitat der Buslinie nach Freising ist aber mit 139 % mehr als ausgeschopft.

20 sjehe z.B. Leitlinie Nahverkehrsplanung Bayern 1998, Anhang C, Tabelle 4
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Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 4.810 7.344 65
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.540 3.672 42
Freising — Besucherpark (UFEX) 270 1.360 20
Freising — Besucherpark (Bus 635) 810 582 139
Leuchtenbergring — Daglfing
(S8, S18X,S23X) 4.500 14.688 31
Laim — Moosach (S1, S21X) 1.440 9.180 16

Tabelle 22: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von Grof3veranstaltungen 2035 (ohne Entlastungskon-
zept)
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3.5 Prognose Gesamtverkehrsbelastung mit Entlastungskon-
zept

Die vorhergehenden Berechnungen zeigen, dass durchaus Engpasse im OPNV-Angebot ent-
stehen kénnen. Mit relativ einfachen Mitteln lieBen sich diese kritischen Lastzustédnde beseiti-
gen. Dementsprechend werden im Sinne eines ,Baukastens® Mdglichkeiten aufgezeigt, wie
das OPNV-Angebot auf die durch die Konzerthalle verursachte zusatzliche Nachfrage vorbe-
reitet werden kann. Wie diese MaRnahmen im Einzelfall einzusetzen sind, kann an dieser
Stelle nicht abschlielend beurteilt werden, sondern wird von der jeweiligen Veranstaltungsart
und -gréRe abhangen. In diesem Gutachten wird anhand von zwei Szenarien gezeigt, welche
Wirkung die einzelnen MaRnahmen haben kénnen. Die betriebliche Machbarkeit der vorge-
schlagenen MaRnahmen wurde im Rahmen der vorliegenden Untersuchung von der Firma
SMA und Partner, Zirich, die unter anderem fiir die Region Miinchen die mittel- bis langfristi-
gen Betriebskonzepte und Fahrplane fiir die S-Bahn und den Bahn-Regionalverkehr entwi-
ckelt, auf Machbarkeit Gberprifte Entlastungskonzept 2027.

3.5.1 Entlastungskonzept 2027

Das Entlastungskonzept fur 2027 sieht zwei Elemente vor:
a) Verstarkerfahrten

Von der Firma SMA wurde bestatigt, dass zusatzliche Verstarker-S-Bahnen in den Spitzen-
stunden vor und nach der Veranstaltung bei bestehender Infrastruktur fahrplantechnisch még-
lich sind. Unterstellt wurde deshalb, dass ein solches Verstarkerzugpaar als Vollzug (2 Einhei-
ten ET 423) mit jeweils weiteren 1.224 Platzen stadtauswarts vor Veranstaltungsbeginn und

stadteinwérts nach -ende zur Verfiigung steht.”
b) Halt des UFEX Flughafen — Freising — Regensburg am Besucherpark

Mit einem Halt des UFEX aus Regensburg — Freising am Besucherpark einmal vor Veranstal-
tungsbeginn und, in der Gegenrichtung, nach Veranstaltungsende stehen jeweils zusatzlich
680 Platze in den betreffenden Stunden zur Verfiigung, um die Buslinie zu entlasten und au-
Rerdem ein besseres Angebot flir Veranstaltungsbesucher bereitzustellen. Da es sich aus
Richtung Regensburg um den letzten Halt vor der Endhaltestelle handelt, sind negative be-
triebliche Auswirkungen durch diesen einmaligen Halt nicht zu erwarten. In der Gegenrichtung
handelt es sich um spate Nachtfahrten, wo im Vergleich zu den Ubrigen Zeiten des Tages die
Belastungen im Eisenbahnnetz durch Zuge und Fahrgastaufkommen gering ist, so dass ein
solcher Halt machbar ist.

Mit diesem Konzept lieRen sich alle kritischen Lastzustande, die oben in Kap. 3.4.3 flir den
Mittelfristzeitraum 2027 ermittelt wurden, vermeiden (Tabelle 23 fiir den spatnachmittaglichen
Verkehr zur Grof3veranstaltung, und Tabelle 24 fiir den nachtlichen Verkehr von der GroRver-
anstaltung).

21 Auch ein Langzug (1.836 Platze) wéare denkbar bzw. mdglich. Hier ware wegen der Zug-Verfligbarkeit
auf der Linie aber wohl ein etwas groRerer Aufwand bei der Zugbereitstellung erforderlich.
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Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark (S8, Ver-

starker S-Bahn) 3.490 6.732 52

Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.640 3.672 45

Freising — Besucherpark (UFEX) 410 680 61

Freising — Besucherpark (Bus 635)22 290 582 51

Leuchtenbergring — Daglfing (S8, Verstar-

ker S-Bahn) 4.290 6.732 64

Laim — Moosach (S1) 3.060 5.508 56

Tabelle 23: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zur GroRRveranstaltung 2027 (mit Entlastungskonzept)

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark (S8, Ver-

starker S-Bahn) 4.080 6.732 61

Neufahrn — Besucherpark (S1) 2120 3.672 58

Freising — Besucherpark (UFEX) 420 680 61

Freising — Besucherpark (Bus 635) 370 582 63

Leuchtenbergring — Daglfing (S8, Verstar-

ker S-Bahn) 3.740 6.732 56

Laim — Moosach (S1) 1.530 5.508 28

Tabelle 24: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von der GroRRveranstaltung 2027 (mit Entlastungskon-
zept)

22 Nach aktuellen MVV-Angaben liegen die Fahrgastzahlen der Buslinie 635 bereits tber den im Gutach-
ten angenommenen Werten. Ein zuséatzlicher Anstieg um ca. 3.800 Fahrgaste/Tag erhéht die Spitzen-
stundenbelastung um rund 170 (Anreise) bzw. 70 (Abreise) Personen. Dadurch wirden keine neuen
Uberlastungen auftreten, lediglich bestehende Uberlastungen weiter verstarkt werden. Die vorgesehe-
nen EntlastungsmaRnahmen (Verstérker-S-Bahnen und UEFX-Halt am Besucherpark) decken diese
Zuwachse grundsatzlich ab.
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3.5.2 Entlastungskonzept 2035
Das Entlastungskonzept flir 2035 sieht folgendes vor:

e Halt der UFEX/FEX-Ziige am Besucherpark
Wie im Jahr 2027 sollten die Ziige aus bzw. in Richtung Freising, die 2035 halbstiind-
lich verkehren, ndmlich einmal stindlich Richtung Regensburg wie 2027 und zusatz-
lich einmal stindlich nach Landshut, vor Veranstaltungsbeginn (aus Richtung Frei-
sing) und nach -ende (Richtung Freising) halten. Auch dies ist betrieblich moglich.

Auch fiir 2035 ware dadurch jede Uberlastung auszuschlieRen. Insgesamt ist die Situation bei
der verkehrlichen Bewaltigung im Jahr 2035 bzw. nach der Inbetriebnahme der 2. Stammestre-
cke mit diesen begrenzten MalRnahmen als ,komfortabel“ einzustufen.

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark

(S8) 4.410 7.344 60

Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.230 3.672 33

Freising — Besucherpark (UFEX) 680 1.360 50

Freising — Besucherpark (Bus 635) 270 582 46

Leuchtenbergring — Daglfing

(S8, S18X, S23X) 5.400 14.688 37

Laim — Moosach (S1, S21X) 3.850 9.180 42

Tabelle 25: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zur GroRveranstaltung 2035 (mit Entlastungskonzept)

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark

(S8) 4.810 7.344 65

Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.540 3.672 42

Freising — Besucherpark (UFEX) 600 1.360 44

Freising — Besucherpark (Bus 635) 360 582 62

Leuchtenbergring — Daglfing

(S8, S18X, S23X) 4.500 14.688 31

Laim — Moosach (S1, S21X) 1.440 9.180 16

Tabelle 26: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von der GroRveranstaltung 2035 (mit Entlastungskon-
zept)
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3.6 Sensitivitatsbetrachtungen

Auch wenn die oben gezeigten Ergebnisse als abgesichert gelten missen, sind, um auch Kri-
tik vorzubeugen, Sensitivitdtsbetrachtungen sinnvoll. Dies erfolgt hier flr zwei Faktoren:

e das Entlastungskonzept Iasst sich nicht realisieren
e es gibt einen héheren OPNV-Anteil bei den Veranstaltungsbesuchern

Beides sind sehr unwahrscheinliche Falle, wie schon in den Kapiteln zum Entlastungskonzept
und zum Modal Split dargestellt.

3.6.1 Ruckfall-Konzept ,,Shuttle-Busse*

Es gibt keinen Grund anzunehmen, dass die vorgeschlagenen, auf Machbarkeit gepriften,
MaRnahmen nicht realisiert werden konnen. Betriebliche Mehraufwendungen, sollte dies eine
Frage sein, sind durch zusatzliche Fahrgeldeinnahmen abgedeckt, denn GroRveranstaltungen
sind aufgrund des hohen Anteils von verkauften Einzelfahrkarten fur die Betreiber durchaus
lukrativ. Dennoch wurde ein ,Rickfallkonzept® durch Einsatz von angemieteten Shuttle-Bus-
sen untersucht.

Dabei wurde angenommen:

e flir 2027: Nur die bestehenden S-Bahnen S8 und S1 halten am Besucherpark. Aul3er-
dem wird fur die Buslinie 635 nach Freising nur ein 20 Minuten-Takt unterstellt.

e fiir 2035: Kein Halt des UFEX/FEX am Besucherpark. AuRerdem wird fiir die Buslinie
635 nach Freising nur ein 20 Minuten-Takt unterstellt.

Stattdessen wurden in beiden Fallen zwei Sonder- bzw. Shuttle-Buslinien im Verkehr zu und
von GroRveranstaltungen angenommen:

e eine Shuttle-Buslinie nach Freising Bahnhof (Anschluss an S-Bahn, Regionalexpress
Richtung Miinchen/Landshut/Regensburg) mit dem hauptsachlichen Ziel der Entlas-
tung der Buslinie 635 und als Ersatz fiir den nicht bestehenden Halt des UFEX/FEX,

e eine Shuttle-Buslinie nach Fréttmaning23 (Anschluss an die U6) mit dem hauptsachli-
chen Ziel der Entlastung der S-Bahnlinie S8.

Zu den Berechnungen der Wirkungen dieses Planfalles kam das Umlegungsverfahren, wie in
Kap. 3.3 dargestellt, zum Einsatz. Die Ergebnisse der iterativ durchgefiihrten Berechnungen24
sind in den folgenden Tabellen gezeigt.

Um kritische Lasten auf der S8 und in der Buslinie 635 zu vermeiden waren 2027 9 Kurse mit
Shuttlebussen Richtung Freising und 18 Kurse Richtung Fréttmaning erforderlich. Bei Berlick-
sichtigung von Umlaufen (die Busse kdnnen innerhalb von etwa 60 Minuten mindestens zwei

Kurse in Lastrichtung durchfliihren) waren hierzu etwa 13 Busse erforderlich.

23 Fréttmaning hat sich im Rahmen der Berechnungen als bessere Losung herausgestellt als die Alter-
nativen Garching-Hochbriick und Garching Forschungszentrum, weil von/nach Fréttmaning eine ho-
here Bedienungsfrequenz auf der U6 angeboten wird und keine zusatzlichen Betriebskosten (durch
Verstarkerfahrten nach Garching) entstehen sollten.

24 Es wurden mehrere Lésungen (siehe FulRnote 23) durchgerechnet.
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Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung

insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 2.970 5.508 54
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.530 3.672 42
Freising — Besucherpark (Bus 635) 170 291 59
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 3.570 5.508 65
Laim — Moosach (S1) 3.060 5.508 56
Busshuttle Freising Bf. 350 873 40
Busshuttle Fréttmaning 680 1.746 39
Tabelle 27: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zu GroRveranstaltungen 2027 (Ruckfallkonzept mit
Busshuttle)
Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung

insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 3.410 5.508 62
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.800 3.672 49
Freising — Besucherpark (Bus 635) 170 291 59
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 2.790 5.508 51
Laim — Moosach (S1) 1.380 5.508 25
Busshuttle Freising Bf. 560 873 65
Busshuttle Frottmaning 1.090 1.746 62

Tabelle 28: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von GroRveranstaltungen 2027 (Ruckfallkonzept mit
Busshuttle)

Im Basis-Szenario wird die ErschlieBung der neuen Veranstaltungsstatte mit den im Regelver-
kehr angebotenen OPNV-Linien unterstellt. Im Entlastungsszenario 2035 wird dieses Grund-
angebot nur durch zusétzliche Halte des UFEX am Besucherpark erganzt. Dies reicht aus, da
das Verkehrsangebot insgesamt leistungsfahiger ist.

Wie im Szenario 2027 kénnen diese zusatzlichen Halte des UFEX am Besucherpark durch
Shuttle-Busse ersetzt werden, beispielsweise bei Storfallen oder sonstigen Engpassen.

Die Modellrechnung fiir dieses Szenario erfolgte analog zum Szenario 2027 mit zwei Linien
nach Freising und Fréttmaning.

Tats&chlich ist dieses Szenario mit zwei Shuttle-Buslinien Gberdimensioniert, da ja nur der ent-
fallende Halt des UFEX nach Freising ersetzt werden misste. Die davon betroffene Nachfrage
ist héher als im Szenario 2027, dafiir aber muss nur in einer Richtung (in Richtung Freising)
entlastet werden. Die Machbarkeit einer Entlastung durch Busse ist damit auch im Riickfall-
Szenario 2035 gegeben.
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Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 2.210 7.344 30
Unterféhring/Ismaning — Besucherpark 1.880 7.344 26
(S18X/S23X)
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.100 3.672 30
Freising — Besucherpark (Bus 635) 160 291 56
Leuchtenbergring — Daglfing 5.060 14.688 34
(S8, S18X, S23X)
Laim — Moosach (S1, S21X) 3.790 9.180 41
Busshuttle Freising Bf 420 1.067 40
Busshuttle Fréttmaning 540 1.358 39
Tabelle 29: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zu GroRveranstaltungen 2035 (Ruckfallkonzept mit
Shuttlebussen)
Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 2.970 7.344 40
Unterféhring/Ismaning — Besucherpark
(S18X/S23X) 1.240 7.344 17
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.330 3.672 36
Freising — Besucherpark (Bus 635) 180 291 63
Leuchtenbergring — Daglfing (
S8, S18X, S23X) 3.960 14.688 27
Laim — Moosach (S1, S21X) 1.340 9.180 15
Busshuttle Freising Bf 680 1.067 64
Busshuttle Fréttmaning 850 1.358 63

Tabelle 30: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von Grof3veranstaltungen 2035 (Ruckfallkonzept mit
Shuttlebussen)

Ein Shuttle-Konzept ware also machbar, ohne dass zum Beispiel in Freising und Fréttmaning
die dort angebotenen OPNV-Linien iibermé&Rig zusétzlich belastet wiirden23. Es ist darauf hin-
zuweisen, dass auch diese Rechnung auferst ,vorsichtig” ist. Die Auslastung von Shuttle-
Bussen von nur 65 % bei Grofl3veranstaltungen (und auch der tbrigen dargestellten Linien) ist
der untere Bereich des Denkbaren.

Als Haltepunkt fur die Shuttle-Busse kann die Freisinger Allee nicht dienen. Es wird empfohlen
diese in der Nahe des S-Bahnhaltepunktes Besucherpark zu platzieren. Die Wartungsallee
ware aufgrund der vom Vorhabengebiet abgesetzten Lage mit entsprechender verkehrlicher
Entzerrung, ihrer fuBlaufigen Erreichbarkeit, der glinstigen Anbindung fur die Busse an die
Knotenpunkte K-West-0 und K-West-1 sowie des ausreichend gro3en Straflenquerschnitts
eine geeignete Option.

25 Nach aktuellen MVV-Angaben liegen die Fahrgastzahlen der Buslinie 635 bereits tiber den im Gutach-
ten angenommenen Werten. Ein zusatzlicher Anstieg um ca. 3.800 Fahrgaste/Tag erhoht die Spitzen-
stundenbelastung um rund 170 (Anreise) bzw. 70 (Abreise) Personen. Dadurch wirden keine neuen
Uberlastungen auftreten, lediglich bestehende Uberlastungen weiter verstérken. Die vorgesehenen
Entlastungsmafinahmen (Verstarker-S-Bahn und UEFX-Halt am Besucherpark) decken diese Zu-
wéchse grundsétzlich ab. Sollte sich im laufenden Betrieb dennoch eine dauerhafte Uberlastung der
Linie 635 zeigen, ware ein erganzendes Shuttlebus-Riickfallkonzept auch hier denkbar.
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3.6.2 Hoherer Modal-Split bei den Veranstaltungsbesuchern

Bezliglich des Modal Split wurde schon belegt, dass bei abendlichen GroRveranstaltungen
OPNV-Anteile von deutlich iber 35 % insgesamt (fir die Besucher aus Miinchen wurde ja in
der Studie sogar ein Anteil von Gber 70 % ermittelt) unrealistisch sind: Besucher von auler-
halb der Region Miinchen, die bei GroRveranstaltungen immer einen hohen Anteil ausma-
chen, sowie Besucher aus Landgemeinden um Minchen, haben spatnachts keine Mdglichkeit
mehr, mit dem OPNV iberhaupt oder zuverlassig nach Hause zu kommen. Sie sind auf den
Pkw (oder - bei Grol3veranstaltungen bei grélReren Besuchergruppen durchaus Ublich — auf
den Reisebus) angewiesen. Hinzu kommt, dass Parkmdglichkeiten an dem MUCcc gerade
aufgrund der Ausweichmdglichkeiten auf Parkraum des Flughafens keinen Engpassfaktor bil-
det, wie dies z. B. bei der Allianz-Arena der Fall ist (OPNV-Anteil um die 40 %).

Dennoch wurde sensitiv die in Kapitel 3.5 gezeigte Rechnung dahingehend verandert, als die
OPNV-Fahrgaste um 50 % erhdht wurden (entspricht einem OPNV-Anteil von rund 55 %,
wenn man die Besucher, aus/in das Flughafengelande mitrechnet).

Auch bei einem solchen, unrealistischen OPNV-Anteil, ware 2027 die ErschlieRung gewéhr-
leistet, indem folgende MalRnahmen ergriffen werden:

e Zwei zusatzliche Verstarker-S-Bahnen in der Spitzenstunde vor und nach der Veran-
staltung, statt einer im beschriebenen Entlastungskonzept (Trassen sind grundsatzlich
vorhanden)

e Halt zweier UFEX Ziige (also im Abstand von 60 Minuten) am Besucherpark (letzter
Zug Richtung Regensburg verlasst derzeit um 0:28 Uhr das Terminal)

Dann ergében sich fur den Weg zur Veranstaltung und von der Veranstaltung selbst fur diesen
Fall keine kritischen Lasten ab 65 %.

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark (S8, Ver-

starker S-Bahn) 4.570 9.180 50

Neufahrn — Besucherpark (S1) 2.340 3.672 61

Freising — Besucherpark (UFEX) 570 1.360 42

Freising — Besucherpark (Bus 635) 340 582 56

Leuchtenbergring — Daglfing (S8, Verstar-

ker S-Bahn) 5.220 9.180 57

Laim — Moosach (S1) 3.440 5.508 62

Tabelle 31: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zur Groflveranstaltung 2027 (Sensitivitatsrechnung mit
um 50 % erhéhtem OPNV-Anteil der Veranstaltungsbesucher)

Stand: 27.12.2025
VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 48/133



B OBERMEYER

Infrastruktur
’
intraplan
Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8, Ver-
starker S-Bahn) 5.790 9.180 63
Neufahrn — Besucherpark (S1) 3.070 3.672 84
Freising — Besucherpark (UFEX) 730 1.360 54
Freising — Besucherpark (Bus 635) 380 582 65
Leuchtenbergring — Daglfing (S8, Verstar-
ker S-Bahn) 5.220 9.180 57
Laim — Moosach (S1) 2.140 5.508 39

Tabelle 32: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von der GroBveranstaltung 2027 (Sensitivitatsrechnung
mit um 50 % erhéhtem OPNV-Anteil der Veranstaltungsbesucher)

Fur 2035 waren sogar gegenuber dem Konzept in Kap. 3.5.2 lediglich zusatzliche Halte des
UFEX/FEX erforderlich, um auch fiir diesen unrealistischen Fall kritische Lastzustande auszu-
schlieBen. 2035 kdnnten sogar noch hdhere Verkehrsmengen bewaltigt werden, zumal auch
S-Bahn-Zige Uber Erding nach Miinchen zur Verfligung stiinden.

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark

(S8, S18X, S23X) 5.620 14.688 38

Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.670 3.672 45

Freising — Besucherpark (UFEX) 820 2.040 40

Freising — Besucherpark (Bus 635) 370 582 64

Leuchtenbergring — Daglfing

(S8, S18X,S23X) 6.470 14.688 44

Laim — Moosach (S1, S21X) 4.200 9.180 46

Tabelle 33. Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zur Groflveranstaltung 2035 (Sensitivitatsrechnung mit
um 50 % erhohtem OPNV-Anteil der Veranstaltungsbesucher)
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Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung

insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark
(S8, S18X, S23X) 6.760 14.688 46
Neufahrn — Besucherpark (S1) 2.250 3.672 61
Freising — Besucherpark (UFEX) 970 2.040 48
Freising — Besucherpark (Bus 635) 370 582 64
Leuchtenbergring — Daglfing
(S8,S18X,523X) 6.210 14.688 42
Laim — Moosach (S1, S21X) 2.000 9.180 22

Tabelle 34: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von der GroRBveranstaltung 2035 (Sensitivitatsrechnung
mit um 50 % erhéhtem OPNV-Anteil der Veranstaltungsbesucher)

Selbst bei diesen unwahrscheinlichen Verkehrsmengen sowie selbst bei einer im Veranstal-
tungsverkehr ,komfortablen“ Bemessung anhand nur 65 % Kapazitatsauslastung ware die
OPNV-Erschlieung des MUCcc gewahrleistet, und zwar ohne Einschrankung fiir den Flug-
gastverkehr.

3.6.3 Verspatete Inbetriebnahme 2. S-Bahn-Stammstrecke

Im Hauptgutachten war davon ausgegangen worden, dass die 2. S-Bahn-Stammstrecke zum
Prognosehorizont 2035 in Betrieb gegangen ist. Um aulerdem einen Zustand abzubilden, in
dem das Veranstaltungszentrum bereits fertiggestellt ist, die 2. S-Bahn-Stammstrecke aber
noch nicht, wurde das Szenario 2027 ohne 2.S-Bahn-Stammstrecke definiert.

Inzwischen wird auch die Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-Stammstrecke im Jahr 2035 in Frage
gestellt. Um auch dieses Szenario abzubilden, wird das Szenario 2027 ohne 2.S-Bahn-
Stammstrecke fortgeschrieben. Damit wird die bis 2035 steigende Nachfrage abgebildet, je-
doch bei gleichbleibendem OPNV-Angebot ohne die geplanten Verbesserungen.

Die Nachfrage wird auf den relevanten Dimensionierungsquerschnitten nach Segmenten ge-
trennt (Flughafen-bezogener Verkehr und Normalwerktag) von 2027 auf 2035 hochgerechnet.
Fir den Normalwerktag erfolgt die Anpassung anhand der Eckwerte der aktuellen Einwohner-
prognosen des Landesamtes fiir Statistik28, fir den Flughafenbezogenen Verkehr anhand ak-
tueller Prognosezahlen?” fiir den Flughafen Miinchen.

Dieser Teil des Gutachtens wurde drei Jahre nach Erstellung der Hauptuntersuchung erstellt.
Um den inzwischen aktualisierten Kenntnisstand zu berticksichtigen, wurden bei dieser Hoch-
rechnung zwei Effekte abgebildet. Zum einen erfolgt die Anpassung von den bisher unterstell-
ten Prognosedaten auf die aktuell vorliegenden Prognosen. In einem zweiten Schritt erfolgt
auf Basis der neuen Prognosen die Hochrechnung von 2027 auf 2035. Dabei zeigt sich, dass
die bisher unterstellten Fluggastzahlen fur 2035 nicht mehr erreicht werden. Dagegen steigt
erwartungsgeman die prognostizierte Einwohnerzahl fir den GroRraum Minchen zwischen
2027 und 2035 weiter an.

Die Auswirkung auf die Auslastung der jeweiligen Dimensionierungsquerschnitte hangt davon
ab, von welchen Nachfragesegmenten die Querschnitte gepragt sind. So dominieren bei den
Querschnitten am Flughafen Fahrten im Flughafen bezogenen Verkehr, bei den Querschnitten
in Stadtnahe dagegen die Fahrten im normalwerktaglichen Verkehr.

26 |andesamt fir Statistik (2024), Bevolkerungsvorausberechnung 2022 — 2042. Miinchen

27 Intraplan, TTS, ETR und MWP (2024), Verkehrsprognose 2040, Band 5.1 E: Luftverkehrsprognose.
Prognosefall 1 ,Basisprognose 2040 (Ergebnisse). Miinchen
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In den folgenden Tabellen werden, die wie oben beschrieben, modifizierten Fahrgastzahlen
dem Platzangebot gegenlbergestellt.

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung

insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 3.430 5.508 62
Neufahrn — Besucherpark (S1) 1.620 3.672 44
Freising — Besucherpark (UFEX) 220 680 33
Freising — Besucherpark (Bus 635) 490 582 85
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 4.260 5.508 77
Laim — Moosach (S1) 3.100 5.508 56

Tabelle 35: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zu GroRveranstaltungen 2035 (Szenario ohne 2. S-
Bahn-Stammstrecke)

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung

insgesamt angebot/h (%)
Hallbergmoos — Besucherpark (S8) 4.050 5.508 73
Neufahrn — Besucherpark (S1) 2.110 3.672 57
Freising — Besucherpark (UFEX) 90 680 14
Freising — Besucherpark (Bus 635) 690 582 118
Leuchtenbergring — Daglfing (S8) 3.710 5.508 67
Laim — Moosach (S1) 1.530 5.508 28

Tabelle 36: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von der GroRveranstaltung 2035 (Szenario ohne 2. S-
Bahn-Stammstrecke)

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark (S8, Ver-

starker S-Bahn) 2.530 7.344 35

Neufahrn — Besucherpark (S1) 870 3.672 24

Freising — Besucherpark (UFEX) 270 680 40

Freising — Besucherpark (Bus 635) 230 582 39

Leuchtenbergring — Daglfing (S8, Verstar-

ker S-Bahn) 3.530 7.344 48

Laim — Moosach (S1) 1.520 5.508 28

Tabelle 37: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr zur Tagesveranstaltungen 2035 (Szenario ohne 2. S-
Bahn-Stammstrecke)

Stand: 27.12.2025
VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 51/133



B OBERMEYER

Infrastruktur

intrap

lan

Teilstrecke Fahrgaste Platz-  Auslastung
insgesamt angebot/h (%)

Hallbergmoos — Besucherpark (S8, Ver-

starker S-Bahn) 2.920 7.344 40

Neufahrn — Besucherpark (S1) 970 3.672 27

Freising — Besucherpark (UFEX) 280 680 41

Freising — Besucherpark (Bus 635) 230 582 40

Leuchtenbergring — Daglfing (S8, Verstar-

ker S-Bahn) 3.320 7.344 45

Laim — Moosach (S1) 2.240 5.508 41

Tabelle 38: Auslastung in der Bemessungsstunde im Verkehr von der Tagesveranstaltung 2035 (Szenario ohne 2. S-

Bahn-Stammstrecke)

Durch die Hochrechnung von 2027 auf 2035 andert sich an den grundlegenden Ergebnissen
nichts. Querschnitte, die schon 2027 (iberlastet sind, werden dies auch 2035 sein. Neue Eng-
passe werden nicht hinzukommen. Die groReren Probleme zeigen sich bei der Abendveran-

staltung, bei der Tagesveranstaltung treten keine Uberlastungen auf.

Stand: 27.12.2025
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3.7 Fazit im Untersuchungsteil OPNV

Insgesamt ist die verkehrliche Erreichbarkeit des MUCcc mit der geplanten Zuschauerkapazi-
tat aus Sicht der OPNV- ErschlieBung sichergestellt.

Zusatzliche Infrastruktur (einschliellich eines weiteren S-Bahn-Haltepunktes) und erganzende
ErschlieRungskonzepte Uber die ohnehin geplanten Betriebskonzepte hinaus sind bei Aus-
schopfung der betrieblichen Méglichkeiten (einzelne zusatzliche Halte von Ziigen am S-Bahn-
hof ,Besucherpark®, bis zur Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke zwei machbare S-Bahn-Ver-
starkerziige) nicht erforderlich.

Eine Beeintrachtigung von Flugreisenden durch die An- und Abreise der Veranstaltungsbesu-
cher ist bei einem maximalen Platzauslastungsgrad von 65 % (untypisch fir den Verkehr von
und zu GroRveranstaltungen, Platzbedarf fiir Koffer ist zusatzlich beriicksichtigt) nicht zu er-
warten.

Das Ergebnis ist auch bei deutlicher Variation der Annahmen zum Betrieb (z. B. Shuttle-Bus
Konzept) und zum Modal-Split (z. B. héherer OPNV-Anteil) robust.

Stand: 27.12.2025
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4. Teilgutachten MIV

4.1 Vorbemerkung

Ausgangspunkt fur die Verkehrsuntersuchung zum Motorisierten Individualverkehr (MIV) sind
die in Kapitel 2 beschriebenen multimodalen Modellberechnungen zum Verkehrsaufkommen,
zur Verkehrsverteilung und zum Modal-Split fir die Segmente

e Besucherverkehr zu und von der GroRveranstaltung
o flughafenbezogener Verkehr
o sonstiger (,normalwerktaglicher®) Verkehr.

Die Annahmen zum Modal-Split als Grundlage fur die Abschatzung des Verkehrsaufkommens
differenziert nach den einzelnen Verkehrsmitteln Pkw, Reisebus, Taxi, S-Bahn, Regionalbus,
Ful3- und Radverkehr sowie Flugzeug und werden auf der sicheren Seite liegend angenom-
men. Dadurch ist gewahrleistet, dass die durchgefuhrten Funktionsnachweise, Kapazitatsbe-
trachtungen sowie die Gestaltung / Dimensionierung von Infrastrukturangeboten alle Veran-
staltungsszenarien sowie mdgliche Belastungsschwankungen beim allgemeinen, nicht veran-
staltungsspezifischen Verkehrsaufkommen im Sinne der Worst-Case-Betrachtung abgedeckt
sind.

Aus diesem Grund sind die Festlegungen des Modal-Splits in den beiden Teilverkehrsgutach-
ten MIV und OV nicht zu 100 % identisch. Fur das Teilverkehrsgutachten MIV wird der Modal-
Split wie folgt angenommen:

. GroRveranstaltung
izl Verkehrsmittel Prozentualer Anteil
Pkw ~55,50%
MIV Taxi + Fahrdienste ~7,00%
Reisebus ~1,00%
(e)Y] Bahn / Bus ~31,50%
95%

Tabelle 39: Annahmen zum Modal-Split — Teilverkehrsgutachten MIV

Die restlichen 5% setzen sich aus Besuchern zusammen, die mit dem Fahrrad, aus umliegen-
den Gebauden bzw. Hotels zu Fufl oder mit bestehenden Shuttle-Services anreisen.

Stand: 27.12.2025
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4.2 Grundlagen
4.2.1 Abgrenzung Untersuchungsgebiet

Fir die Abschatzung und Verteilung des kiinftigen Besucheraufkommen MUCcc und zum
Nachweis der Funktionsfahigkeit des Stralennetzes wird folgender Untersuchungsumgriff mit
Darstellung der zu prufenden Knoten- / Stralenquerschnitte gewahlt. In der Darstellung erfolgt
eine Unterscheidung zwischen Knotenpunkten im unmittelbaren Umfeld des Vorhabens und
solchen im erweiterten Stralennetz. Der unmittelbare Untersuchungsumgriff (Rot) umfasst
alle Knotenpunkte und StralRenabschnitte, die unmittelbar fir die ErschlieRung des MUCcc-
Gelandes sowie fiir die Abwicklung des Flughafenverkehrs relevant sind. Im erweiterten Un-
tersuchungsumgriff (Orange) werden dartber hinaus weitere Knotenpunkte entlang der B 301
betrachtet, um mdgliche Handlungsempfehlungen abzuleiten.

K7

K8.1

K8.2

K9

K12 K6

ks O O 8'10
K4.2
k210 K3'28 K4.3

K3.3

O kO

K2.2

K4.1

K10

K11

Abbildung 18: Untersuchungsumgriff (Quelle Hintergrundkarte: Bayerisches Straleninformationssystem)
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Autobahndreieck Flughafen mit Ein- / Ausfadelbereichen an der BAB A 92

B 301 / Zentralallee mit 2 Teilknotenpunkten
K2.1 B 301/ Rampe Nord
K2.2 B 301/Rampe Sid

Knoten West-0 mit insgesamt 4 Teilknotenpunkten
K3.1 Nordallee / Verbindungsspange

K3.2 Verbindungsspange / Rampe Nord

K3.3 Verbindungsspange / Rampe Siid

K3.4 Verbindungsspange / Wartungsallee

Knoten West-1 mit insgesamt 3 Teilknotenpunkten
K4.1 Nordallee / Verbindungsspange

K4.2 Verbindungsspange / Rampe Nord

K4.3 Verbindungsspange / Rampe Siid

B 301 / Freisinger Allee
Nordallee / Zufahrtsstral’e P43 & P44
Freisinger Allee / Briefzentrum

Erweiterter Untersuchungsumgriff:

o K7
e K8
>
>
e K9
¢« K10
e K11

Stand: 27.12.2025
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AS Freising Mitte mit 2 Teilknotenpunkten
K8.1 A 92/B 301 Rampe Nord

K8.2 A92/B 301/Rampe Sid

B 301 / GSV Attaching
B 301 / Ludwigstral3e
B 301 / Dornierstralle
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4.2.2 Vorhandenes ErschlieBungssystem

Die HaupterschlieRung des Flughafens Miinchen erfolgt Gber die ,Zentralallee®, welche Rich-
tung Westen an die Bundesautobahn BAB A 92 angebunden ist. Es handelt sich um einen so-
genannten ,Halbanschluss®, so dass die aus Richtung Freising ankommenden Besucher von
MUCcc bereits an der Anschlussstelle BAB A 92 Freising Mitte (iber die Bundesstralte B 301
anfahren.

Die Zentralallee flhrt mittig durch das symmetrisch angeordnete Flughafengebiet und teilt sich
beidseitig auf HOhe der Terminalgebaude auf und umfahrt diese in Richtung Osten. Dort findet
der Ubergang von der Zentralallee auf die Erdinger Allee und den Siidring statt und verkniipft
sich am Ende mit der Flughafentangente Ost. Diese wiederum verbindet die A 92 Uber die An-
schlussstelle ,Erding” im Norden mit der Anschlussstelle A 94 ,Markt Schwaben® im Siiden
und bindet den Flughafen und damit das geplante MUCcc aus Richtung Osten an.

Die vorhandene Anschlussstelle Hallbergmoos / B 301 sowie die beiden an der Zentralallee
teilplanfrei ausgebildeten Verknipfungspunkte Knoten West-0 und Knoten West-1 bilden ein
leistungsfahiges und flexibles Knotenpunktsystem, um die aus Richtung Neufahrn (BAB A 92),
Erding, Freising und Hallbergmoos ankommenden Besucherverkehre zu den vorgesehenen
Parkierungseinrichtungen entlang der Nordallee zu lenken

4.2.3 ErschlieBungskonzept MUCcc

Das Grundstiick liegt direkt an der Freisinger Allee und ist tiber die drei teilplanfrei ausgebilde-
ten Vollanschlussknoten Hallbergmoos, Knoten West-0 und Knoten West-1 sowie Uber die
Freisinger Allee aus allen Richtungen erreichbar.

Das vorliegende tbergeordnete ErschlieRungskonzept nutzt ausschliellich die bereits vorhan-
dene Verkehrsinfrastruktur des Flughafens und Umgebung. Die zur Gewahrleistung der Leis-
tungsfahigkeit und Verkehrssicherheit notwendigen baulichen und verkehrlichen Ertlichti-
gungsmalfinahmen an der bestehenden Stral3eninfrastruktur werden auf Basis der Ergebnisse
der umfangreichen Kapazitatsberechnungen detailliert beschrieben.

Vorab durchgeflihrte Kapazitatsberechnungen mittels Anwendung des HBS 2015 haben fir
den unmittelbaren Anschluss an die Freisinger Allee Folgendes ergeben:

4-spuriger Ausbau der Freisinger Allee

Zur Gewahrleistung einer leistungsfahigen Abwicklung des allgemeinen Kfz-Verkehrs sowie
des Kfz-Besucherverkehrs auf das Grundstick der MUCcc-Flache ist ein 4-spuriger Ausbau
der Freisinger Allee im Streckenabschnitt zwischen dem Knoten K3.1 (Nordallee / Verbin-
dungsspange Knoten West-0 = K3.1-K3.3) und bestehender Regionalbushaltestelle ,Brief-
zentrum® mit Anordnung eines Mittelteilers (notwendig fur BeschilderungsmalRnahmen) erfor-
derlich.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die ErschlieRung des Grundstlcks. Der Lageplan findet sich
ebenfalls im Anhang 4 wieder.
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Abbildung 19: Konzeptionelle Darstellung der ErschlieBung der MUCcc-Flache

Die 6stliche Zufahrt dient zur ErschlieSung der Tankstelle sowie als Hauptzufahrt fiir das ge-
plante Hotel. Bei der Kapazitatsberechnung spielt der Hotelverkehr nur eine marginale Rolle,
da dieser nicht mit den Spitzenstunden des Veranstaltungsverkehrs zusammenfallt. Der Tank-
stellenverkehr wird anhand vorhandener Nutzungsdaten des Betreibers beriicksichtigt. Stid-
Ostlich des Hotels ist ein Wendehammer notwendig. Um eine unkontrollierte Querung der Er-
schlieBungsstralle von Veranstaltungsbesuchern zu vermeiden, sollte dieser Bereich vom
Arenagelande ful3ldufig nicht zuganglich sein.

Die Hotel- und Tankstellenzufahrt wird zusammen mit der anliegenden Parkhauszufahrt Gber
eine LSA geregelt. Aufgrund der kurzen Abstande der beiden Zufahrten ist eine Linksabbiegen
zum Parkhaus nicht zu empfehlen. Die Parkhaus-Nutzer aus Richtung Osten missen am an-
liegenden Kreisverkehr wenden und anschlieRend rechtsabbiegen. AnschlieRend soll tiber
eine Fahrspuraddition mit zwei Schrankenanlagen sichergestellt werden, dass sich einfahren-
den Pkw nicht auf die Freisinger Allee zurlickstauen. Hier ist ein leistungsstarkes Schranken-
system mit automatischer Kennzeichenerfassung zu empfehlen. Nach der Veranstaltung ste-
hen zwei Fahrstreifen flr das Einbiegen auf die Freisinger Allee zur Verfligung, wobei auf dem
rechten Fahrstreifen nur das Rechtseinbiegen zuldssig ist. Auf dem linken Fahrstreifen kann in
beide Fahrtrichtungen eingebogen werden.

Zwischen der Kreuzung K3.1 und der Tankstellenzufahrt ist eine signalisierte Fullgangerfurt
vorgesehen, die in die LSA-Steuerung eingebunden werden muss. Ebenso befindet sich am
westlichen Arm der Parkhaus-Zufahrt eine signalisierte Full¢gangerfurt.

Der Taxiverkehr sowie weitere Fahrdienste sollen im ersten Obergeschoss des Parkhauses
(Mobilitatsgeschoss) abgewickelt werden. Die Zufahrt erfolgt Giber den angrenzenden Kreis-
verkehr, ebenso die Ausfahrt, die Uber eine separate Anbindung desselben Kreisverkehrs ge-
fuhrt wird. Zusatzlich soll entlang der Freisinger Allee jeweils eine Ein- und Ausfahrt zur Er-
schlieBung einer Pick-up- und Drop-off-Zone fiir Kiss&Ride im Erdgeschoss eingerichtet wer-
den.

Der Kreisverkehr dient ebenfalls zur ErschlieBung des gesamten Liefer- / Andienungsver-
kehrs. Durch einen Bypass in Fahrtrichtung B 301 wird die Leistungsfahigkeit des Kreisels in
allen maRgebenden Hauptverkehrszeiten sichergestellt.
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4.2.4 Verkehrserhebungen
4.2.4.1 Verkehrserhebungen 2022 & 2024

Zur Schaffung einer aktuellen Datengrundlage der Knotenstrombelastungen wurden im De-
zember 2022 sowie im Marz/April 2024 Knotenpunktzahlungen mittels Videokameras durch-
gefuhrt und ausgewertet. Die nachfolgende Abbildung 20 zeigt den Umfang der Erhebungen.

k7 O

k8.1 O
k.20

Legende:

K10
O 2024 O
by O 2022 O

Abbildung 20: Erhebungsumgriff Knotenpunktzéhlungen 2022 & 2024 (Quelle Hintergrundkarte: Baysis)
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Die Auswertung erfolgte jeweils knotenstromscharf fiir den héchstbelasteten Werktag tber

24 Stunden in 15-Minuten-Intervallen. Dabei wird unter 6 Fahrzeugklassen (Krad, Pkw, Liefer-
wagen, Lkw, Lkw mit Anhanger / Sattelzug, Bus) differenziert. Flr die Knotenpunkte K7, K10
und K11 liegen zudem Verkehrsbelastungen aus zwei Verkehrsgutachten vor:

o K7: Verkehrstechnische Untersuchung fur die Knotenpunkte S1 St 2350 Minchner
Stralle / FS 44 und S2 FS 44 Sudring / FS 44; Planungsburo fir Verkehrstechnik Es-
sen GmbH, 2023

e K10, K11: Verkehrsuntersuchung zur Entwicklung des ,Filetgrundstiicks®, Ludwig-
stral’e 10-12, MAPB, Gemeinde Hallbergmoos; PSLV 2020

Sowohl am Knoten K2.2 als auch an der Einmiindung K7 treten in der Abendspitzenstunde
bekanntermafien haufig groRe Riickstaulangen nach Siiden auf. Um die tatsachliche Ver-
kehrsnachfrage an diesen beiden Knotenpunkten zu ermitteln sowie zur Kalibrierung/Eichung
der mikroskopischen Verkehrssimulation, wurden hier zusatzliche Rickstaubeobachtungen
durchgefihrt.

Ab ca. 16 Uhr treten am Knoten K2.2 deutliche Rickstauerscheinungen nach Siiden auf. Auf-
grund der 3-Phasensteuerung passieren innerhalb einer Grinphase nur rund 20 Fahrzeuge
die Einmindung von Sitiden nach Norden. In nachfolgender Abbildung wird flr den Zeitraum
17.00 — 18.00 Uhr und 18.00 — 19.00 Uhr der beobachtete Riickstau dargestellt. Nach 19 Uhr
ist kein auRergewohnlicher Riickstau mehr zu beobachten.

Ruickstau (ca.150m)
18:00— 15:00 Uhr

R A‘.},} =

Abbildung 21: Rickstaubeobachtung K2.2 (Quelle Hintergrundkarte: Google Earth Pro)

Stand: 27.12.2025
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Auch am Knoten K7 kommt es von 16.00 — 18.30 Uhr zu Riickstauerscheinungen sowohl
nach Suden als auch nach Westen zur Isarbriicke. Von Stiden kommend kann die separate
Rechtseinbiegespur aufgrund des Riickstaus des Linkseinbiegers nicht genutzt werden. Inner-
halb einer Griinphase biegen max. 20 Fahrzeuge nach links zur Isarbriicke ab. Aus Richtung
Westen wird die kurze Rechtsabbiegespur immer wieder vom Geradeausverkehr Uberstaut. In
nachfolgender Abbildung wird der beobachtete Riuickstau von 17.00 — 18.00 Uhr dargestellt.

Riickstau (ca.330m)
17:00—18:00 Uhr

Schrittgeschwindigkeit (ca.430m)

17:00— 18:00 Uhr

Abbildung 22: Rickstaubeobachtung K7 (Quelle Hintergrundkarte: Google Earth Pro)

Stand: 27.12.2025
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4.2.4.2 Dauerzahlstellen

B 301:

Das Bayerische StralReninformationssystem (Baysis) bietet umfangreiche Auswertungen von
Dauerquerschnittszahlungen im Bereich der Anschlussstelle B 301 Hallbergmoos / Zentralal-
lee [Quelle: www.baysis.bayern.de]. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lage der Zahlstel-

len:

MNinger Str

Abbildung 23: Lageplan Dauerzahlstellen AS B 301 / Zentralallee
Die in Abbildung 23 dargestellten Dauerquerschnittszdhlungen 9405, 9406 und 9407 werden
von Januar 2023 bis September 2023 nach Tages- und Stundenbelastungen richtungsbezo-
gen ausgewertet. Die Auswertungen beinhalten die Kfz-Belastungen mit getrennter Auswei-
sung des Schwerverkehrsanteils. Zur Bestimmung des hochstbelasteten Werktages werden
die durchschnittlichen Querschnittsbelastungen aller Wochentage fir den Zeitraum Januar -
September 2023 ausgewertet. Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Querschnittsmittel-
werte der Zahlstellen 9405 und 9406 wahrend den maRgebenden Spitzenstunden.

9405: @ Querschnittsbelastung Ri. Flughafen & Ri. A 92
Januar - September 2023

3500
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Abbildung 24: Belastungsmittelwerte fiir alle Wochentage 2023 der Zahlstelle Nr. 9405 getrennt fir die maligebenden

Spitzenstundenzeiten
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9406: @ Querschnittsbelastung Ri. Flughafen & Ri. B 301

Januar - September 2023
700
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Abbildung 25: Belastungsmittelwerte fir alle Wochentage 2023 der Zahlstelle Nr. 9406

Die vorliegenden Daten der Querschnittszahlungen 9405 und 9406 ergeben, dass der Don-
nerstag fir alle Spitzenstunden die hochsten Belastungswerte aufweist. Dies wird auch vom
Flughafen Minchen bestatigt, dass auflerhalb der Ferien- / Urlaubszeit in der Regel der Don-
nerstag im werktaglichen Passagierverkehr die hdchsten Belastungswerte auf dem landseiti-
gen Strallennetz verursacht. Aus diesem Grund wird fir die weiteren Kapazitatsberechnungen
der Donnerstag als maf3gebender Werktag zugrunde gelegt.

Die Auswertung der Verkehrserhebung 2024 zeigt, dass die Zahlergebnisse des Erhebungsta-
ges (Donnerstag, 11.04.2024) in etwa dem Mittelwert der Verkehrsbelastung aller Donners-
tage 2023 entspricht und unverandert als Grundlage fir die weiteren Berechnungen zur Prog-
nose 2035 verwendet werden.

9406: Querschnittsbelastung Donnerstag
18- 19 Uhr
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Abbildung 26: Auswertung maflgebende Abendspitzenstunde zwischen 18.00 und 19.00 Uhr aller Donnerstage 2023,
Zst. 9406

Stand: 27.12.2025
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BAB A 92:

Fur die Ermittlung der malRgebenden Spitzenstundenbelastung auf der BAB A 92 werden von
der Autobahn GmbH umfangreiche Auswertungen von Dauerquerschnittszdhlungen im Be-
reich des Autobahndreiecks Flughafen Minchen zur Verfigung gestellt. Die nachfolgende Ab-
bildung zeigt die Lage der Zahistellen.

Q92-510-Mch_H

L
MQ%92-250 -Mch_E

MQ92-230-Deg_H

52 YRR 34 Des A

Q92-530-Mch_H

Abbildung 27: Lageplan Dauerzahlstellen auf der BAB A92

Die in Abbildung 27 dargestellten Zahlstellen 210, 230, 240, 510, 520 und 530 werden von Ja-
nuar 2023 bis Oktober 2023 nach Tages- und Stundenbelastungen ausgewertet. Die Auswer-
tungen beinhalten die Kfz-Belastungen mit getrennter Ausweisung des Schwerverkehrsanteils
(Lkw-ahnlich, 2+0 Klassifizierung). Auch bei der zu untersuchende Ein- und Ausfahrt wird der
Donnerstag als hochstbelasteter Werktag identifiziert. Die Auswertungen zeigen, dass die tag-
liche Verkehrsbelastungen in Fahrtrichtung Minchen bzw. Deggendorf sowohl vor als auch
hinter dem Autobahndreieck nahezu identisch sind.

Fur die Bestimmung der mafligebenden prozentualen Spitzenstundenanteile werden die MSVI-
Werte (= Bemessungsverkehrsstarke der hdchstbelasteten Stunde) bezogen auf den DTV-
Werktagsverkehr fiir die mafigebende Lastrichtung herangezogen. In nachfolgender Tabelle
werden die jeweiligen Spitzenstundenanteile der A 92 sowie der beiden Rampen angegeben.

FR Deggendorf | FR Miinchen Ausfahrt MUC Einfahrt A 92

(Zst. Nr. 210) (Zst. Nr. 510) (Zst. Nr. 240) (Zst. Nr. 520)
8-9 Uhr 6,2% 8,5% 7,8% 5,3%
18-19 Uhr 7,0% 4,6% 5,6% 6,0%
19-20 Uhr 4,8% 3,3% 4,4% 5,8%
23-24 Uhr 1,3% 1,0% 0,9% 2,6%

Tabelle 40: Richtungsbezogene Spitzenstundenanteile BAB A 92

Stand: 27.12.2025
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4.2.5 Verkehrsbelastung Analyse 2024

Fir das StraBennetz stehen umfangreiche Datengrundlagen in Form von Verkehrserhebun-
gen (s. Kapitel 4.2.4) sowie makroskopische Verkehrsmodellrechnungen fiir den Flughafen
Miinchen und Umgebung (Freising, Hallbergmoos, Flughafentangente Ost etc.) zur Verfi-
gung. In nachfolgender Abbildung wird die werktagliche Verkehrsbelastung (rote Zahlen) mit
getrennter Ausweisung des Schwerverkehrs (schwarze Zahlen) fiir die Analyse 2024 abgebil-
det (siehe auch Anlage 1.1)

Event Arena MUC cc

7000 I SBW GmbH
14.06.2024 Kfz davon SV / I Anlage 01

Abbildung 28: Umlegungsergebnisse Analyse 2024 im makroskopischen MIV-Verkehrsmodell [Kfz/24h]

Die Bundesautobahn BAB A 92 weist im Bereich des Autobahndreiecks Flughafen eine Quer-
schnittsbelastung von ca. 117.350 Kfz/24h mit ca. 11.730 Schwerverkehrsfahrten auf. Nach
dem Abzweig Flughafen sinkt die Querschnittsbelastung deutlich auf ca. 56.000 Kfz/24h. Die
B 301 verzeichnet eine Verkehrsbelastung von 13.600 Kfz/24h sudlich des Kreisverkehrs K10,
20.450 Kfz/24h sudlich der Anschlussstelle Hallbergmoos (K2.2) sowie 19.900 Kfz/24h nérdli-
che der Freisinger Allee. Die Zentralallee weist im Jahr 2024 eine Querschnittsbelastung von
rd. 69.700 Kfz/24h auf.

Stand: 27.12.2025
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4.2.6 Notwendige / Beschlossene InfrastrukturmafRnahmen

Basierend auf bereits durchgefiihrten Kapazitatsberechnungen in vorangegangenen Untersu-
chungen sind diverse Infrastrukturmafinahmen im Gebiet notwendig und werden als Gege-
benheit angenommen.

4.2.6.1 Prognose Nullfall 2035

In Abstimmung mit dem StBA Freising wurden nachfolgende MaRnahmen entlang der B 301
bereits fiir den Prognose Nullfall 2035 festgelegt:

o K2.1:
» Neubau einer LSA und Ausbau Zufahrt Rampe Nord mit Fahrspuraufteilung Links /
Rechts auf einer Mindestlange von ca. 40m
» Verlangerung der Rechtsabbiegespur aus Siiden zu Lasten der innenliegenden Ein-
fadelspur
o K2.2:
» Ausbau Zufahrt Rampe Sud mit Fahrspuraufteilung Links / Rechts auf einer Min-
destlange von ca. 60m
» Freigabe fur Linksabbieger aus Norden nur in jedem 2. Umlauf (Abendspitzenstun-
den)

Fir den relativ geringen Verkehrsanteil des Linksabbiegers steht aufgrund des als Vollan-
schluss ausgebauten Knotens West-0 eine leistungsfahige Alternativroute zur Verfligung. Wie
auch schon in der makroskopischen Verkehrsmodellbetrachtung festgestellt, nimmt der

Ziel- / Quellverkehr aus Richtung Freising nun vermehrt die Fahrtroute Uber die Freisinger Al-
lee in das Flughafengebiet. Durch die in jedem 2. Umlauf wegfallende Linksabbiegephase
steht dem leistungskritischen Geradeausverkehr auf der B 301 aus Richtung Hallbergmoos
deutlich mehr Grinzeit zur Verfigung. Aufgrund der ca. 200 m langen Linksabbiegespur kann
eine Beeintrachtigung des Geradeausverkehrs ausgeschlossen werden.

Der Verkehrsdruck an der sidlichen Zufahrt des angrenzenden Knotens K2.1 nimmt dement-
sprechend zu. Um grol3e Rickstauldngen zu vermeiden, muss die Rechtsabbiegespur zu Las-
ten der innenliegenden Einfadelspur verlangert werden (s. Abbildung 29). Aufgrund der ge-
planten Signalisierung des Knotenpunktes hat diese Ummarkierung keine Auswirkung auf den
Linkseinbieger aus Richtung Osten.

Stand: 27.12.2025
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Abbildung 29: Skizzenhafte Darstellung der verlangerten RA-Spur am Knoten K2.1 (Quelle Hintergrundkarte: Google
Earth)

¢ K5: Neubau einer LSA und Ausbau der 6stl. Zufahrt mit Fahrspuraufteilung Links /
Rechts auf einer Mindestlange von ca. 40m. Der gegenuberliegende Wirtschaftsweg
sollte in die Signalisierung aufgenommen werden. Barrierefreie Querungsmaoglichkeit
Uber Ostlichen Knotenpunktarm

Abbildung 30: Darstellung Ausbau K5

e K10: 3. Bypass von Suden nach Osten (Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 77 in
Hallbergmoos, PSLV 2020)

e Koordinierung der drei LSA an K2.1, K2.2 und K5 im Zuge der B 301
» Umlaufzeit U = 110 Sekunden
» 3-Phasensteuerung (Linksabbieger auf der B 301 mit separater Abbiegephase)

Stand: 27.12.2025
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4.2.6.2 Prognose Planfall 2035

Nachfolgende MalRnahmen sind zusétzlich im Prognose Planfall 2035 notwendig:

K3.1: Umbau des bestehenden Kreisverkehrs zu einer Kreuzung mit Lichtsignalanlage
(LSA) gemal Abbildung 31:

Abbildung 31: Darstellung K3.1 als Kreuzung mit LSA

Stand: 27.12.2025

4-spuriger Ausbau der Freisinger Allee im Streckenabschnitt zwischen K 3.1 und be-
stehender Regionalbushaltestelle ,Briefzentrum® (s. Kapitel 4.2.3)

Anordnung eines Mittelteilers (notwendig fur Beschilderungsmafinahmen)

Neubau einer Fullgangerschutzanlage (FSA) fir die Querung der Nordallee auf Hohe
des Parkhauses P44 (barrierefrei)

Neubau einer héhenfreien FulRgangerquerung der Stral’e zwischen den Parkhdusern
P44 und P43 (Notwendigkeit nur temporar nach Veranstaltungsende, wenn P43 ge-
nutzt wird)

Neubau LSA an der Parkhaus- und Tankstellenzufahrt

Koordinierung der LSA an K3.1, K3.2, K3.3 & Parkhaus / Tankstelle
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4.3 Prognose Nulifall 2035
4.3.1 Definition

Der Prognose Nullfall 2035 betrachtet die Verkehrsentwicklung des allgemeinen Kfz-Verkehrs
bis ins Jahr 2035 ohne das Bauvorhaben MUCcc und setzt sich zusammen aus dem nicht
flughafenbezogenen Grundverkehr in Uberlagerung mit dem Ziel- / Quellverkehr des Flugha-
fens. Fur die Prognoseberechnungen 2035 zum allgemeinen Kfz-Verkehr bzw. zur ,Grundbe-
lastung“ des StraBennetzes stehen umfangreiche Datengrundlagen in Form von Verkehrser-
hebungen (Knoten- und Querschnittszahlungen) sowie makroskopische Verkehrsmodellrech-
nungen fur den Flughafen Miinchen und Umgebung (Freising, Hallbergmoos, Flughafentan-
gente Ost etc.) zur Verfugung.

Die internen Flughafenverkehre 2035 wurden vom Flughafen Miinchen (Stand: Mai 2020) dif-
ferenziert nach den malRgebenden Betrachtungszeitraumen (18.00 - 19.00 Uhr, 19.00 — 20.00
Uhr, 23.00 - 24.00 Uhr) fir die Untersuchung relevanten Knotenpunkte auf dem Flughafenge-
lande zur Verfugung gestellt.

Das Gutachten beriicksichtigt im Prognose Nullfall 2035 alle planfestgestellten Bauvorhaben,
z.B. LabCampus, T1-Optimierung, seitens des Flughafens, sowie Siedlungsentwicklungen in
Freising und Hallbergmoos.

Stand: 27.12.2025
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4.3.2 Bestandsszenario 2035
Im Bestandsszenario werden fiir die Berechnung der Prognosebelastungen des allgemeinen
Kfz-Verkehrs 2035 keine Ausbaumalinahmen der BAB A 92 sowie der B 301 angenommen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die werktagliche Verkehrsbelastungen des Hauptstrallen-
netzes im Prognose Nullfall 2035 - Bestandsszenario (siehe auch Anlage 1.2):

g —

Ttingerm

Verkehrspmgnuse Event Arena MIJC cc

12350

85250

i L /
[Prognose 2035, Szenario 1 (ohne Ausbau A92, B301), Nullall ohne MUC ce |
|Kfz davon sV / |

1o © St st
M 1:27000
14.06.2024

S&W GmbH
Anlage 02

Abbildung 32: Umlegungsergebnisse Prognose Nullfall 2035 Bestandsszenario im makroskopischen MIV-Verkehrs-
modell [Kfz/24h]

Zusatzlich werden in nachfolgender Tabelle die Verkehrszunahmen zwischen 2024 und 2035
an ausgewabhlten Strallenquerschnitten dargestellt:

Prognose Nullfall 2035

Analyse 2024 - Zunahmefaktor
Bestandsszenario
Kfz/24h Kfz/24h
A 92 siidl. AD Flughafen 117.350 127.350 1,09
A 92 nérdl. AD Flughafen 56.000 57.600 1,03
FS44 ndrdl. AS Freising Mitte 22.150 24.850 1,12
B 301 suidl. AS Freising Mitte 18.950 22.950 1,21
B 301 ndrdl. Freisinger Allee 19.900 24.200 1,22
B 301 sidl. Zentralallee 20.450 30.500 1,49
B 301 sudl. Kreisel Hallbergmoos 13.600 23.250 1,71
Zentralallee 6stl. B 301 69.700 85.250 1,22
Freisinger Allee 6.750 12.350 1,83

Tabelle 41: Vergleich Querschnittsbelastung Analyse 2024 - Prognose Nullfall 2035 Bestandsszenario

Die Querschnittsbelastung der BAB A 92 steigt stdlich des AD Flughafen um 9% auf ca.
127.350 Kfz/24h und nach dem Abzweig Flughafen um 3% auf 57.600 Kfz/24h. Die Verkehrs-
zunahme auf der Bundesstrafl3e B 301 liegt zwischen 21% nordlich der Freisinger Allee und
49% sudlich der AS Hallbergmoos. Auf Hohe des Gewerbegebietes Hallbergmoos ist eine
deutliche Verkehrszunahme von 71% zu verzeichnen. Die Zentralallee ist im Prognosejahr

Stand: 27.12.2025
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2035 mit ca. 85.250 Kfz/24h belastet. Mit einer Zunahme von uber 80% wird auf der Freisinger
Allee eine deutlich hdhere Verkehrsbelastung prognostiziert.

4.3.3 Endausbauszenario 2035

Im Endausbauszenario werden fir die Berechnung der Prognosebelastungen des allgemeinen
Kfz-Verkehrs 2035 der 8-streifiger Ausbau der A92 zwischen dem AK Neufahrn und dem AD
Flughafen Minchen sowie der 4-streifige Ausbau der B 301 zwischen AS-Hallbergmoos und
Freising Mitte zu Grunde gelegt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die werktégliche Verkehrsbelastungen des Hauptstra3en-
netzes im Prognose Nullfall 2035 - Endausbauszenario (siehe auch Anlage 1.5):

Event Arena MUC cc

M 1:27000 IPrognose 2035, Szenario 2 (mit Ausbau A92, B301), Nullfall (ohne MUC cc) I S&W GmbH
14.06.2024 |z davon sv/ I Anlage 05

Abbildung 33: Umlegungsergebnisse Prognose Nullfall 2035 Endausbauszenario im makroskopischen MIV-Verkehrs-
modell [Kfz/24h]

Zusatzlich werden in nachfolgender Tabelle die Verkehrszunahmen zwischen 2024 und 2035
an ausgewabhlten Strallenquerschnitten dargestellt:

Analyse 2024 PIrEognose Nullfall 2935 Zunahmefaktor
ndausbauszenario
Kfz/24h Kfz/24h
A 92 sudl. AD Flughafen 117.350 129.600 1,10
A 92 nordl. AD Flughafen 56.000 58.850 1,05
FS44 ndrdl. AS Freising Mitte 22.150 25.200 1,14
B 301 sudl. AS Freising Mitte 18.950 24.450 1,29
B 301 ndrdl. Freisinger Allee 19.900 25.750 1,29
B 301 siidl. Zentralallee 20.450 30.050 1,47
B 301 sudl. Kreisel Hallbergmoos 13.600 22.800 1,68
Zentralallee 6stl. B 301 69.700 86.350 1,24
Freisinger Allee 6.750 12.300 1,82

Tabelle 42: Vergleich Querschnittsbelastung Analyse 2024 - Prognose Nullfall 2035 Endausbauszenario

Stand: 27.12.2025
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Im Endausbauszenario verandern sich die Querschnittsbelastungen im Vergleich zum Be-
standsszenario nur geringfiigig. Im Bereich des 4-streifigen Ausbaus der BAB A92 ist die Zu-
nahme nur um 1-2% hoéher. Als Bemessungsszenario fir das AD Flughafen Miinchen kann
demnach das Bestandsszenario festgelegt werden.

Im ausgebauten Abschnitt der B 301 ist die Zunahme im Vergleich zum Bestandsszenario um
8% hoher. Auf dem nicht-ausgebauten Abschnitt der B 301, sudlich der AS Hallbergmoos,
wird keine weitere Verkehrszunahme prognostiziert. Daraus lasst sich schlief3en, dass auch
hier das maRgebende Bemessungsszenario das Bestandsszenario ohne Ausbau darstellt.

Stand: 27.12.2025
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4.4 Prognose Planfall 2035
4.4.1 Definition

Um das Gesamtverkehrsaufkommen der Prognose Planfalle 2035 (mit Bauvorhaben MUCcc)
zu ermitteln, wird der jeweilige Prognose Nullfall 2035 (Bestandsszenario bzw. Endausbaus-
zenario) herangezogen und mit dem zu erwartenden Kfz-Verkehr der Besucher Uberlagert.

4.4.2 GroBveranstaltung

Als mafigebendes Veranstaltungsszenario wird eine Grol3veranstaltung von 20.000 Besu-
chern an einem Donnerstagabend aul3erhalb der Ferienzeit angenommen, da dies die
starkste Belastung der verkehrstechnischen Infrastruktur darstellt und sich hier das besucher-
spezifische Verkehrsaufkommen mit einem hohen allgemeinen OPNV- und Kfz-Verkehr und
dem flughafenspezifischen Beschaftigten-, Passagier- und Andienungsverkehr tberlagert.

4.4.2.1 Verkehrsaufkommen

Die Verkehrsaufkommensabschatzung, die Verkehrsmittelwahl sowie die Verteilung des Besu-
cherverkehrs, welcher mit dem Pkw, Bus und Taxi ankommt, basiert auf einem umfangreichen
Datenmaterial von bereits realisierten Multifunktionsarenen in Berlin, Kéln und weiteren Stand-
orten in Europa sowie auf der Auswertung von Ticketverkaufen. Da im MUCcc keine regularen
Sportveranstaltungen stattfinden, werden maximal vier Reisebusse erwartet.

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet den angenommenen Modal-Split. Unter der Annahme ei-
nes Besetzungsgrades von 2,5 Personen28 / Pkw, 50 Personen / Reisebus bzw. 2,0 Personen
/ Taxi oder Fahrdienst errechnet sich die Anzahl an Pkw, Reisebussen und Taxis. Zusammen
mit Besuchern, die mit dem Flugzeug anreisen, sowie den zahlreichen Flughafen-Beschaftig-
ten und -Besuchern kann davon ausgegangen werden, dass ca. 7,5% der Veranstaltungsbe-
sucher ihre Anreise zur Veranstaltung vom Flughafengelande bzw. den unmittelbar benach-
barten Hotelstandorten antreten bzw. dorthin zurtickfahren. Hier sind normalerweise Shuttle-
Dienste von/zum Terminal vorhanden, so dass hier die groRen Flughafen Zufahrten mit Stralle
und Schiene nicht in Anspruch genommen werden Im Sinne der Worst-Case-Betrachtung wird
in diesem Teilgutachten MIV jedoch ein héherer Taxianteil angenommen. Es wird davon aus-
gegangen, dass ca. 1.400 Personen mit dem Taxi, weiteren Fahrdienstleistern bzw.
Kiss&Ride gebracht werden. Hier wurde angenommen, dass die mit dem Flugzeug anreisen-
den Besucher im Hotel auf dem Grundstick oder in den umliegenden Hotelangeboten tber-
nachten und am Veranstaltungsabend tUberwiegend mit dem Taxi gebracht / abgeholt werden.
Die restlichen Besucher nutzen die erwdhnten Shuttle-Dienste, kommen zu Ful® oder mit dem

Fahrrad.
. Groldveranstaltung
VELEIEILE) Prozentualer Anteil Anzahl Personen Anzahl Fahrzeuge
Pkw ~55,5% 11.100 ~4.440
Taxi + Fahrdienste ~7,0% 1.400 ~700
Reisebus ~1,0% 200 4

Shuttle / Fahrrad / Fufy ~5,0% 1.000
oV ~31,5% 6.300
Summe 100% 20.000

Tabelle 43: Annahmen zum Modal-Split - Groveranstaltung

28 Dje verwendete Annahme zur PKW-Besetzungsgrad liegt innerhalb der in den Regelwerken angege-
benen Bereiche fir Arenen / Groveranstaltungshallen und deckt sich mit den Erfahrungswerten des

Gutachters
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Weiterhin werden folgende Annahmen bzw. Grundlagen fiir die weiteren Betrachtungen / Be-
rechnungen unterstellt:

» Lieferverkehr MUCcc findet nicht in relevanter Form zwischen 17.00 und 20.00 Uhr
statt

» Der Beschaftigtenverkehr MUCcc findet nicht in relevanter Form zwischen 17.00 und
20.00 Uhr statt

Die Liefer- und Beschaftigtenverkehre reisen vor den Besuchern an und zum Grof3teil nach
den Besuchern ab.

Im Anhang finden sich die 24h-Belastungen sowie der Differenzbelastungsplan Planfall minus
Nullfall (Anlage 1.3 & 1.4) wieder. Zur Vollstandigkeit werden hier auch die Belastungsplane
fur das Endausbauszenario dargestellt (Anlage 1.6 & 1.7)

4.4.2.2 MaRgebende Besucherganglinien

Fir den Zeitraum vor der Veranstaltung erfolgen die Leistungsfahigkeitsberechnungen fir fol-
gende mafRRgebenden Abendspitzenstunden:

e 18.00-19.00 Uhr
e 19.00-20.00 Uhr

Zusatzlich wird der Zeitraum zwischen 23.00 und 24.00 Uhr betrachtet, da hier eine hohe Ab-
flussspitzenbelastung der heimfahrenden Besucher auftritt, welche sich zusatzlich mit der
ebenfalls noch stark ausgepragten Verkehrsbelastung auf der Zentralallee durch die zurtick-
kehrenden Geschaftsflieger Gberlagert. Im Sinne der Worst-Case-Betrachtung wird angenom-
men, dass alle Besucher das MUCcc innerhalb von einer Stunde verlassen. Das bedeutet je-
doch nicht, dass alle Besucher innerhalb dieser Stunde aus dem jeweiligen Parkhaus ausfah-
ren bzw. den S-Bahnhaltepunt Besucherpark erreicht haben. Anhand der FulRgangersimula-
tion (s. Kapitel 4.6.3.2) werden diese Abfahrtsganglinien ermittelt.

Die Berechnung der Spitzenstundenbelastungen basiert auf Erfahrungswerten vergleichbarer
Veranstaltungsstatten. Die nachfolgende Tabelle zeigt die angenommene Verteilung der Be-
sucherstrome auf die malgebenden An- und Abreisezeitraume vor dem Veranstaltungsbeginn
bzw. nach dem Veranstaltungsende differenziert nach den Verkehrsmitteln gemag den in Zif-
fer 2.5 festgelegten Modal-Split Annahmen.

Beim Taxiverkehr wird angenommen, dass ca. 40% zwischen 18.00 und 19.00 Uhr und ca.
60% zwischen 19.00 und 20:00 Uhr ankommen.

. Taxi &
Von Bis Typ Prozent Pkw Bus Fahrdienste
18:00 19:00 Ziel 28,00% 1.250 2 280
19:00 20:00 Ziel 33,50% 1.490 2 420
Veranstaltung
23:00 | 0000 | Quell | 100,00%]  4.500] 4] 700

Tabelle 44: Verteilung MIV-Strome auf die malgebenden An- und Abreisezeitrdume

Stand: 27.12.2025
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4.4.2.3 Verteilung auf das HauptstraBennetz

Die Ermittlung der einzelnen Knotenstrombelastungen in den zu untersuchenden Spitzenstun-
denzeiten 18.00 bis 19.00 Uhr, 19.00 bis 20.00 Uhr und 23.00 bis 24.00 Uhr basiert auf der
angenommenen Verteilung der Besucherverkehre auf die entsprechenden Hauptverkehrsrela-
tionen und dem entsprechenden Pkw-Besetzungsrad von 2,5 Personen / Pkw.

Das abgeschatzte Verkehrsaufkommen des Pkw-Verkehrs wird in Anlehnung an dem in Ziffer
2.4 ausgefihrtem Gravitationsmodell auf das Stralennetz verteilt. In nachfolgender Abbildung
werden die prozentualen Anteile der entsprechenden Hauptverkehrsrichtungen dargestellt.
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Abbildung 34: Prozentuale Verteilung Besucher-Pkw auf die Hauptverkehrsrichtungen

Demnach kommen ca. 60% der Besucher von der Autobahn A 92 direkt tber das Autobahn-
kreuz Neufahrn zur Zentralallee, wahrend etwa 13% aus 6stlicher Richtung auf die Zentralal-
lee gelangen. Von der BundesstralRe B 301 aus sidlicher Richtung kommen rund 14%. Aus
nérdlicher Richtung von der Anschlussstelle Freising Mitte sowie der Stadt Freising werden
ca. 13% erwartet. Diese angenommene prozentuale Verteilung wird in den anschlieenden
Kapazitatsberechnungen zugrunde gelegt.

Nachfolgende Abbildung beinhaltet die Annahme zur Verteilung des Taxiverkehrs, welche
ausschlielich die Veranstaltungsbesucher beférdern. Im Sinne der Worst-Case-Betrachtung
der Kapazitatsberechnungen sowie zur Dimensionierung des Taxispeichers werden 500 Taxis
angenommen.

Stand: 27.12.2025
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Abbildung 35: Prozentuale Verteilung Taxiverkehr

Die hier dargestellten Verteilungsansatze sind Annahmen. Fir den Zeitraum vor der Veran-
staltung wird vereinfachend davon ausgegangen, dass die dargestellten Prozentannahmen fir
Hin- und Ruckrichtung gelten. Nach der Veranstaltung erfolgt der Zufluss zum Taxipool zum
Grolteil iber den flughafeninternen Taxispeicher.

Zusatzlich werden weitere Fahrdienstleister wie Uber oder Bolt sowie Absetz- und Abholvor-
gange im Rahmen von Kiss&Ride in die Betrachtung einbezogen. Insgesamt werden hier zu-
satzlich 200 Kfz angesetzt. Die Verteilung auf das HauptstralRennetz erfolgt dabei analog zum
regularen Besucherverkehr (s. Abbildung 34).

Stand: 27.12.2025
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4.4.2.4 Erforderlicher Pkw-Stellplatzbedarf:

Unter Berucksichtigung des Modal-Split und der Annahme eines Besetzungsgrades von 2,5
Personen / Pkw ist bei einer Maximalauslastung mit einem Bedarf von maximal 4.450 Pkw-
Stellplatzen fir Veranstaltungsbesucher zu rechnen. In Bezug auf die verkehrlichen Auswir-
kungen der Parkvorgénge im Rahmen einer Maximalauslastung ist die konkrete Verteilung der
Stellplatze auf bestehende bzw. zu schaffende Parkflachen zu berilicksichtigen. Verkehrstech-
nisch positiv zu werten ist dabei eine raumliche Entzerrung der Stellplatze auf verschiedene
Parkflachen. Eine solche Entzerrung fiihrt grundsatzlich zu einer Verteilung und Dekonzentra-
tion der an- und abfahrenden PKW. Indem der Verkehr auf verschiedene Zufahrtswege und
Parkmoglichkeiten verteilt wird, kann die Belastung einzelner Knotenpunkte sowie Strallenab-
schnitte verringert werden. Dariiber hinaus fuhrt die Verteilung auch zu einer Entlastung der
FuRgangerwege. Der AG plant den Bau eines eigenen ,MUCcc-Parkhauses® mit ca. 1.150
Stellplatzen. Bei einer Maximalauslastung soll auf bestehende Parkflachen auf Grundstlicken
der FMG zurlckgegriffen werden. Dabei stehen grundsatzlich die sich in der Nahe des Vorha-
bens befindlichen Parkflachen der FMG ,P44¢, ,P50%, ,P51%, ,P55 und ,P-Technik® zur Verfi-
gung. In der MIV-Simulation wird folgende Stellplatzverteilung betrachtet.

Parkszenario:
e MUCcc-Parkhaus: 1.150 Stellplatze
o P44: 1.600 Stellplatze
o P55: 330 Stellplatze
e P50: 160 Stellplatze
o P51: 990 Stellplatze
e P-Technik: 220 Stellplatze

Die synergetische Nutzung von eigenen Stellflachen auf dem Vorhabengrundstiick und von
bestehenden Stellflachen in der Nahe fiihrt zu einer Entzerrung des Verkehrs. Diese kombi-
nierte Nutzung tragt zu einer besseren Verteilung der Verkehrsstrome bei

Im untersuchten Parkszenario, welches mit der FMG abgestimmt wurde, wird durch die Bin-
delung der Parkrdume auf drei Hauptareale (MUCcc-Parkhaus, P44 & 6stliche Parkflachen)
kein Idealfall angenommen. Eine Ausweitung auf zusatzliche Parkflachen entlang der Nord-
allee, Wartungsallee oder dem Terminalbereich wirde aufgrund der weiteren Entzerrung des
Verkehrs zu einer Verbesserung der Verkehrsqualitat fihren.

4.4.2.5 Annahme Bus-Stellplatze

Far die im MUCcc stattfindenden Veranstaltungen ist nicht damit zu rechnen, dass ein rele-
vanter Anteil der Gaste mit Reisebussen anreist. Da das MUCcc nicht als Heimspielstatte ei-
nes Sportvereins fungiert und daher keine regelmafigen Sportveranstaltungen im Liga-Betrieb
mit entsprechend organisiert-kollektiver Fan-Anreise durch Reisebusse stattfindet, werden
maximal vier Reisebusse angesetzt. In der aktuellen Planung werden die Halteplatze zusatz-
lich zu den Linienhaltestellen in den beiden verlangerten Busbuchten zwischen dem geplanten
Kreisverkehr und der Einmindung K12 platziert. Eine klare Kennzeichnung als Halteplatze,
nicht als Parkplatze, ist erforderlich. Im Regelfall kann davon ausgegangen werden, dass nicht
alle Halteplatze gleichzeitig bendtigt werden. Zwischen den Halteplatzen und dem gemeinsa-
men Geh- und Radweg ist zwar eine Pufferzone vorgesehen, jedoch konnen Behinderungen
dadurch nicht ausgeschlossen werden. Aufgrund der guten Sichtverhéltnisse, des geringen
Radverkehrsaufkommens und der erwartungsgemaf seltenen Nutzung durch Reisebusse im
Jahresverlauf wird das Konfliktpotenzial als unkritisch eingeschéatzt.

Wahrend der Veranstaltung wird empfohlen die Reisebusse auf dem Gelande (z.B. Back of
House) abzustellen. Hier sind auch zusatzlich Stellplatze flr Mitarbeiter vorgesehen.

Stand: 27.12.2025
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Abbildung 36: Lageplan Reisebus-Halteplatze
4.4.2.6 Erforderliche Dimensionierung Taxi-Pool

Taxiverkehre werden insbesondere durch die mit dem Flugzeug anreisenden Besucher sowie
durch Besucher aus den naheren Hotels in der Umgebung induziert. Auf der sicheren Seite
liegend wird ein Aufkommen von 500 Taxis angesetzt. Im Anschluss des Kreisverkehrs soll ab
der Abzweigung zur Hospitality-Vorfahrt eine Strafde mit drei Fahrstreifen fur Taxis, weiteren
Fahrdiensten und VIP-Shuttles Richtung Parkhaus flihren. Die Taxis und Fahrdienste sollen
anschlielend im ersten Obergeschoss des MUCcc-Parkhauses unterkommen. In der aktuel-
len Planung kdnnen sich auf dem Arenagelénde nach der Zufahrt Gber den Kreisverkehr ca.
70 Taxis und 70 Fahrdienstfahrzeugen aufstellen. Die Ausfahrt der Taxis und Fahrdienstfahr-
zeuge erfolgt Uber eine gesonderte Anbindung an den Kreisverkehr

Der maRgebende Zeitraum fiir die Dimensionierung des Taxi-Pools ist nach Veranstaltungs-
ende. Um eine Uberstauung des Kreisverkehrs zu vermieden, ist eine Koordinierung der Taxis
notwendig. Da nahezu alle Taxis vom internen FMG-Taxispeicher zuflieRen, ist eine Koordi-
nierung gut vorstellbar.

Stand: 27.12.2025
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4.4.2.7 Verkehrslenkende MaBnahmen
Anreise:

Nach Angaben des AG handelt es sich beim MUCcc-Parkhaus um einen VIP-Parkplatz mit
vorab bekannten Nutzergruppen. Aus diesem Grund ist ein statisches Leitsystem ausrei-
chend, das eine gezielte Besucherfiihrung entlang definierter Routen sicherstellt.

Fur die dbrigen FMG-Parkierungsanlagen wird hingegen ein dynamisches Parkleitsystem
empfohlen, um eine effiziente Auslastung zu ermdglichen. An bestimmten Wegpunkten sollte
erkennbar sein, ob im nahegelegenen Parkhaus P44 noch Stellplatze verfugbar sind. Zusatz-
lich sollten vor den &stlich gelegenen Parkierungsanlagen die jeweils aktuellen Kapazitaten
angezeigt werden.
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Abbildung 37: Verkehrslenkung vor der Veranstaltung
Abreise:

Bei der Abreise muss lediglich sichergestellt werden, dass Besucher am Kreisverkehr K4.1
nicht Richtung Westen Uber die Freisinger Allee fahren.
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Abbildung 38: Verkehrslenkung nach der Veranstaltung

Zur Entlastung der B 301 ist zudem eine Verkehrslenkung des Verkehrs aus Richtung A 92
Deggendorf/Landshut sinnvoll. Uber die Anschlussstelle Erding und der Flughafentangente
steht eine leistungsfahige und nur geringflugige l1angere Alternativroute zur Verfugung. Hin-
weisschilder wirden vor der AS Erding auf diese Route hinweisen.
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4.5 Kapazitatsbetrachtung MIV
4.5.1 Allgemein

4.5.1.1 MaBgebendes StraBenbauszenario

Die Umlegungsergebnisse des makroskopischen MIV-Verkehrsmodells zeigen, dass das
mafgebende Strallenbauszenario das Bestandsszenario darstellt. Trotz zusatzlicher Fahr-
streifen verandert sich im Endausbauszenario die Querschnittsbelastungen im Vergleich zum
Bestandsszenario nur geringfligig. Im Bereich des 4-streifigen Ausbaus der BAB A92 ist die
Zunahme nur um 1-2% hoéher. Im ausgebauten Abschnitt der B 301 ist die Zunahme im Ver-
gleich zum Bestandsszenario um 8% hoher. Auf dem nicht-ausgebauten Abschnitt der B 301,
sidlich der AS Hallbergmoos, wird keine weitere Verkehrszunahme prognostiziert.

4.5.1.2 MaBgebende Betrachtungszeitraume

Es werden fir die durchzuflihrenden Kapazitatsbetrachtungen folgende Spitzenstundenberei-
che zugrunde gelegt:

» 18.00 bis 19.00 Uhr: Hohe Abendspitzenbelastung auf der Bundesstrafle B 301 und
auf der BAB A 92 Richtung Freising

» 19.00 bis 20.00 Uhr: Hochste Spitzenstundenbelastung der ankommenden Veranstal-
tungsbesucher

» 23.00 bis 24.00 Uhr: Hohe Abflussspitzenbelastung der heimfahrenden Veranstal-
tungsbesucher sowie die Verkehrsbelastung auf der Zentralallee durch die zurlickkeh-
renden Geschéaftsflieger

Die einzelnen Knotenstrombelastungen werden im Anhang (Anlagen 2.1 — 2.7) dargestellt.

Hinweis: Eine wesentliche Grundlage fiir den Zeitraum nach Veranstaltungsende sind die Ab-
fahrtsganglinien der einzelnen Parkierungsanlagen, die in die Fuldigangersimulation ermittelt
werden (s. Ziffer 4.6.3.2).
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4.5.1.3 Untersuchungsgebiet

Fur die Abschatzung und Verteilung des kinftigen Besucheraufkommens MUCcc und zum

Nachweis der Funktionsfahigkeit des Stralennetzes wird folgender Umgriff mit Darstellung der
zu prufenden Knoten- / StralRenquerschnitte gewahit:
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Abbildung 39: Umgriff Verkehrsuntersuchung MIV (Quelle Hintergrundkarte: Bayerisches Stralleninformationssystem)
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Der Untersuchungsumgriff beinhaltet folgende Knotenpunkte / Streckenbereiche:

Unmittelbarer Untersuchungsumgriff:

K1 Autobahndreieck Flughafen mit Ein- / Ausféadelbereichen an der BAB A 92
K2.1 B 301/ Rampe Nord

K2.2 B 301/Rampe Sid

K3.1 Knoten-West-0 Nordallee / Verbindungsspange
K3.2 Knoten-West-0 Verbindungsspange / Rampe Nord
K3.3 Knoten-West-0 Verbindungsspange / Rampe Sid
K3.4 Knoten-West-0 Verbindungsspange / Wartungsallee
K4.1 Knoten-West-1 Nordallee / Verbindungsspange
K4.2 Knoten-West-1 Verbindungsspange / Rampe Nord
K4.3 Knoten-West-1 Verbindungsspange / Rampe Sid
K5 B 301 / Freisinger Allee

K6 Nordallee / Zufahrtsstral’e P43 & P44

K12  Freisinger Allee / Briefzentrum
FuBgangerschutzanlage Nordallee

Erweiterter Untersuchungsumgriff:

K7 FS44/45

K81 A92/B 301 Rampe Nord
K8.2 A92/B 301/Rampe Sid
K9 B 301/ GSV Attaching
K10 B 301/ Ludwigstral3e

K11 B 301 / Dornierstral’e

4.5.1.4 Methodik

Die Kapazitatsbetrachtungen fir das stral3enseitige Infrastrukturnetz wird aufgrund der engen
Knotenpunktabsténde bei gleichzeitig unterschiedlich ausgebildeten Knotenpunktformen (Kno-
tenpunkte mit / ohne Lichtsignalregelung, Kreisverkehrsanlagen, teilplanfreie Knotenpunkte
mit plangleichen Ein- / Ausfadelspuren) mittels einer mikroskopischen Verkehrssimulation
[PTV VISSIM 24] fir die maRgebenden Hauptverkehrszeiten durchgefiihrt. Eine Einzelknoten-
betrachtung gemal dem HBS 2015 (Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanla-
gen, FGSV, 2015) wiirde hier unzureichende Berechnungsergebnisse liefern.

Im ersten Schritt wird ein Analysemodell aufgebaut und anhand der in Kapitel 4.2.4.1 erlauter-
ten Rickstaubeobachtungen kalibriert.

Zur statistischen Absicherung der Ergebnisse werden mindestens 10 Simulationsdurchlaufe
mit unterschiedlichen Startzufallszahlen vorgenommen. Die Auswertung der kapazitatsspezifi-
schen Kennwerte (Mittlere Warte- / Reisezeiten, 95%-Ruckstauldngen) erfolgt knotenstrom-
scharf. Anhand der ermittelten mittleren Wartezeiten erfolgt die Zuordnung der Verkehrsquali-
tatsstufe gemal dem HBS 2015.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Abhangigkeit zwischen der mittleren Wartezeit und der da-
zugehorigen Verkehrsqualitatsstufe gemal dem HBS 2015:
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Zulassige mittlere Wartezeit [s]
fiir den KFZ-Verkehr

Vorfahrtgeregelter

Verkehrs-
Qualititsstufe
(e1Y)]

Knotenpunkt mit

Knotenpunkt Lichtsignalanlage
A <10 <20
B <20 <35
Cc <30 <50
D <45 <70
E > 45 <100

Tabelle 45: Verkehrsqualitaten [Quelle: HBS 2015]

Unter vorfahrtgeregelten Knotenpunkten werden Kreuzungen, Einmindung und Kreisverkehre
verstanden, bei denen die Verkehrsteilnehmer die ausgeschilderten Vorfahrtregelungen be-
achten muassen.

Gemal den Vorgaben des HBS 2015 wird die Verkehrsqualitat von vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkten bei Wartezeiten von bis zu 45 Sekunden ohne LSA bzw. 70 Sekunden mit LSA flr
den malgebenden wartepflichtigen Verkehrsstrom (Verkehrsstrom mit der hdchsten mittleren
Wartezeit) als noch ausreichend leistungsfahig angesehen.

Die einzelnen Verkehrsqualitatsstufen A bis F werden gemafl dem HBS 2015 wie folgt defi-

niert.
QsVv Definition
Fir Knotenpunkte mit/ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehre
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.
B Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstréme werden vom bevor-

rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von
C bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung
noch bezuglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevorgange, ver-
bunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteilnehmer
kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein
merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurick.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
E Wartezeiten nehmen sehr grofe und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige
Verschlechterungen der Einflussgré3en kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d. h.
stdndig zunehmende Staulénge) fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieBen, ist Uber eine Stunde gréRer als die Kapazitat fur diesen Ver-
kehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Ver-
kehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tiberlastet.

Tabelle 46: Definition der Verkehrsqualitatsstufen [Quelle: HBS 2015]

Stand: 27.12.2025
VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 83/133



B OBERMEYER

Infrastruktur

4.5.2 Leistungsfahigkeit StraBennetz

Die Kapazitatsberechnungen mittels Einsatzes der Verkehrssimulation werden getrennt fiir
den Prognose-Nullfall 2035 (ohne Besucherverkehr MUCcc) und fir den Prognose-Planfall
2035 (mit Besucherverkehr MUCcc) durchgefiihrt

4.5.2.1 Prognose Nullfall 2035

Die Verkehrserhebungen haben gezeigt, dass die hochste Verkehrsbelastung auf der B 301
zwischen 17.00 und 18.00 Uhr auftritt. Um etwaige Engpasse zu identifizieren, die bereits im
Prognose Nullfall 2035 auftreten, wird im ersten Schritt die Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte entlang der B 301 fiir diesen Zeitraum ermittelt. In nachfolgender Tabelle werden die
Ergebnisse der Verkehrssimulation zusammengefasst. Die mittleren Wartezeiten jedes einzel-
nen Verkehrsstroms sind im Anhang 3.1 hinterlegt.

Knotenpunkt 17 — 18 Uhr
K2.1 - B 301 / Zentralallee Rampe Nord QSV D
K2.2 - B 301 / Zentralallee Rampe Sid QSV E
K5 - B 301 / Freisinger Allee Qsv C
K8.1 - B 301 / Rampe A 92 Nord QSv D
K8.2 - B 301 / Rampe A 92 Sid QSV F
K9 - B 301 / GSV Attaching QSV B
K10 - B 301 / LudwigstralRe QSV F
K11 - B 301 / Dornierstralle QSV F

Tabelle 47: Simulationsergebnisse B 301 - Prognose Nullfall 2035 — Bestandsszenario — 17-18 Uhr

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass vier Knotenpunkte keine ausreichende Leistungsfa-
higkeit erreichen. Da am Knotenpunkt K2.2 der Linksabbieger aus Fahrtrichtung Norden nur in
jedem 2. Umlauf freigegeben wird, erreicht dieser mit der Verkehrsqualitatsstufe E die Kapazi-
tatsgrenze. In der Spitzenstunde betrifft das jedoch nur ca. 40 Fahrzeuge, sodass eine Uber-
stauung der Linksabbiegespur ausgeschlossen werden kann. In Abstimmung mit dem StBA
Freising wird die Qualitatsstufe E als vertretbar angesehen.

Die vorfahrtgeregelte Einmiindung K8.2 — B 301/Rampe A 92 Sid ist mit der Stufe F Uberlas-
tet. Die Verkehrsstrome von der Autobahn kommend kénnen kaum auf die B 301 einbiegen,
sodass es zu einem Ruckstau bis auf die Autobahn kommt. Zur Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit wird eine Signalisierung der Einmindung mit folgenden Eigenschaften empfohlen:

e Neubau einer LSA und Ausbau der Zufahrt Rampe Siid mit Fahrspuraufteilung Links /
Rechts auf einer Mindestlange von ca. 40 m

Verlangerung der Rechtsabbiegespur aus Fahrtrichtung Stiden auf 70-80m
Koordinierung mit LSA B 301 / A 92 Rampe Nord

Umlaufzeit = 90s

3-Phasensteuerung - separate LA-Phase aus Norden

Ebenfalls sind sowohl die vorfahrtgeregelte Einmindung K11 als auch der Kreisverkehr K10
mit drei Bypassen in diesem Zeitraum deutlich tberlastet. Aufgrund der zunehmenden Ver-
kehrsbelastung auf der B 301 kann der Kreisverkehr den Verkehr aus Fahrtrichtung Siiden
nicht ausreichend abwickeln, sodass grof3e Riickstaulangen entstehen. Dadurch wird immer
wieder die Einmundung B 301 / Dornierstral3e Uberstaut und das Einbiegen auf die B 301 ist
nicht mehr maéglich.

Als MalBnahme wird der Umbau des Kreisverkehrs zu einer Einmindung mit LSA mit folgen-
den Mindestanforderungen empfohlen:
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Zwei Fahrspuren aus Siiden: Garadeaus & Mischspur Geradeaus-Rechts (90m)
Zwei Fahrspuren aus Norden: Geradeaus & Linksabbieger (90m)

Zwei Fahrspuren aus Osten: Rechts- & Linkseinbieger (50m)

Fihrung des Ful- und Radverkehrs tGber stidlichen Knotenpunktarm
3-Phasensteuerung: Linksabbieger aus Norden in separater Phase

Zudem muss die Einmindung B 301/ Dornierstrafe mit einer LSA ausgestattet werden.

Unter Berlicksichtigung dieser drei Mallnahme werden in nachfolgender Tabelle die Simulati-
onsergebnisse zusammengefasst. Die mittleren Wartezeiten jedes einzelnen Verkehrsstroms
sind im Anhang 3.1 hinterlegt.

Knotenpunkt 17 — 18 Uhr
K2.1 - B 301 / Zentralallee Rampe Nord QSV D
K2.2 - B 301 / Zentralallee Rampe Sid QSV E
K5 - B 301/ Freisinger Allee Qsv C
K8.1 - B 301 / Rampe A 92 Nord Qsv C
K8.2 - B 301 / Rampe A 92 Sid Qsv D
K9 - B 301 / GSV Attaching QSV B
K10 - B 301 / LudwigstraRe Qsv C
K11 - B 301 / Dornierstral’e QsSv D

Tabelle 48: Simulationsergebnisse B 301 - Prognose Nullfall 2035 — Bestandsszenario mit MalRnahmen — 17-18 Uhr

In Abstimmung mit dem StBA Freising werden fur die weiteren Berechnungen diese Mal3nah-
men zugrunde gelegt.

In nachfolgender Tabelle werden die Ergebnisse der Knotenpunkte im gesamten Untersu-
chungsgebiet fiir den Zeitraum 18.00 — 19.00 Uhr dargestellt. Die mittleren Wartezeiten jedes
einzelnen Verkehrsstroms sind im Anhang 3.1 hinterlegt.
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Knotenpunkt 18 — 19 Uhr
K2.1 - B 301 / Zentralallee Rampe Nord QsSv C
K2.2 - B 301 / Zentralallee Rampe Sid QSV E
K3.1 - Kreisverkehr Nordallee West Qsv C
K3.2 - Knoten West-0 Nord Qsv_C
K3.3 - Knoten West-0 Sid Qsv_C
K3.4 - Kreisverkehr Wartungsallee QSV A
K4.1 - Kreisverkehr Nordallee Ost QSV A
K4.2 - Knoten West-1 Nord QSV B
K4.3 - Knoten West-1 Sid QSV B
K5 - B 301 / Freisinger Allee QsSv_C
K6 - Kreisverkehr Nordallee Mitte QSV A
K7 - FS44/45 QSV F
K8.1 - B 301 / Rampe A 92 Nord QSV B
K8.2 - B 301 / Rampe A 92 Siid QsvC
K9 - B 301 / GSV Attaching QSV A
K10 - B 301 / Ludwigstralte QSV B
K11 - B 301 / Dornierstrafie Qsv C
K12 - Freisinger Allee / Briefzentrum QSV A

Tabelle 49: Simulationsergebnisse Prognose Nullfall 2035 - Bestandsszenario

Da am Knotenpunkt K2.2 der Linksabbieger aus Fahrtrichtung Norden nur in jedem 2. Umlauf
freigegeben wird, erreicht dieser mit der Verkehrsqualitatsstufe E die Kapazitatsgrenze. In der
Spitzenstunde betrifft das jedoch nur ca. 40 Fahrzeuge, sodass eine Uberstauung der Links-
abbiegespur ausgeschlossen werden kann.

Wie die Ruckstaubeobachtungen zeigen (s. Kapitel 4.2.4.1), weist die Einmindung K7 —
FS44/45 bereits in der Analyse 2024 keine ausreichende Leistungsfahigkeit auf (mindestens
von 17-18 Uhr). Aufgrund der prognostizierten Verkehrszunahme auf der B 301 erreicht der
Knotenpunkt im Prognose Nullfall 2035 auch fiir den Zeitraum 18.00 — 19.00 Uhr keine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit. Mit einer mittleren Wartezeit von ca. 110s ist dabei der Linksabbie-
ger aus Fahrtrichtung Siiden maRgebend. Die 95%-Ruckstauldnge belauft sich nach Siiden
auf ca. 450m. Der Stralenbaulasttrager ist sich dieses Zustandes bewusst und wird in einer
unabhangigen Untersuchung potenzielle Malinahmen erarbeiten.

Alle weiteren Knotenpunkte erreichen eine ausreichende Leistungsfahigkeit
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4.5.2.2 Prognose Planfall 2035

Fur den Prognose Planfall 2035 mit MUCcc werden drei Spitzenstunden betrachtet. Die be-
treffenden Knotenstréme finden sich im Anhang wieder.

Neben den Infrastruktur- und verkehrslenkenden Mallnahmen gemaf dem Kapiteln 4.2.6 &
4.4.2.7 werden die Umbaumanahmen an den Knotenpunkten K8.2, K10 und K11 im weiteren
Verlauf angenommen.

Die ersten Ergebnisse flr den Zeitraum 19.00 — 20.00 Uhr zeigen, dass die bestehende vor-
fahrtgeregelte Einmiindung K12 — Freisinger Allee / Briefzentrum mit der Stufe F keine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit aufweist. Aufgrund der Besucherstréme auf der Freisinger Allee ist
das Einbiegen fiir Fahrzeuge vom Briefzentrum deutlich erschwert. Es wird der Neubau einer
LSA geman

o 3-Phasensteuerung: separate LA-Phase

e Gesicherte, barrierefreie Full- & Radquerung tber stidlichen und &stlichen Knoten-
punktarm

e Bushaltestellen unmittelbar stdlich der Ful’3- & Radquerung

o Abstellmdglichkeit fir jeweils zwei Reisebusse zwischen Einmiindung und Kreisver-
kehr

Abbildung 40: Skizzenhafte Darstellung K12 mit LSA
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Unter Berlicksichtigung dieser Signalisierung werden in nachfolgender Tabelle die Simulati-
onsergebnisse aller Spitzenstunden dargestellt. Die knotenstromscharfen Ergebnisse finden
sich im Anhang 3.2 wieder.

Knotenpunkt 18 -19 Uhr | 19-20Uhr | 23 -24 Uhr
K2.1 - B 301 / Zentralallee Rampe Nord QSvD QSvVC QSV B
K2.2 - B 301 / Zentralallee Rampe Sid QSV E QSV E QSV B
K3.1 - Kreuzung Nordallee West QSvV C QSvVC QSvD
K3.2 - Knoten West-0 Nord QSvD QSVD QSv C
K3.3 - Knoten West-0 Siid QSV D QSV D QSvV D
K3.4 - Kreisverkehr Wartungsallee QSV A QSV A QSV A
K4.1 - Kreisverkehr Nordallee Ost QSV A QSV A QSvV D
K4.2 - Knoten West-1 Nord QSV B QSV B QSvV C
K4.3 - Knoten West-1 Siid QSv C QSv B QSv B
K5 - B 301 / Freisinger Allee QSvV D QSvV D QSv D
K6 - Kreisverkehr Nordallee Mitte QSV A QSV A QSV A
K7 - FS44/45 QSV F QSvV D QSv C
K8.1 - B 301 / Rampe A 92 Nord QSv C QSv C QSV B
K8.2 - B 301 / Rampe A 92 Siid QSsvB QSsv B QSv B
K9 - B 301 / GSV Attaching QSv B QSV A QSV A
K10 - B 301 / LudwigstralRe QSvD QSvV C QSV B
K11 - B 301 / Dornierstralle QSVvV D QSvV C QSv C
K12 - Freisinger Allee / Briefzentrum QsSv C QSvV D QSV B
FSA Nordallee QSV A QSV A QSV B
Neuer Kreisverkehr Freisinger Allee QSV B QSV B QSvV C

Tabelle 50: Simulationsergebnisse Prognose Planfall 2035

Die Ergebnisse fir den Anreisezeitraum 18.00 — 20.00 Uhr zeigen, dass die flughafeninternen
Knotenpunkte allesamt eine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweisen. Auf der B 301 er-
reicht der Linksabbieger an die Einmindung K2.2 weiterhin die Qualitatsstufe E. Der Gerade-
ausstrom sowie die einbiegenden Strdme von der Zentralallee sind ausreichend leistungsfa-
hig. Am Knotenpunkt K7 - FS44/45 ist keine maligebende Verkehrszunahme durch den Besu-
cherverkehr zu erwarten (+ ca. 100 Kfz/h). Aus diesem Grund ist die Einmindung von 18.00 —
19.00 Uhr zwar weiterhin mit der Qualitatsstufe F (iberlastet, jedoch sind die Wartezeiten und
Ruckstaulangen nahezu identisch wie im Prognose Nullfall 2035.

Sollten die MalRnahmen an den Knotenpunkten im erweiterten Untersuchungsumgriff (K8.2,
K10, K11), die bereits im Prognose-Nullfall 2035 erforderlich werden, bis zur Realisierung des
Bauvorhabens nicht umgesetzt sein, stehen mit der A 92 und dem AD Flughafen Miinchen so-
wie der Flughafentangente Erding leistungsfahige Alternativrouten zur Verfiigung. Die Knoten-
punkte im unmittelbaren Untersuchungsumgriff weisen in allen Spitzenstunden eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit auf, sodass die verkehrliche ErschlieBung des MUCcc-Gelandes
dauerhaft gewabhrleistet ist.

Nach der Veranstaltung wird es in den Parkhausern zu deutlichen Verzégerungen kommen.
Die Auswertungen zeigen jedoch, dass sobald die Fahrzeuge das 6ffentliche Straltennetz er-
reichen, die Weiterfahrt zligig vonstattengeht. Alle Knotenpunkte weisen eine ausreichende
Leistungsfahigkeit auf. Aufgrund der sehr geringen Kfz-Belastung auf der Nordallee zwischen
K6 und K3.1 (120 Kfz/h) wird empfohlen, die FSA in der Grundeinstellung fir den FulRverkehr
freizugeben (Dauergrin) und nur auf Anforderung des Kfz-Verkehrs zurlickzuschalten. Sudlich
der Einmindung K12 kann es aufgrund der starken Besucherstréme zu Rickstauerscheinun-
gen bis in den neuen Kreisverkehr kommen. Mit der Verkehrsqualitatsstufe QSV C erreicht
dieser jedoch weiterhin eine ausreichende Leistungsfahigkeit.
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4.5.3 Kapazitatsnachweis BAB A 92 /| AD Flughafen (K1)
4.5.3.1 Grundlagen

Die Verkehrsmodellrechnungen zeigen, dass das Bestandsszenario fur die Kapazitatsberech-
nungen der Ein- und Ausfadelbereiche mafigebend ist. Basierend auf den ermittelten Spitzen-
stundenanteilen gemaf Tabelle 40 sowie den prognostizierten Verkehrsbelastungen (Abbil-
dung 28, & Abbildung 32) erfolgen die Berechnungen fir die Analyse 2024, Prognose Nullfall
2035 sowie Prognose Planfall 2035 ebenfalls mittels mikroskopischer Verkehrssimulation
(PTV Vissim 2024). In nachfolgende Tabelle werden die gerundeten Spitzenstundenbelastun-
gen fir den Zeitraum 18.00 — 19.00 Uhr dargestellt:

Kfz/h
18-19 Uhr FR Deggendorf FR Minchen .
vor AD-Flughafen | vor AD-Flughafen Ausfahrt MUC | - Einfahrt A 92

Analyse 2024 4.100 1.300 1.700 1.800

Prognose
Nullfall 2035 4.500 1.300 1.900 2.100

Prognose
Planfall 2035 5.300 1.300 2.700 2.100

Tabelle 51: Spitzenstundenbelastung AD Flughafen Minchen 18-19 Uhr

Eine direkte Zuordnung zu den Qualitatsstufen des HBS der Einzelelemente ist nicht mdglich.
Die Verkehrsqualitat wird indirekt Giber die mittleren Verlustzeiten und Geschwindigkeiten dar-
gestellt. Bei der Verlustzeit wird dabei der Zeitverlust eines Fahrzeuges zwischen zwei defi-
nierten Querschnitten gegeniiber dem Idealfall ermittelt. Insgesamt werden die Verlustzeiten
der vier Fahrbeziehungen am AD Flughafen Miinchen ausgewertet:

¢ Ausfahrt Richtung Flughafen auf A 92

e Geradeausfahrt in Fahrtrichtung Deggendorf

e Einfahrt Richtung Miinchen

e Geradeausfahrt in Fahrtrichtung Minchen

Des Weiteren wird die durchschnittliche Reisezeitgeschwindigkeit fiir insgesamt vier Ab-
schnitte auf der A 92 ermittelt.

Abschnitt Abschnittslange
Vor der Ausfahrt ca. 1.000m
Verflechtungsbereich Ausfahrt ca. 300m
Vor der Einfahrt ca. 1.000m
Verflechtungsbereich Einfahrt ca. 380m

Tabelle 52: Reisezeitauswertung BAB A 92 Abschnitte

Anhand des Berichtes ,HBS-konforme Simulation des Verkehrsablaufs auf Autobahnen® er-
folgte die Parametereinstellung des Simulationsmodells. Anschlie3end wird das Analysemo-
dell mit Hilfe der realen Detektorauswertungen kalibriert. Auf allen Abschnitten wird im Simula-
tionsprogramm als Wunschgeschwindigkeitsverteilung fir Pkw 100 km/h bzw. fiir den
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Schwerverkehr 90 km/h festgelegt. Ebenfalls wird berticksichtigt, dass in einem Abstand von
700m vor der Ausfahrt die ersten Hinweisschilder angebracht sind.

4.5.3.2 Simulationsergebnisse
In nachfolgender Abbildung werden die mittleren Verlustzeiten der vier Fahrbeziehungen am

AD Flughafen fir die Analyse 2024, Prognose Nullfall 2035 sowie Prognose Planfall 2035 mit-
einander verglichen.

@ Verlustzeiten 18 - 19 Uhr

20
16
@ 15 13
c
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= 5 5 5
g 5 l I l I . I . 2 2
0 I
1: Ausfahrt 2: FRDEG 3: Einfahrt 4: FRMUC
W Analyse 2024 W Prognose Nullfall 2035 Prognose Planfall 2035

Abbildung 41: Simulationsergebnisse Verlustzeiten AD Flughafen 18-19 Uhr

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass sich die mittleren Verlustzeiten sowohl fur einfah-
rende Fahrzeuge als auch fir den Verkehr, der sich bereits auf der A 92 in Fahrtrichtung Mun-
chen befindet, kaum verandert.

Aufgrund der zusatzlichen Verkehrsbelastung durch Veranstaltungsbesucher kommt es im
Planfall in Fahrtrichtung Deggendorf zu héheren Verlustzeiten im Vergleich zur Analyse und
zum Prognose Nullfall. Die Auswertung der mittleren Reisezeitgeschwindigkeiten zeigen, dass
sowohl im Abschnitt vor dem Ausfadelbereich als auch bei der Ausfahrt durchschnittlich um
ca. 15-20 km/h langsamer gefahren wird. In Abstimmung mit der Autobahn GmbH wird das als
vertretbar angesehen.

@ Reisezeitgeschwindigkeit 18 - 19 Uhr
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Abbildung 42: Simulationsergebnisse Reisezeitgeschwindigkeit AD Flughafen 18-19 Uhr
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Im Zeitraum nach Veranstaltungsende ist zu beachten, dass nicht alle Besucher innerhalb ei-
ner Stunde die Autobahn erreichen. Sowohl die Parkhauser (s. 4.5.4) als auch die Knoten-
punkte dosieren hier den Abfluss. Dadurch kommt es im Einfahrtsbereich nur zu einer Redu-
zierung der durchschnittlichen Geschwindigkeit von ca. 10 km/h im Vergleich zum Prognose

Nullfall 2035.
@ Reisezeitgeschwindigkeit 23 - 24 Uhr
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Abbildung 43: Simulationsergebnisse Reisezeitgeschwindigkeit AD Flughafen 23-24 Uh
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4.5.4 Parkhaus MUCcc

Neben den Knotenpunkten gemaf Abbildung 39 wird die Leistungsfahigkeit der Zufahrt sowie
die Entleerungsdauer des MUCcc-Parkhauses mit 1.150 Stellplatzen untersucht.

Die Parkhauszufahrt wird tber eine Lichtsignalanlage gesteuert. Die insgesamt acht Ebenen
werden innerhalb des Parkhauses Uber zwei Spindelrampen erschlossen. Zur Effizienzsteige-
rung des Parkhauses wird fur die Ein- und Ausfahrt eine automatische Kennzeichenerfassung
empfohlen. Dadurch 6ffnen sich die Schranken bei der Einfahrt automatisch, sodass Rick-
stauldngen minimiert werden kdnnen (Abfertigungszeit 2-3s). Bei der Ausfahrt kénnen die
Schranken durchgehend gedffnet sein.

Aufgrund der hochsten Verkehrsbelastung ist der malRgebende Zeitraum fir die Einfahrt ins
Parkhaus von 19.00 bis 20.00 Uhr. In einer Stunde wollen ca. 400 Pkw ins Parkhaus einfah-
ren. Im Zuge der Verkehrslenkung tritt dabei der Grofteil als Rechtsabbieger aus Westen
kommend auf. Der Verkehr aus Erding muss vorher am anliegenden Kreisverkehr wenden. In
nachfolgender Tabelle werden die Simulationsergebnisse fur den Zeitraum 19.00 — 20.00 Uhr
dargestellt.

Verkehrsstrom ins PH @ Wartezeit [s] QsVv

Rechtsabbieger 6 A

Tabelle 53: Qualitatsstufen Einfahrt MUCcc-Parkhaus

Neben den durchschnittlichen Wartezeiten wurden die Ruckstauldngen ermittelt. Hinter den
beiden Einfahrtsschranken wird eine 95%-Ruckstauldnge von 35m ermittelt. Ein Rickstau auf
die Freisinger Allee kann demnach in sehr seltenen Féllen auftreten. Aufgrund der 4-spurigen
Stralle wird das jedoch als unkritisch angesehen.

Fir die Ausfahrt aus dem Parkhaus wurden verschiedene Varianten beziglich der Anzahl der
Fahrstreifen sowie Verkehrslenkung untersucht. Dabei hat sich herausgestellt, dass, um das
allgemeine Strallennetz nicht zu iberlasten, nur zwei Fahrstreifen genutzt werden kénnen.
Wie im Kapitel 4.2.3 beschrieben, kann auf dem rechten Fahrstreifen nach rechts und auf dem
linken Fahrstreifen nach rechts und links ausgefahren werden. Da innerhalb einer Stunde alle
Besucher das MUCcc verlassen wollen, wird es im Parkhaus zu langeren Wartezeiten kom-
men. In nachfolgender Abbildung wird die Entleerungsdauer nach einer Grof3veranstaltung
dargestellt. Es zeigt sich, dass eine nahezu lineare Entleerung mit 70-80 ausfahrenden Pkw
alle 5 Minuten erfolgt. Nach 75 Minuten haben alle 1.150 Besucher das Parkhaus verlassen.
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Entleerungsdauer MUCcc-Parkhaus

1200
1000
800
600

400

Anzahl ausgefahrender Pkw

200

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75
Minuten

Abbildung 44: Entleerungsdauer MUCcc-Parkhaus

Es ist jedoch zu bedenken, dass nicht alle Besucher bereits um 23.00 Uhr das Gelande ver-
lassen wollen und erst spater zu ihrem Pkw aufbrechen. Aus diesem Grund wurde zudem die
Wartezeit jedes Fahrzeuges ermittelt. In nachfolgender Tabelle wird die Wartezeitverteilung
dargestellt. Im Durchschnitt sind Wartezeiten von ca. 20,5 Minuten zu erwarten. Die maximale
Wartezeit betragt ca. 36 Minuten.

Perzentil Pkw Wartezeit in Minuten
5% 02:33
10% 05:08
20% 10:45
30% 15:49
40% 19:46
50% 22:59
60% 25:54
70% 27:43
80% 28:59
90% 31:57
95% 32:29
100% 36:14

Tabelle 54: Wartezeit fir Perzentil Pkw
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4.5.5 Taxispeicher / Fahrdienste

Der geplante Taxispeicher im 1. OG des MUCcc-Parkhauses umfasst in der Planung vier Ein-
stiegsreihen a 7-8 Einstiegsplatze sowie einen Nachrickbereich bis zum neuen Kreisverkehr
von ca. 60-80 Taxis. Neben der in Kapitel 4.4.2.3 ausgefiihrten Taxi-Verteilung, wird von ei-
nem zufalligen Taxizufluss Uber den Untersuchungszeitraum ausgegangen. In der Verkehrssi-
mulation wurde keine Uberstauung des anliegenden Kreisverkehrs festgestellt. Auch weil an-
dere Fahrdienste wie Uber oder Bolt nur schwer gesteuert werden kénnen, wird eine Abstim-
mung / Koordinierung mit den Taxibetreibern zur Steuerung des Taxi-Zuflusses empfohlen.
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4.5.6 Fazit

Die Kapazitatsberechnungen haben gezeigt, dass die Funktionsfahigkeit des gesamten Stra-
Rennetzes flr die malkgebenden Hauptverkehrszeiten der zu erwartende Besucherstréme im
Worst-Case Szenario einer GrolRveranstaltung mit 20.000 Besuchern an einem Werktag (Don-
nerstag) sichergestellt werden kann. Nach der Veranstaltung wird es in den Parkhausern zu
deutlichen Verzégerungen kommen. Die Auswertungen zeigen jedoch, dass sobald die Fahr-
zeuge das Offentliche StralRennetz erreichen, die Weiterfahrt zugig vonstattengeht. Alle Kno-
tenpunkte weisen eine ausreichende Leistungsfahigkeit auf.

Aufgrund der allgemeinen Verkehrsentwicklung sind dafiir jedoch bereits im Prognose Nullfall
2035 (ohne MUCcc) folgende InfrastrukturmalRnahmen notwendig:

B 301:

o K2.1:

» Neubau einer LSA und Ausbau Zufahrt Rampe Nord mit Fahrspuraufteilung Links /
Rechts auf einer Mindestlange von ca. 40 m

» Verlangerung der Rechtsabbiegespur aus Siiden zu Lasten der innenliegenden Ein-
fadelspur

o K2.2:

» Ausbau Zufahrt Rampe Sud mit Fahrspuraufteilung Links / Rechts auf einer Min-
destlange von ca. 60 m

» Freigabe fir Linksabbieger aus Norden nur in jedem 2. Umlauf (Abendspitzenstun-
den)

e K5: Neubau einer LSA und Ausbau der Ostl. Zufahrt mit Fahrspuraufteilung Links /
Rechts auf einer Mindestldnge von ca. 40 m. Der gegenuberliegende Wirtschaftsweg
sollte in die Signalisierung aufgenommen werden

¢ Koordinierung der drei LSA an K2.1, K2.2 und K5 im Zuge der B 301
» Umlaufzeit U = 110 Sekunden
» 3-Phasensteuerung (Linksabbieger auf der B 301 mit separater Abbiegephase)

e KB8.2: Neubau einer LSA und Koordinierung mit LSA am Knoten K8.1 sowie Ausbau Zu-
fahrt Rampe mit Fahrspuraufteilung Links / Rechts auf einer Mindestlange von ca. 40m
und Verlangerung der Rechtsabbiegespur aus Suden auf ca. 70m

o K10: Umbau des Kreisverkehrs zu einer Einmindung mit LSA
» Zufahrt aus Suden mit zwei Fahrstreifen (GA & Mischspur GA+RA) auf einer Min-

destlange von 90m
» Zufahrt aus Norden mit zwei Fahrstreifen (GA & LA) auf einer Mindestlange von
90m
» Zufahrt aus Osten mit zwei Fahrstreifen (RE & LE) auf einer Mindestlange von 50m
¢ K11: Neubau einer LSA

Fur den Prognose Planfall 2035 (mit MUCcc) sind zuséatzlich folgende baulichen, verkehrs-
technischen und verkehrslenkenden MaRnahmen notwendig:

Flughafengelande:

e K3.1: Umbau des bestehenden Kreisverkehrs zu einer Kreuzung mit LSA

e 4-spuriger Ausbau der Freisinger Allee im Streckenabschnitt zwischen K 3.1 und be-
stehender Regionalbushaltestelle ,Briefzentrum* (s. Kapitel 4.2.3)

e Anordnung eines Mittelteilers (notwendig fir Beschilderungsmallnahmen)

¢ Neubau einer FuBgangerschutzanlage (FSA) fir die Querung der Nordallee auf Héhe
des Parkhauses P44

Koordinierung der LSA an K3.1, K3.2, K3.3 und Parkhaus/Tankstelle
K12: Neubau einer LSA mit barrierefreier Querung fir den Ful3- und Radverkehr
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e Parkhaus- & Hotel-/Tankstellenzufahrt: Neubau einer LSA und Koordinierung mit
der LSA am Knoten K3.1

Weitere MaRnahmen:

o Betrieb einer Verkehrslenkung vor Veranstaltungsbeginn und nach Veranstaltungs-
ende (s. Kapitel 4.4.2.7), z.B. durch Hilfskrafte, Beschilderungen oder elektronische
Verkehrsflhrung

Sollten die MalRnahmen an den Knotenpunkten im erweiterten Untersuchungsumgriff (K8.2,
K10, K11), die bereits im Prognose-Nullfall 2035 erforderlich werden, bis zur Realisierung des
Bauvorhabens nicht umgesetzt sein, stehen mit der A 92 und dem AD Flughafen Miinchen so-
wie der Flughafentangente Erding leistungsfahige Alternativrouten zur Verfigung. Die Knoten-
punkte im unmittelbaren Untersuchungsumgriff weisen in allen Spitzenstunden eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit auf, sodass die verkehrliche ErschlieRung des MUCcc-Gelandes
gewahrleistet ist.
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4.6 Kapazitatsbetrachtung FuBganger

Die primare ErschlieRung des FuRverkehrs erfolgt aus dstlicher Richtung Gber den Walkway,
der das MUCcc und den S-Bahnhaltepunkt Besucherpark sowie die Parkhauser / Parkplatze
P50, P51, P55 und P-Technik miteinander verbindet. Zusatzlich werden auch die Nutzer des
Parkhauses P44 (iber die Nordallee zum Walkway gefiihrt. Die barrierefreie Uberquerung der
Nordallee erfolgt dabei tber die geplante FuRgangerschutzanlage, die signalisierte Kreuzung
K3.1 oder Uber den Kreisverkehr K6.
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Die FulRgangerverkehrsanlagen werden anhand einer umfassenden multimodalen Verkehrssi-
mulation [PTV Viswalk 24] untersucht. Durch die Integration verschiedener Verkehrsarten er-
moglicht diese eine realistischere Abbildung komplexer Verkehrsszenarien. Im Gegensatz zur
starren Berechnungsmethode erlaubt die Simulation eine ganzheitliche Analyse, die Verande-
rungen in Echtzeit berlcksichtigt. Dies flhrt zu praziseren Vorhersagen von Verkehrsflussen,
Engpéassen und potenziellen Problembereichen im Verkehrssystem. Neben der Beurteilung
der FulRgangerverkehrsanlagen kdnnen zudem die Reise — bzw. Ankunftszeiten Gber den ge-
samten Zeitraum ermittelt werden. So kénnen bspw. nach Veranstaltungsende die Ankunfts-
zeiten der Besucher an den einzelnen Parkierungseinrichtungen und dem Taxipool nach Ver-
anstaltungsende als Eingangsparameter fiir die Simulation des MIV genutzt werden.

4.6.1 Methodik

Die Beurteilung der Qualitat von FuBRgangerverkehrsanlagen erfolgt gemaf dem Verfahren der
Empfehlungen zum Verkehrs- und Crowdmanagement flir Veranstaltungen (EVC 2022).
Durch die dynamische Analyse der FuRgangerstrome kann die malRgebende Anzahl an Ful3-
ganger, die sich wahrend des hdchstbelastenden 2-Minuten-Intervalls durch einen Querschnitt
bewegt, direkt bestimmt werden. Zur statistischen Absicherung der Ergebnisse werden min-
destens 5 Simulationsdurchlaufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen vorgenommen. We-
sentliches Kriterium fir die Verkehrsqualitat bei Veranstaltungen ist die Sicherheit in Perso-
nenstromen sowie die Wahrscheinlichkeit von Staus. Als Kriterium fir die Qualitat des Ver-
kehrsablaufes auf linienhaft genutzten Gehflachen gilt die Personenstromdichte in Personen je
Quadratmeter sowie einer spezifischen Personenverkehrsstarke in Personen je Meter und Se-
kunde. Die Qualitatsstufen unterteilen sich dabei in griin, gelb und rot:
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e QSV GRUN:
Es kdnnen gegenseitige Beeinflussungen zwischen Personen auftreten, die freie Wahl der
Gehgeschwindigkeit wird aber nicht wesentlich beeintrachtigt. Der Verkehrsablauf bleibt weit-
gehend stabil, ohne dass — resultierend aus der Situation in dem betreffenden Abschnitt —
Staus zu erwarten sind.

e QSVGELB
Personen werden haufig zu Anderungen ihrer Geschwindigkeit und Richtung gezwungen. Indi-
viduelle Verhaltensweisen kénnen — resultierend aus der Situation in dem betreffenden Ab-
schnitt — zu Staus fliihren.

e QSVROT
In Folge des hohen Verkehrsaufkommens kommt es zu erheblichen Behinderungen. Aus der
Situation in dem betreffenden Abschnitt resultieren mit an Sicherheit grenzender Wahrschein-
lichkeit Staus.

Nachfolgende Tabelle gibt die KenngréRen der spezifischen Personenverkehrsstarke und der
fiktiven Personenstromdichte wieder, die zur Beurteilung der Situationen heranzuziehen ist.

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes QSV bei erwarteter spezifischer
Verkehrs- bzw. Personenverkehrsstédrke und erwarteter spezifischer Personendichte
Anlagentyp sich bewegender Personen in der Ebene*)
GRUN GELB ROT**
Einrichtungs-Verkehr % <07 Pers ws 13 Pers G513 Pers
ms ms ms
k<08 Pers k<16 Pers K> 16 Pers
m2 m2 m2
Zweirichtungs-Verkehr 4 <06 Pers s 10 Pers g5 > 1,0 Pers
ms ms ms
k<07 Pers k<13 Pers k>13 Pers
m? m?

Tabelle 55:Grenzwerte der Qualitatsstufe GRUN, GELB und ROT (EVC 2022)

Gemal den EVC werden lokale Staus, Personenansammlungen oder hohe Personendichten
bis hin zu tatsdchlichem Gedréange bei vielen Veranstaltungen zumindest temporar und/oder
lokal nicht zu vermeiden sein. Sie sind nicht ,per se“ gefahrlich, missen aber erkannt, beo-
bachtet und bewertet werden und es missen MalRnahmen geplant und vorbereitet werden,
lageabhangig und auch mit nur kurzer Reaktionszeit eingreifen zu kénnen. Im Planungs- und
Genehmigungsprozess einer Veranstaltung muss es daher darum gehen, Gefdhrdungen, die
zu Personenschaden fuhren kdnnen, adaquat zu identifizieren und so weit wie moglich bereits
in der Planung zu eliminieren, mindestens aber zu minimieren. Hierzu gehdért sowohl das Vor-
halten geeigneter MalRnahmen in der Durchfiihrungsphase als auch das Treffen der dafiir not-
wendigen Absprachen. Der Umfang der Betrachtung umfasst dabei den Regelbetrieb der An-
und Abreise, der Anwesenheit sowie die Reaktion auf mogliche Stérungen und Gefahrenereig-
nisse.

Ziel der Bemessung, Gestaltung oder Uberpriifung von Anlagen auf den FuRwegetappen ist in
der Regel weder eine Uber- noch eine zu hohe Unterdimensionierung, sondern das Erreichen
von Zustanden, in denen auch hohe Personenbelastungen abgewickelt werden kdénnen, ohne
dass Personenschaden zu verzeichnen sind. Hierzu gehort auch die Abarbeitung oder Aufl6-
sung von Stauungen in angemessener, das heil’t in einer von den Besucherinnen und Besu-
chern akzeptierten Zeit.
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Bei allen Infrastrukturanlagen inklusive des Walkways ist ein QSV GELB anzustreben. Ergibt
sich bereits in der Planung, dass es auf Etappen, die der Bewegung und dem Vorankommen
dienen, zu Situationen mit einer QSV ROT kommen kann, ist eine gesonderte Gefahrdungs-
beurteilung und eine Umplanung vorzunehmen. Eine Sondersituation ergibt sich, wenn sich
die Nutzungsart einer Flache temporar andert — z. B. wenn auf einer eigentlich der Bewegung
dienenden Publikumsflache alle Personen geplant und gewollt stehenbleiben. In diesem Fall
andert sich durch die Nutzungsanderung auch die Akzeptanz der QSV — es muss jedoch si-
chergestellt werden, dass mit dem Ende der temporaren Nutzungsénderung MalRnahmen grei-
fen, um zeitschnell mindestens eine QSV GELB zu erreichen.

Stellt sich heraus, dass Gedrange oder Staus zu erwarten sind, sind diese zu beurteilen. Fak-
toren sind hier z. B. die Dauer oder auch die erwartete Personendichte innerhalb des Gedran-
ges. Auch die Mdglichkeit der Implementierung von MaRnahmen spielt bei der Beurteilung
eine Rolle, ebenso wie der jeweilige Zweck der betrachteten Flache, die Orientierungsmdg-
lichkeiten, die Zusammensetzung und Erwartungshaltung der Personen sowie die Mdglichkei-
ten der Informationsvermittiung.

Sind verbleibende Defizite und mogliche Gefahrdungen aufgrund zu hoher Personenbelastun-
gen und/oder zu hoher Personendichten in einzelnen Anlagen bzw. Bereichen eines Veran-
staltungsraumes erkennbar, sind MalRnahmen zu entwickeln, auf ihre Wirkungen zu tberpri-
fen, auszuwahlen und umzusetzen, diese Defizite zu beseitigen oder zumindest zu minimie-
ren. Zu solchen MalRnahmen gehéren beispielsweise:

die Ausweitung von Flachenangeboten,

Veranderungen der Routen,

eine Reduzierung der Personenbelastungen,

eine zeitliche Entzerrung der Personenbelastungen,

ein ,Aufrdumen® der Flachen durch Schaffung gut einsehbarer Flachen,

die Intensivierung der Lenkung und Leitung, z. B. durch Ansprache, Beschilderung
und/oder andere Formen der Wegweisung

o die Erhdhung des Personaleinsatzes zur Lenkung und Leitung

4.6.2 Bemessungsszenario

Die maRgebenden Bemessungsstarken des Fulligangerverkehrs treten im Zeitraum nach
Ende einer Grofiveranstaltung auf. Das Biro ,accurate” hat dabei die Abflussganglinie fiir eine
normale Arenaentleerung anhand einer Fugangersimulation ermittelt. Um auf der absolut si-
cheren Seite zu liegen, werden diese Werte nochmals um 10% erhoht. Die mallgebende
Durchflussrate der Personen, die an der dstlichen Grundstlicksgrenze eintreffen und anschlie-
Rend Uber den Knoten-West-0 mussen, wird in nachfolgender Abbildung in 2-Minuteninterval-
len dargestellt:

Stand: 27.12.2025
VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 99/133



OBERMEYER

Infrastruktur

intraplan

Durchflussrate Grundstucksgrenze Ost [Pers./2-Min.]
4.500
4.000

3.500

3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
N I 1l &

8-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18-20 20-22 22-24 24-26
Minutenintervall

Personen

o

Abbildung 46: Durchflussrate Richtung Knoten-West-0

Demnach wird erwartet, dass knapp 70% der Besucher, die Uber den Knoten-West-0 mussen,
in den Minuten 2-8 nach Veranstaltungsende an der 6stlichen Grundstlicksgrenze eintreffen.
Personen, die bereits vor Veranstaltungsende die Arena verlassen, werden nicht berlicksich-
tigt (~5%).
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Der Besucherverkehr zum Knoten-West-0 setzt sich zusammen aus:

e Pkw-Nutzer zu P44
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e OV-Nutzer, welche im Zuge des ,Walkway“ zum S-Bahnhaltepunkt ,Besucherpark*

laufen

e Pkw-Nutzer zu P50, P51, P55 & P-Technik

e Geringer Anteil an Campus- / Flughafenmitarbeiter und Besucher des Novotels
Der Untersuchungsumgriff wird in nachfolgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 47: Untersuchungsgebiet Fullgangersimulation
Folgende FuRgangerverkehrsanlagen werden untersucht:
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4.6.3 Berechnungsergebnisse
4.6.3.1 Qualitatsstufen FuBgéangerverkehrsanlagen

Die Arena kann Uber mehrere Ausgange verlassen werden. Auf der Ostseite befindet sich im
Erdgeschoss der Hauptausgang, der Uberwiegend von Stehplatznutzern verlassen wird. Fir
die Oberrange sind mehrere Ausgange auf dem Podest vorgesehen. Von dort verlaufen meh-
rere Wege in 6stlicher Richtung zum Hauptweg, Uber den auch die Besucher des Hauptaus-
gangs den Knoten-West-0 erreichen.

Knoten-West-0:

Der Knoten-West-0 setzt sich aus einer Rampe, Briicke und einer Treppenanlage zusammen.
Aufgrund der geringeren Gehgeschwindigkeit auf der Treppe sollte diese breiter dimensioniert
werden als die Briicke. Im ersten Schritt wird eine Briickenbreite von 15m und eine Treppen-
breite von 17,5m angesetzt. Parallelverlaufende Handlaufe in einem Abstand von 2-3m soll
den Personenfluss sowie die Sicherheit auf der Treppe verbessern.

Die barrierefreie Fiihrung wird Uber Aufzugsanlagen sichergestellt. Zum Bearbeitungsstand
des Gutachtens wird als Alternative eine Rampe diskutiert, die von der Briicke auf den Ful3-

weg entlang des Knotens K-West-0 fiihrt (Stdroute). Auch Uber diese Rampe ware die barrie-
refreie ErschlieBung gewahrleistet.

barrerfioior

Abbildung 48: Lageplan Knoten-West-0, Briicke und Treppenanlage

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass, aufgrund des sehr hohen Peak-Abflusses, sowohl
auf der Briicke als auch auf der Treppe die Grenzwerte fiir einen Zeitraum von ca. 10 Minuten
Uberschritten werden. Um diesen Zustand zu verbessern, sind zwei Lésungen vorstellbar.

1. Breitere Briicke und Treppe

Zur Einhaltung der Grenzwerte ware eine Briickenbreite von tiber 20 m sowie eine entspre-
chend gréRere Treppenanlage erforderlich. Ein Nachteil dieser Losung besteht darin, dass
sich anschlieRend ein sehr hoher Personenstrom Uber den Walkway in Richtung der Unterfuh-
rung am Knoten West 1 bewegt.

2. Zufluss zur Bricke dosieren und Wartebereich auf dem Arenagelénde einrichten

In der zweiten Lésung erfolgt eine Dosierung des Personenflusses vor dem Knoten-West-0.
Es muss erreicht werden, dass nur eine bestimmte Personenzahl gleichzeitig die Bricke
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passieren kann. In der Simulation wird dies durch die Verschmalerung von Wegen auf dem
Arenagelande sowie die vom Vorhabenstrager geplanten Verkehrsinsel vor der Briicke erzielt.
Vor den Engstellen reduziert sich die Gehgeschwindigkeit deutlich, wodurch Riickstaus ent-
stehen, die jedoch auf den ausreichend grofden Flachen auf dem Arenagelédnde aufgenommen
werden kdnnen. Insbesondere vor der Engstelle zur Rampe werden auf dieser Flache Perso-
nendichten von max. 3,40 Pers./m?2 ermittelt.

Gemal Aussagen von der f-quadrat GmbH, einem spezialisierten Unternehmen fiir die Pla-
nung, Koordination und Begleitung von Veranstaltungen, kdnnen bei gerichteten Besucher-
strémen auch Personendichten von liber 3 Pers./m? als vertretbar angesehen werden. Dar-
Uber hinaus sind kurzzeitige Staus — insbesondere unmittelbar nach Veranstaltungsende — (ib-
lich und von den Besuchern weitestgehend akzeptiert. Die vollstandige sicherheitstechnische
Beurteilung der f-quadrat GmbH findet sich im Anhang wieder.

Auf der Rampe sowie der Briicke konnen die Grenzwerte eingehalten werden. Im Treppenbe-
reich liegen die Personendichten um den Wert von 1,60 Pers./m?2.

Fir eine Bricke mit 15m Breite ergeben die Simulationsergebnisse mittlere Wartezeiten von
2-3 Minuten. Etwa 5% der Besucher weisen dabei Wartezeiten von tber 5 Minuten auf. Ein
Vorteil dieser Lésung ist die zusatzliche Entzerrung des Personenstroms in Richtung der Un-
terfihrung am Knoten-West-1.

Eine mdgliche Rampe von der Briicke auf den Fullweg entlang Knoten-West-0 (Sudroute)
wurde die Treppe weiter entlasten.

Auf Grundlage der einschldgigen Literatur, der vorgesehenen organisatorischen MalBnahmen
und des insgesamt vorhandenen Fldchenangebots ist bei dieser Ausfiihrung nicht von einer
Gefdhrdung der Besucher auszugehen (f-quadrat GmbH).

Im weiteren Verlauf wird deswegen die zweite, derzeit vom Vorhabenstrager geplante, Lésung
angesetzt.

Walkway:

Nach der Treppenanlage werden die FulRganger auf dem Walkway gefihrt. Als Grundlage der
Wegebreiten dienen nachfolgende Lageplane [Stand 03.08.25]. Hier besteht der Walkway aus
einem Hauptweg, der beidseitig durch Ausweichflachen erganzt wird. Fir den Zeitraum vor
dem Endausbau des Walkways mussen entsprechende Flachen vorgesehen werden.

Im direkten Anschluss der Treppen sollte der Walkway zunachst mit der gleichen Breite ohne
Hindernisse weitergefiihrt werden. AnschlieRend werden die Besucher zu P44 nach Norden
geleitet. Die Nutzer der Ostlichen Parkierungsanlagen nehmen den Walkway nach Osten.
Besucher mit dem Ziel Haltestelle Besucherpark kénnen zwischen zwei Routen wahlen. Die
primare Verbindung verlauft iber den Walkway und der Unterfiihrung am Knoten-West-1 zum
nordlichen Eingang der S-Bahn-FulRgangerbriicke, die zum Bahnsteig fuhrt.

Fir den Zeitraum vor dem Endausbau des Walkways sollten nachfolgende Wegebreiten
vorgesehen werden:

Ostlich Treppe K-West-0: Treppenbreite von geplant 17,5m
No6rdlich Musterhaus: 6m

Sudlich Musterhaus: 10m

Zwischen Baufeld A.4 und A.5: 12m

Flache zwischen Baufeldern A & B: 11m

Zwischen Baufeld B.1 und B.2: 10m

Vor und hinter Unterfihrung K-West-1: 9,5m

Weg zum Vorplatz vor der S-Bahn-Ful3gangerbriicke 7m
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Abbildung 50: Lageplan Walkway Ost

Eine alternative Verbindung fuhrt entlang der Stralle des Knoten-West-0 nach Stden zur
Wartungsallee sowie im weiteren Verlauf zum sidlichen Zugang der S-Bahn-
FuRgangerbriicke. Diese Strecke weist eine zusatzliche Lange von ca. 400m auf, was einer
Verlangerung der Gehzeit um rund 5 Minuten entspricht. Auf den ersten Blick bietet diese
Verbindung keine erkennbaren Vorteile fiir die S-Bahn- & UFEX-Nutzer. Aufgrund der
begrenzten Kapazitat der Treppe vor der S-Bahn-Fuligangerbriicke zum Bahnsteig, ist jedoch
mit Wartezeiten im vorgelagerten Bereich zu rechnen. Am siidlichen Eingang der S-Bahn-
FuRgangerbriicke hingegen sind keine mafigeblichen Wartezeiten zu erwarten. Zudem
ermdglicht die Nutzung beider Zugangsseiten (Nord und Sud) eine schnellere Befillung des
Bahnsteigs und damit eine bessere Auslastung der Ziige. Deswegen wird empfohlen einen
Teil der OPNV-Nutzer mittels Beschilderung oder Hilfskraften friihzeitig auf die stidliche Route
zu lenken. Um Behinderungen zu vermeiden, sollte darauf geachtet werden nicht direkt im
Anschluss der Treppe nach Siiden zu flhren.

Fir die Bemessung dieser Route wird ein Maximalwert von 2.500 Personen zugrunde gelegt.
Dies entspricht etwas mehr als 35 % der Besucher mit dem Ziel ,Haltestelle Besucherpark®.
Der betrachtete Weg weist im schmalsten Bereich eine Breite von ca. 2,5m auf. In diesem
Abschnitt wird im hochstbelasteten 2-Minuten-Intervall eine Personendichte von 1,50 Pers./m?
und damit die Qualitatsstufe ,GELB" ermittelt. Am Knotenpunkt K3.3 wird der Besucherstrom
im Schutze der LSA Uber den 6stlichen Knotenpunktarm gefuhrt. Aufgrund des geringen Kfz-
Verkehrs Richtung Osten sind hohe Freigabezeiten fur die FuRganger moglich ohne den MIV
mafgebend zu beeinflussen. AnschlieRend wird der Besucherstrom héhenfrei zum sudlichen
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Eingang der S-Bahn-FuRgangerbriicke gefiihrt. Die bestehenden Wegebreiten sind dabei
ausreichend dimensioniert.

Fur den Seitenweg zum Parkhaus P44 wird angenommen, dass alle Personen tber den mitt-
leren der drei Wege nach Norden gefihrt werden. Mit der im Lageplan dargestellten Breite
wird im hdchstbelasteten 2-Minuten-Intervall eine Personendichte von 0,90 Pers./m?2 erreicht.

Aufgrund der beidseitigen Ausweichflachen werden auf dem Hauptweg des Walkways die
Grenzwerte eingehalten und mindestens die Qualitatsstufe ,GELB* erreicht.

Stand: 27.12.2025

VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 105/133



B OBERMEYER

Infrastruktur

Knoten-West-1:

Die Unterfiihrung am Knoten-West-1 besitzt im Bestand eine Breite von ca. 2,5m. In Abhan-
gigkeit davon, wie viele Personen die sudliche Route zur Haltestelle Besucherpark nehmen,
wurde die notwendige Breite auf halbe Meter gerundet ermittelt.

Eg;f‘;:%? Breite d_er Unt__erfiihrung inkl. Personendichte Qualititsstufe

Route Mittelstiitzen [m] [Pers./m2]

0 9,5 1,55 GELB

500 9,0 1,53 GELB

1.000 8,5 1,52 GELB

1.500 8,0 1,56 GELB

2.000 7,5 1,59 GELB

2.500 7,0 1,60 GELB

Tabelle 56: Simulationsergebnisse Knoten-West-1, Unterfihrung

Sollten die genannten Breiten nicht umsetzbar sein, sind im Vorlauf Stauflachen vorzusehen.
Der Walkway bietet hierfir grundsatzlich ausreichende Flachenreserven.

Im Anschluss der Unterfihrung laufen die S-Bahn-Nutzer zur nérdlichen Treppenanlage der
S-Bahn-FuRBgéngerbrucke. Fir die Pkw-Nutzer fihren Wege zu den einzelnen Parkierungsein-
richtungen. Fur Nutzer des P-Technik besteht bereits vor K-West-1 die Mdglichkeit die Nord-
allee zu queren. Im Sinne der Worst-Case-Betrachtung wird jedoch angenommen, dass auch
diese zunachst die Unterfuhrung K-West-1 nehmen.

Stand: 27.12.2025
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S-Bahnhaltestelle Besucherpark:

Der S-Bahnhaltepunkt ist als Mittelbahnsteig ausgebildet. Die direkte Erreichbarkeit des Bahn-
steiges ist Uber zwei Treppenanlagen, eine Rolltreppe sowie einen Aufzug gewahrleistet, wel-
che an die S-Bahn-FuRgangerbriicke, die Uber die Zentralallee flhrt, anschlieRen. Die Erreich-
barkeit der Briicke erfolgt an beiden Enden (sudlich / nérdlich) tUber jeweils eine 2,50 m breite
Treppenanlage. Im Sinne der Worst-Case-Betrachtung werden folgende Annahmen getroffen:

e Vor Inbetriebnahme 2. Stammstrecke

o Aktuelle Abfahrtszeiten der S-Bahn:
o 88: 3x Langzug mit einer freien Kapazitat von 1.200 Personen (600 belegt)
o 81: 3x Vollzug mit einer freien Kapazitat von 800 Personen (400 belegt)

e 1x Sonderzug nach der Veranstaltung

e UFEX halt auch an der Haltestelle Besucherpark

e Max. Anzahl an Personen auf dem Bahnsteig = 2.000

Die Breite der Treppe von 2,50 m dient als natirliche Zuflussdosierung. In der Simulation wird
eine Durchflussrate von ca. 250 Personen / 2-Minuten ermittelt. Um eine Uberlastung des Mit-
telbahnsteigs zu vermeiden, wird eine weitere Zuflussdosierung durch geeignete MalRhahmen
(z. B. durch Personal oder Schleusen) vorausgesetzt. Sobald sich 2.000 Personen auf dem
Bahnsteig aufhalten bzw. sich in der S-Bahn-Fu3gangerbriicke in Richtung Bahnsteig bewe-
gen, wird der Zufluss vor der Treppe gestoppt und die Besucher missen auf dem Vorplatz vor
der Treppe warten. Erst nach Verlassen der Zige vom S-Bahnhof werden sukzessive die
nachsten rd. 2.000 Personen Richtung Bahnsteig vorgelassen. Des Weiteren wird auch ein
entgegenkommender Fullgangerstrom, z. B. Fluggaste, die am Besucherpark aussteigen und
zu ihren Pkw laufen, angenommen.

Insgesamt wollen ca. 7.000 Personen zur Haltestelle. In Abhangigkeit davon, wie viele Perso-
nen die Route entlang der Wartungsallee nehmen und (iber den stidlichen Zugang der S-
Bahn-FuRgangerbriicke auf den Mittelbahnsteig gelangen, wird die maximale Anzahl an war-
tenden Personen vor den beiden Treppenanlagen ausgewertet. Es werden vier Szenarien be-

trachtet:
e Szenario 1: alle Personen nutzen Treppe Nord
e Szenario 2: 1.000 Personen nutzen Treppe Sud
e Szenario 3: 2.000 Personen nutzen Treppe Sud
e Szenario 4: 2.500 Personen nutzen Treppe Sud

Die nachfolgende Tabelle zeigt die maximale Anzahl wartender Personen vor der nérdlichen
und sudlichen Treppenanlage sowie die entsprechend benétigte Warteflache bei einer ange-
nommenen Personendichte von 1,60 Pers./m2.

Anzahl maximal notwendige Warteflache
wartender Personen [m?]
T i i
Szenario 1 reppe N?rd 4.700 2.940
Treppe Siid - -
) Treppe Nord 3.650 2.280
S 2
2enaro £ MHreppe sid 100 60
) Treppe Nord 2.700 1.690
Szenario 3
zenart Treppe Sud 600 380
) Treppe Nord 2.300 1.440
Szenario 4
zenart Treppe Sud 620 390
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Tabelle 57: Bemessung Wartezone

Fur den Mittelbahnsteig wird gemaf DB-Richtlinie 813.0201A05 bei Veranstaltungsverkehr
eine Personendichte im Aufenthaltsbereich (Bahnsteig) von 2,5 Pers./m2 angesetzt. Mit den
maximal angenommenen 2.000 Personen wird demnach rechnerisch eine Bahnsteigflache
von 800 m2 bendtigt. Der vorhandene Bahnsteig mit einer Lange von ca. 210 m und einer
nutzbaren Breite von ca. 8,5 m. ergibt eine Flache von rund 1.790 m2. Auch abziiglich von
Treppen, Ein- und Ausstiegszonen, Ticketautomaten, etc. bietet der Bahnsteig damit eine aus-
reichende Kapazitat fir das betrachtete Bemessungsszenario.

Die Nutzung beider Zugange zur S-Bahn-Fuligéngerbriicke beschleunigt die Beflllung des
Bahnsteigs. Zwar muss der Zufluss vor den Treppenanlagen dadurch haufiger reguliert wer-
den, gleichzeitig verbessert sich jedoch die Auslastung der Zige.

Der absolute Grofiteil der FuRganger wird das Gelande nach Osten entweder zum direkt an-
liegenden Parkhaus oder zum Knoten-West-0 verlassen. Fahrradfahrer sowie Nutzer der Bus-
linie 635, Reisebusnutzern werden auf der Slidseite der Freisinger Allee Uber den neuen
Kreisverkehr zum Fahrrad-Abstellbereich bzw. weiter Uber K12 zu den Bushalteplatzen ge-
fuhrt. Insgesamt werden hier maximal 1.200 Personen erwartet (Buslinie 635 + Reisebusnut-
zer + Fahrradfahrer). Die Mindestwegbreite dieser Flihrung betragt 2,50m. Fir den Gehweg
wird eine fiktive FulRgangerverkehrsdichte von 0,40 Pers./m? ermittelt und somit eine gute
Leistungsfahigkeit (QSV GRUN) erreicht.

4.6.3.2 Reisezeitauswertung
Neben den Qualitatsstufen der FuRgangerverkehrsanlagen werden die Reisezeiten der Ful3-
ganger zu den Parkhausern, zur S-Bahn und zum Taxistand ausgewertet. Darliber hinaus

wird die durchschnittliche und maximale Wartezeit auf dem Vorplatz vor der Treppenanlage
der S-Bahnhaltestelle Besucherpark ermittelt.

Wartezeit Vorplatz:

In nachfolgender Tabelle werden die durchschnittlichen und maximalen Wartezeiten vor den
beiden Treppenanlagen flr jedes Szenario dargestellt:

@ Wartezeit Max. Wartezeit
[Min.] [Min.]
Szenario 1 Treppe N?rd 16:25 39:38
Treppe Siid - -
Szenario 2 Treppe N?rd 12:44 31:14
Treppe Siid 00:18 00:43
T Nord 10:15 26:20
Szenario 3 reppe ?r
Treppe Siid 02:06 06:17
Szenario 4 Treppe N?rd 08:26 22:29
Treppe Siid 02:02 06:36

Tabelle 58: Mittlere und maximale Wartezeit vor Treppenanlagen

Wie erwartet verringert sich die Wartezeit vor dem nérdlichen Zugang zur S-Bahn-FuRRganger-
briicke, je mehr Personen auf die stidliche Route verteilt werden.

Mit einer Takt-Verdichtung der S1 & S8 kdnnte sich die Wartezeit weiter reduzieren lassen.
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Parkierungsanlagen & Fahrdienste:

Anhand der Ankunftszeiten der Fullganger an den Parkierungsanlagen lassen sich die Ab-
fahrtsganglinien der PKW und Fahrdienste bestimmen. Diese werden vom Abfluss verlassen-
der Zuschauer sowie der Distanz und der Stellplatzanzahl der jeweiligen Parkierungsanlage
bestimmt und dienen anschlieRend als Basis fir die Kapazitatsbetrachtung des MIV nach Ver-
anstaltungsende

Ankunft am Pkw

B MUCcc-Parkhaus m Fahrdienste mP44 mP55 mP50 mP51 mP-Technik

1400

1200

1000
5 800
4
2 600

400

200 II II

. NEEuin _mmiE
0-15 15-30 30-45 45-60

Minutenintervall

Abbildung 51: Ankunft der FuRganger an den jeweiligen Parkierungsanlagen

Die Ergebnisse zeigen, dass alle Besucher innerhalb von 45 Minuten ihr Fahrzeug bzw. den
jeweiligen Fahrdienst erreichen. Das auf dem Veranstaltungsgelande gelegene Parkhaus mit
integrierten Fahrdienstanbietern wird Gberwiegend innerhalb der ersten 15 Minuten nach Ver-
anstaltungsende angesteuert. Nutzer des Parkhauses P44 erreichen ihr Fahrzeug in der Re-
gel innerhalb der ersten 30 Minuten. Die weiter entfernt gelegenen Parkierungsanlagen wer-
den im Zeitraum von 15 bis 45 Minuten nach Veranstaltungsende erreicht. Fur das am weites-
ten entfernte Parkhaus P51 ergibt sich eine reine Gehzeit von tber 20 Minuten. Besucher, die
nicht unmittelbar nach Veranstaltungsende aufbrechen, treffen dort im Zeitfenster von 30 bis
45 Minuten ein.
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4.6.4 Fazit

Zusammenfassend konnen folgende Empfehlungen fiir die FulRgangerverkehrsanlagen ge-
macht werden:

MaRnahmen zur Zuflussdosierung vor Knoten-West-0: z. B Verkehrsinsel, schmalere
Wege
Bricke Knoten-West-0: Breite mind. 15 m
Treppe Knoten-West-0: Breite mind. 17,5 m
Walkway:
o inder aktuellen Planung ist der Endausbau ausreichend dimensioniert
o bis zum Endausbau sind folgende Breiten vorzusehen:
= Ostlich Treppe K-West-0: Treppenbreite von geplant 17,5m
= Noérdlich Musterhaus: 6m
= Sddlich Musterhaus: 10m
= Zwischen Baufeld A.4 und A.5: 12m
= Flache zwischen Baufeldern A & B: 11m
= Zwischen Baufeld B.1 und B.2: 10m
FuRgangerseitenwege zu P44: in der aktuellen Planung ausreichend dimensioniert
FuRgangerschutzanlage Uber Nordallee: Breite mind. 3,5 m
Unterflhrung Knoten-West-1: Breite 7,0 - 9,5 m (abhangig von der Nutzung der sudl.
Route)
Vorplatz S-Bahnhaltestelle Besucherpark: Flache 1.450 - 2.950 m? (abhangig von der
Nutzung der sudl. Route)
Crowdmanagement empfohlen:
o Peak-Abfluss in die Lange ziehen
o Personeneinsatz an kritischen Stellen: Sicherheit und Information

Am Mittelbahnsteig selbst sind keine baulichen MaRnahmen erforderlich.

Stand: 27.12.2025

VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 110/133



B OBERMEYER

Infrastruktur

intraplan
4.7 Radverkehr

Ebenfalls ist das MUCcc mit dem Fahrrad erreichbar. Innerhalb des Flughafengelandes gibt
es den sogenannten ,Umweltradweg®, der als Rundkurs um das Flughafengelande an ver-
schiedenen Punkten mit den Radwegen der umliegenden Gemeinden verbunden ist.

y /’ smm =
" o g < S-Bahn-Tunnel

vt o Erweiterung Terminal 1

=5

Honigmonitoring [

g

e
&

Station'Umwelt-Radweg|

==} Anbindungjanandere

— Umweltradweg

Abbildung 52: Route Umweltradweg [© FMG]

Fir Veranstaltungen im MUCcc werden Radfahrer hauptsachlich aus Hallbergmoos und Frei-
sing erwartet. Aus Richtung Hallbergmoos wird der Radweg westlich entlang der B 301 ge-
fuhrt. Eine Unterflhrung leitet Radfahrer auf die Ostseite der Bundesstrafle zum signalisierten
Knotenpunkt K5 — B 301 / Freisinger Allee. Hier werden sie auf den ndrdlich der Freisinger Al-
lee gelegenen FuB-Radweg gefiihrt. Uber die empfohlene Querung an der signalisierte Ein-
mundung K12 wird anschlieRend das MUCcc-Gelande erschlossen.

Von Freising kommend gibt es zwei Mdglichkeiten zur Freisinger Allee zu fahren. Die unterge-
ordnete Route fiihrt entlang der Isar durch ein Waldstliick. Am Knoten K5 wird anschlieRend
auf die Ostseite der B 301 geleitet. Die Videoauswertung der Verkehrszahlung hat ergeben,
dass diese Querung im Zeitraum 18-19 Uhr von 4 Radfahrern genutzt wurde. Es wird empfoh-
len den Ful3- und Radverkehr auf Anforderung freizugeben. GemaR den H RSV (Hinweise zu
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten) kann das bereits in einem Abstand von 20-
30m vor der Haltelinie Uber Detektoren erfolgen. Um Radfahrende zu berticksichtigen, die da-
bei nicht erfasst wurden, ist ein zusatzlicher Anforderungstaster am Knotenpunkt notwendig.
Durch diese verkehrsabhangige Steuerung werden geringe Wartezeiten erwartet. In der mik-
roskopischen Verkehrssimulation wird diese verkehrsabhangige Anforderung nicht berticksich-
tigt. Im Festzeitprogramm ist es zu den An- und Abreisezeiten des Veranstaltungsverkehrs
notwendig den Kfz-Verkehr zu priorisieren, sodass der Radverkehr hier gemaf dem HBS
2015 (Kapitel S4 A3 — Maximale Wartezeit fur die Querung einer Zufahrt iber mehrere Furten)
keine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweisen wirde (mittlere Wartezeit = ~110s). Auf-
grund der geringen zu erwartenden Radverkehrsbelastung wird in der Realitat nicht in jedem
Umlauf die Furt Uber den &stlichen Knotenpunktarm angefordert und der Kfz-Verkehr muss
nicht priorisiert werden. Demnach werden deutlich geringere Wartezeiten fir den Radverkehr
auftreten.
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Abbildung 53: Darstellung des signalisierten Knotens K5

Die Hauptroute fiir Radfahrer aus Freising verlauft Gber einen Radweg direkt aus Norden kom-
mend. Am signalisierten Knoten K12 wird der gesamte Radverkehr aus Freising und Hallberg-
moos Uber die Freisinger Allee zum Gelande geflhrt.

Ak

Abbildung 54: Fahrradrouten aus Freising (Quelle Hintergrundkarte: Google Earth Pro)

Stand: 27.12.2025
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Die Anzahl der notwendigen Fahrradstellplatze wird tber das Gravitationsmodell ermittelt. Es
wird angenommen, dass nur aus umliegenden Gebieten mit dem Fahrrad angereist wird. Aus
dem Stadt- und Umlandgebiet Freising werden ca. 500 Besucher, aus den Gemeinden Isma-
ning, Hallbergmoos sowie dem Kreis Erding zusammen ca. 600 Besucher prognostiziert. Bei
einem Rad-Anteil von 20% sind ca. 200 Abstellplatze notwendig. Die aktuelle Planung sieht
den Abstellbereich fir die Fahrrader sudlich von K12 vor.

-]

Abbildung 55: Moglicher Standort Fahrradabstellflache

Stand: 27.12.2025
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4.8 Verkehrssicherheit B 301

Zur Bewertung der verkehrlichen Ist-Situation hinsichtlich der Verkehrssicherheit wird eine Un-
fallanalyse der B 301 fur den Streckenabschnitt Dornierstral® bis AS Freising Mitte durchge-
fuhrt. Das StBA Freising hat daftir Daten zum Unfallgeschehen bereitgestellt. Die Auswertung
/ Aufbereitung sowie Interpretation erfolgt in Anlehnung an das Merkblatt zur 6rtlichen Unfall-
untersuchung in Unfallkommissionen [M Uko; FGSV; 2012]. Hier werden folgende Unfalltypen
festgelegt.

Erlauterung

Fahrunfall{F)

1 '. Der Unfall wurde ausgebtst durch den Verlust der Kontrodle (ber das Fahr-

grun zeug (wegen nicht angepassier Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung
des Strafienveraufs, des Stralenzusiandes o.A.), chne dass andere Ver-
kehrstelinehmer dazu beigetragen haben., infolge unkonirolierer Fahe-
zeugbewegungen kann es dann aber zum Zusammenstol mit andaren
Varkehrsiglinehmem gekammen sein

Abbiege-Unfall (AE)
A Der Unfall wurde ausgetdst durch einen Konflikl zwischen einem, den Vor-

gelb rang Anderer zu beachianden Abbleger und einem aus gleicher oder ent-
gegengaesetzter Richiung kommenden Verkehrstelinehmaer (awch FuBgangor!)
an Kreuzungen, Einmindungan, Grundsticks- oder Parkplatzzufahrian,

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
3 . Der Unfall wurde ausgeiost durch snen Konflikt zwischen ainem ainbiegen-
rol den oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahriberechtighen
Fahrzeug an Krevzungen, Einmindungen oder Ausfahrien von Grumdsil-
cken und Parkplatzen.
& Uberschreiten-Unfall (US)
4 -*_) Der Unfall wurde ausgeidst durch einen Konfikl zwischen einem Fahrzeug
Wl und einem Fullganger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrich-
tung ging und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch,
wann der Fuliganger nicht angefahren wurde,
Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
5 . Der Unifail wurde ausgeiost durch einen Konfliki zwischen einem Fahrzeug
helibtou des fliefenden Verkehrs und ainem Fahrzeuq, das parkt/halt bzw. Fahrma-
ndver im Zusammenhang mit dem ParkenHaken durchiiihrta.
Unfall im Langsverkehr (LV)
s . DarUnfall wurde auvsgelést durch einen Konltikt zwischon Varkehrstailneh-
orange mem, die sich in gleicher oder enlgegengesetzier Ftil:hlung bawegtan,
imageri®l  sofern dieser Konfliki nichl einem anderen Unfalityp entspricht,
Sonstiger Unfall {SO)
? . Unfall, der sich nicht den Typen 1- & zuordnen I3sst. Beispiela: Wenden,
schwan Ruckwansfahnan, Parker unteretnandit, Hindernis oder Tier auf der Fahe-
bahn, platelicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifenschaden oA}

Abbildung 56: Kurzbeschreibung der Unfalltypen [Quelle: M Uko, 2012, FGSV]

Im Zeitraum 01.01. 2018 - 30.12. 2020 sind insgesamt 69 Unfalle aufgetreten, welche sich ge-
maf nachfolgender Grafik nach den Unfalltypen aufteilen. Es zeigt sich, dass der Grofiteil der
Unfalle bei Einbiege- und Abbiegevorgangen auftreten.

Stand: 27.12.2025
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Verteilung Unfalltypen (2018-2020)
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sonstiger Unfall

Abbildung 57: Verteilung Unfalle nach Typen (2018-2020)
Zusatzlich werden die Unfalle nach dem entstandenen Schaden kategorisiert (s. Tabelle 59).

Unfallkategorie Anzahl
Unfall mit Getéteten / Schwerverletzen U(SP) 0/1
Unfall mit Leichtverletzten U(LV) 34
Unfall mit Sachschaden U(S) 34

Tabelle 59: Anzahl Unfélle nach Kategorien (2018-2020)

Die Einstufung von Knotenpunkten bzw. Strecken als Unfallhaufungsstelle (UHS) erfolgt ge-
maf dem Merkblatt zur ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen. Auf Landstraen
sind dabei alle Unfalle mit Personenschaden U(P) aus drei Kalenderjahren (3-JK) mafge-
bend. Die Grenzwerte zur Bestimmung einer UHS auf Landstralen werden in nachfolgender
Tabelle dargestellt. Unfalle mit Leichtverletzten werden mit dem Faktor 2 multipliziert, Unfalle
mit schweren Personenschaden mit dem Faktor 5.

UHS LandstraBe
Karte Grenzwert Ausdehnung
]
® 5
9 o 3'|JK|_|(|:|} nu(sp) -5+ nu{L\;] 2215 max. = 300 m
n
5 FB Rand") = 25
= an = m
;CJ 3-JKU(p} Nysp) - 5+ Ny - 2=15 Achse? =50.m

Tabelle 60: Einstufung UHS auf Landstralen [Quelle: M Uko, 2012, FGSV]

Die Auswertung aller U(P) innerhalb des betrachteten Streckenabschnitts der B 301 zeigt,
dass die Knotenpunkte K2.1 und K2.2 den Grenzwert jeweils geringfligig tiberschreiten und
als UHS eingestuft werden kdnnen. Die Uberwiegende Mehrzahl der Unfélle am K2.2 ereigne-
ten sich dabei bei Abbiegevorgangen, wahrend die LSA auller Betrieb war (Nachtzeit oder
Sonntage). Am Knoten K2.1 sind neben Abbiegeunfallen auch Unfélle aufgrund unzureichen-
der Sicherheitsabstédnde zu verzeichnen.
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MaRnahmenkatalog:

Fur die beiden UHS werden nachfolgende MalRnahmen empfohlen:

K2.1:

Infolge der Signalisierung von K2.1 ist eine Reduktion der Unfallzahlen an diesem Knoten-
punkt zu erwarten.

K2.2:

e Sichthindernisse entfernen (Schilder, Bepflanzung)
e StralRenbeleuchtung verbessern
e LSA im Dauerbetrieb ohne Nachtabschaltung

Stand: 27.12.2025
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5. Erganzende Untersuchung - Kongressveranstaltung

Neben GrolRveranstaltungen mit bis zu 20.000 Besuchern, sollen auch kleinere Veranstaltun-
gen wie Tagungen oder Kongresse im MUCcc stattfinden. In einer ergdnzenden Untersu-
chung wird Uberpriift, inwieweit das StraRen- und OPNV-Netz eine Kongressveranstaltung be-
waltigen kann. Es wird von folgenden Planungspramissen ausgegangen:

e 12.000 Besucher

o Beruflich motivierte Veranstaltung vom Typ MICE (Meeting, Incentive, Convention,
Event)

Wochentag: Donnerstag

Veranstaltungsbeginn 9:00 Uhr

Veranstaltungsende 18.00 Uhr

Hauptanreisezeitraum 7:00 bis 9:00 Uhr

Hauptabreisezeitraum 16:00 bis 19.00 Uhr

Im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung wird die Besucherzahl mit 12.000 Besuchern bewusst
hoch angesetzt, um so bei der Belastungsprifung der OPNV- und MIV-ErschlieRung auf der
sicheren Seite zu liegen.

5.1 Zentrale Annahmen

Bei der Modellierung der Veranstaltung wird auf Erfahrungen mit anderen Messeveranstaltun-
gen zurlckgegriffen.

Zur Einordnung der zu modellierenden Veranstaltung konnen folgende Messen herangezogen
werden:

INTERFORST (2022 7.752 Besucher/Tag bei 4 Messetagen)
Ees Europe (2022 7.940 Besucher/Tag bei 3 Messetagen)
Drinktec (2022 9.368 Besucher/Tag bei 5 Messetagen)
EXPO REAL (2022 12.220 Besucher/Tag bei 3 Messetagen)
ISPO (2022 12.688 Besucher/Tag bei 3 Messetagen)

Diese entsprechen von Reichweite und Spezialisierungsgrad in etwa der Tagesveranstaltung.
Allerdings sind bei der hier zu modellierenden ,MICE“-Veranstaltung aktuelle Trends im Reise-
sektor zu beachten. So gewinnt das Thema ,bleisure-Travel“ (Business und leisure) an Be-
deutung, da gerade eine kurze Veranstaltung an einem Donnerstag fir eine Kombination mit
einem privaten Wochenendaufenthalt in Frage kommt. Dementsprechend findet die An- bzw.
Abreise nicht zwischen Wohnort und Veranstaltung, sondern zwischen Hotel und Veranstal-
tung statt. Im Verkehrsmodell sind die Folgen fur Route und Verkehrsmittelwahl im Verkehrs-
modell abzubilden. Aus den aktuellen Untersuchungen zum Thema seien beispielhaft er-
wahnt:

e EITW (2024), Meeting- & EventBarometer Deutschland 2023/2024. Wernigerode.

o EITW (2023), Das Meeting- & EventBarometer. Nurnberg 2022/2023. Wernigerode.

e DZT (2022), Deutschland. Das Reiseland. 2021. Zahlen Daten Fakten. Frank-
furt/Main.

e Investitionsbank Berlin (0. Jahr). Kongressbericht Berlin. Hochrechnung qualitativer
und quantitativer Kennzahlen des Berliner MICE-Marktes. Berlin.

Stand: 27.12.2025
VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 117/133



B OBERMEYER

Infrastruktur

e BW-IHKT (2019), Meeting- und Eventbarometer 2019. MICE-Tourismus in Baden-
Wirttemberg. Stuttgart.

e Austrian Convention Bureau (2020), Meeting Industry Report Austria 2020. Wien.

o VDR (2024), VDR-Geschaftsreiseanalyse 2024. Frankfurt/Main.

e Marriott Quarterly Review (2022), Key Insights. Cleveland.

5.2 Grundlagen

Fir die Untersuchung der Tagesveranstaltung wird auf die im Rahmen der abendlichen Grof3-
veranstaltung erstellten Verkehrsmodelle (Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage) zuriick-

gegriffen. Die Verkehrsnachfrage bezieht sich hier auf die zu untersuchende Tagesveranstal-
tung.

Als Prognosejahr wird fiir die OPNV-Erschlieung wieder das Jahr 2027 gewahit. Im Progno-
sejahr 2027 entspricht das Verkehrsangebot im OPNV weitgehend dem heutigen Zustand, die
geplante 2. S-Bahn-Stammstrecke mit grundsétzlichen Anderungen fir den gesamten OPNV
im Raum Miinchen ist noch nicht in Betrieb. Als fiir den Flughafen und das MUCcc bedeu-
tende Erganzung kommt zwischen Miinchen Ost und Flughafen die Verstarker S-Bahn hinzu.
Auf freien Fahrplantrassen verstarkt diese Linie in der Hauptverkehrszeit die Linie S8.

Im Wesentlichen wird die ErschlieBung des MUCcc durch folgende Linien gewahrleistet:

S1 Munchen Ost — Flughafen im 20-Minuten-Takt

S8 Herrsching — Flughafen im 20-Minuten-Takt

Verstarker S-Bahn im 60-Minuten-Takt

Flughafen-Express Regensburg — Landshut — Freising — Flughafen im 60-Minuten-
Takt

e Buslinie 635 Freising — Flughafen im 10-Minuten-Takt

Fur die stralenseitige MIV-Erschlielung wird analog zum abendlichen GroRveranstaltungs-
szenario das Prognosejahr 2035 betrachtet.
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intraplan

5.3 Raumliche Verteilung

Als Verteilungsmodell kommt wieder das Intraplan-Verkehrsmodell (Kombination aus dem fein-
raumigen Modell fiir den erweiterten Raum Miinchen (MVV-Datenbasis)2° und dem gréberen
BVWP-Modell30 fiir das (ibrige Einzugsgebiet) auf Basis der Software ,Regioplan® zur Anwen-
dung. Die Kalibrierung erfolgt jedoch mit geanderten Parametern, um statt der bisher unter-
suchten abendlichen Konzertveranstaltung (Freizeit-Veranstaltung) jetzt eine tagsiber stattfin-
dende, beruflich motivierte Veranstaltung abbilden zu kénnen.

Das Ergebnis dieses ersten Arbeitsschrittes ist die Bestimmung der Wohnorte der Besucher.
Die folgende Abbildung zeigt je Verkehrszelle die Anzahl der Besucher einer entsprechenden
Tagesveranstaltung. Neben Besuchern aus der Region Miinchen sind auch Besucher aus ganz
Deutschland zu erwarten, mit Ballungen in Berlin, Hamburg, Rhein-Ruhr und Rhein-Main31.

Abbildung 58: Wohnorte der Besucher

Neben den Wohnorten der Besucher werden auch die Hotelstandorte fir diejenigen Besucher,
die vor Ort Ubernachten, modelliert. Hier ist eine andere Gewichtung des Raumwiderstandes
bei der Modellierung der Standorte der Hotels (bzw. sonstigen Ubernachtungsméglichkeiten)
zu verwenden. Die Entfernung zur Veranstaltung wird deutlich héher bewertet. Als Struktur-
gréRen werden dabei sowohl die Ubernachtungszahlen je Verkehrszelle als auch die Einwoh-
nerzahlen bericksichtigt. Eine deutliche Ballung ist hier am Flughafen (auf dem Gelande des
MUCcc wird ein Hotel geplant) sowie den glinstig gelegenen Standorten Freising und Erding

29 Intraplan Consult GmbH: Datenbasis 2015 — 2030, im Auftrag des MVV (Miinchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH) 2019

30 Intraplan Consult GmbH/BVU, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 fiir die Bundesverkehrswegepla-
nung, Minchen/Freiburg 2014

31 Die Ballung im Raum Miinchen ist nicht nur auf das Aufkommen, sondern auch auf die hier feinere
Verkehrszelleneinteilung zurtickzufiihren.
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zu erkennen. Daneben spielen auch Hotels in Miinchen bzw. Ubernachtungsméglichkeiten in
der Region eine Rolle32,

Abbildung 59: Hotel-/Ubernachtungsstandorte der Besucher

600 .
Anreise von zu
Hause
500 OPNV/MIV
Anreise mit
400 Ubernachtung
Anreise mit
300 Flugzeug
200
100

0 100 200 300
Reiseweite in km

Abbildung 60: Entfernungsverteilung der Wohnorte nach Anreiseverkehrsmittel/Ubernachtung

Entsprechend dem Veranstaltungstyp MICE mit geringem Raumwiderstand zeigt sich hier
eine ,flache" Verteilung. Fir die Teilnahme an der Veranstaltung ist nicht die raumliche Nahe
entscheidend, sondern vor allem berufliche Motivation. Damit ergeben sich hohe Reiseweiten
(Reisekosten spielen eine eher untergeordnete Rolle). Wichtig ist allerdings die Frage, ob eine
Anreise bis 9.00 Uhr méglich ist, bzw. die Heimreise nach 18.00 Uhr. Ballungszentren mit ho-
hen Einwohnerzahlen und gutem Bahnanschluss sind als einzelne Spitzen zu erkennen (z. B.
Nurnberg/Furth/Erlangen, Stuttgart). Ein weiterer Gipfel bei kurzen Entfernungen ist auf Besu-
cher aus Munchen zurlckzufthren.

32 Auch hier ist zu beachten, dass die GréRe der Symbole mit der Anzahl der Verkehrszellen korreliert.
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Anreiseweg insgesamt Veranstaltungs- An/Abreise ) Anteil
_ besucher  direkt von/nach Ubernachtung

mit Ubernachtung zu Hause in %

Stadt Muinchen 893 0 893 0
restlicher MVV 1.386 0 1.386 0
Rest DE 16.502 5.345 11.157 32
AT 3.421 10 3.411 0
CH 437 153 284 35
IT 1.119 951 168 85
Ccz 242 149 93 62
Summe 24.000 6.608 3.596 28

Tabelle 61: Herkunftsverteilung der Veranstaltungsbesucher mit Ubernachtung / Direktanreise [in Personenfahrten]

Die Tabelle zeigt die Verteilung der Herkiinfte der Besucherfahrten33 nach GroRraumen. Aus
dem naheren Umfeld (Stadt Miinchen und MVV) ist der Besuch der Veranstaltung ohne Uber-
nachtung moglich. Zunehmende Ubernachtungszahlen sind fiir Besucher mit langerer Anreise
zu erwarten, wobei zu beachten ist, dass Besucher aus ltalien z. B. eher aus Sudtirol als aus
Sizilien erwartet werden.

5.4 Modal Split der Veranstaltungsbesucher

In einem zweiten Arbeitsschritt wird modelliert, welches Verkehrsmittel die Besucher bei der
Anreise zur Veranstaltung wahlen. Vorab werden dabei die Besucher abgespalten, flr die ein
eintagiger Besuch mit An- und Abreise am gleichen Tag aufgrund der zu langen Reisedauer
nicht realisierbar ist. FUr sie wird in einem nachgelagerten Arbeitsschritt ein passender Hotel-
oder sonstiger Ubernachtungsstandort modelliert. Ebenso wird unter den Besuchern, die im
Einzugsbereich eines Flughafens wohnen, ermittelt, wie viele mit dem Flugzeug anreisen wer-
den. Zuletzt erfolgt die Aufteilung auf OPNV und MIV34,

Anreiseweg OPNV MIV Flug Summe OPNV  MIV Flug Summe

in % in % in % in %
vom/zum Wohnort 6.900 6.900 3.600 17.400 40 40 21 100
vom/zum Hotel 4.400 2.200 0 6.600 67 33 0 100
Summe 11.300 9.100 3.600 24.000 47 38 15 100

Tabelle 62: Modal Split der Besucher [in Personenfahrten]

Hier zeigt sich ein hoher OPNV-Anteil von 47 % aller Anreisen. Er liegt damit deutlich héher
als bei der bereits modellierten Abendveranstaltung, bei der die OPNV-Nutzung fiir die Heim-
fahrt durch das spate Ende der Veranstaltung stark eingeschrankt ist. Fuir 15 bzw. 21% der
Besucher wird erwartet, dass sie mit dem Flugzeug anreisen. Dieser Wert entspricht weitge-
hend den Ergebnissen der aktuellen bundesweiten Mobilitatsbefragung ,Mobilitat in Deutsch-
land 201735,

33 je Besucher zwei Fahrten (Hin- und Rickreise), also 12.000 Besucher * 2 = 24.000 Fahrten
34 per Begriff MIV umfasst hier auch Taxis, Mietwagen, Hotel-Shuttle-Busse, Sharing-Modelle etc.
35 Mobilitat in Deutschland. MiD (2019), Bundesministerium fir Verkehr und Digitale Infrastruktur.
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5.5 Hauptzulaufe der Besucher MIV

Um die Konsistenz der Teilgutachten fiir die OPNV- und MIV-ErschlieBung des MUCcc zu ge-
wahrleisten, werden die Besucherfahrten im MIV nach Hauptachsen der Anreise zusammen-
gefasst. Die Hauptstrome werden dabei Uber die Autobahnen A9 aus Norden und die A99
(aus Westen und Osten) erwartet.

Grobrelation Anzahl

Fahrten MIV
1 Norden (A9), Richtung Ingolstadt 1.600 18 %
2 Nordosten (A92), Richtung Landshut 600 7%
3 Osten (FTO-Flughafentangente Ost), Richtung Erding, Mihldorf 700 8 %
4 Minchner Osten / LK MU-Ost (B301), Ismaning, Miinchen-Ost 200 2%
5 Suden (A9/A99 Ost), Richtung Miinchen, Chiemsee 3.100 34 %
6 (Sud-)Westen (A92/A99/A96/A8), Richtung Landsberg/L, Augsburg, BaWu 2.500 27 %
7  direktes Freisinger Umland/Stadt Freising 300 4 %
Summe 9.000 100 %

Tabelle 63: Aufteilung der MIV-An-/Abreise nach Hauptzulaufen

5.6 Umlegungsergebnisse OPNV

Nachdem die Herklnfte der Besucher und ihr fir den Besuch gewahltes Verkehrsmittel be-
stimmt worden sind, kann die Verkehrsumlegung fiir den OPNV erfolgen. Dabei wird je
Quelle-Ziel-Kombination gesucht, welche OPNV-Linien auf dem Weg verwendet werden. Das
Verkehrsmodell beriicksichtigt dabei Reisezeiten, Bedienungshaufigkeiten, Umsteigenotwen-
digkeiten und weitere Qualitatsmerkmale. Als Ergebnis dieses Arbeitsschrittes kann die An-
zahl Fahrgaste je Teilstrecke dargestellt werden. Die Abbildung zeigt als Schema die Umle-
gungsergebnisse im OPNV fiir die Besucher der Tagesveranstaltung MUCcc.
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Abbildung 61: Querschnittsbelastung OPNV der Besucher (An- und Abreise)

Der Grofteil der Nachfrage wird dabei tUber die Linien S8 und Verstarker S-Bahn abgewickelt.
Dies sind einerseits Fahrten der Besucher aus Minchen, andererseits Fahrten im Nachlauf
der Minchner Fernbahnhofe, und Fahrten von den Miinchner Hotels. Geringer ist die Nach-
frage Uber die Linie S1. Der Flughafen-Express und die Verstarker S-Bahn halten nicht am
Besucherpark. Die Buslinie vom Flughafen zum Besucherpark wird damit neben den Besu-
chern, die direkt vom Terminal zur Veranstaltung fahren, auch von OPNV-Fahrgéasten auf dem
~-Ruckweg“ vom Terminal zum Besucherpark genutzt.

Personenfahrten/Werktag (beide Richtungen)
Flug- Beschaftigte/ flughafen- normalwerk- Besucher Summe

Querschnitt gaste Besucher bezogen tagl. Verkehr MICE
Hallbergmoos — Besucherpark 27.000 3.600 30.600 2.200 6.900 39.700
(S8, Verstarker S-Bahn)

Neufahrn — Besucherpark (S1) 7.400 2.100 9.500 1.000 2.600 13.100
Freising — Besucherpark (Bus) 1.100 700 1.800 800 700 3.300
Freising — Flughafen (UFEX) 3.000 700 3.700 1.300 400 5.400
Leuchtenbergring — Daglfing 25.600 2.800 28.400 35.800 6.500 70.700
(S8, Verstarker S-Bahn)

Laim — Moosach (S1) 4.800 1.000 5.800 41.400 2.200 49.400

Tabelle 64: Umlegungsergebnisse OPNV nach Querschnittsbelastung und Segmenten

5.7 Zeitliche Verteilung

Die zeitliche Verteilung der ganztagigen beruflich motivierten Veranstaltung unterscheidet sich
grundsatzlich von der bereits modellierten abendlichen Konzertveranstaltung. Intraplan konnte
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sich hier auf die Erfahrungen aus vergleichbaren Messeverkehrsuntersuchungen stiitzen. Die
Anreise findet zum Grolteil in der Stunde 8.00 — 9.00 Uhr vor Veranstaltungsbeginn statt. Fir
Besucher mit kiirzerem Anreiseweg wird auch eine zweite kleinere Anreisespitze gegen Mittag
unterstellt, da hier auch mit halbtagiger Teilnahme zu rechnen ist. Bei den Abreisen dominiert
die Stunde 18.00 — 19.00 Uhr, wobei auch frihere Abreisen stattfinden, sei es wegen zeitlich
begrenzter Teilnahme oder zeitlicher Zwange beim Rickweg.

45%

40%
W Tagesveranstaltung

35% zum Flughafen

Tagesveranstaltung
30%
vom Flughafen
25%
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15%
10%
- I I I
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Abbildung 62: Besucherganglinie An- und Abreise

5.8 Nicht veranstaltungsbezogener Verkehr

Fiir den nicht veranstaltungsbezogenen Verkehr (flughafenbezogener3® sowie sonstiger nor-
malwerktaglicher Verkehr) gelten die gleichen Festlegungen wie bei der Abendveranstaltung.
Weder Aufkommen, Modal Split noch Umlegung verandern sich. Einziger Unterschied ist die
Bestimmung des Aufkommens in der zu betrachtenden Bemessungsstunde. Fiir die Abend-
veranstaltung war hier bei der Anreise die Stunde ab 18.00 Uhr zu betrachten, bei der Abreise
die Stunde ab 23.00 Uhr. Fir die relevanten Nachfragesegmente standen Stundenanteile fir
den gesamten Tag zur Verfigung und konnten somit fur die jetzt relevanten Bemessungsstun-
den Gbernommen werden.

Die folgende Tabelle verdeutlicht das Zusammenspiel zwischen raumlicher Verteilung der
Nachfragestréme und deren zeitlich differenzierten Schichtung. So fallen die Anteile der Besu-
cher einer Tagesveranstaltung bei Betrachtung des gesamten Tages auf den flughafennahen
Querschnitten mit rund 20% ins Gewicht. Auf den stadtnahen Querschnitten mit einem hohen
Anteil an Fahrten im normalwerktaglichen Verkehr sinkt der Anteil entsprechend auf 4 — 9%.
Dagegen macht der Veranstaltungsverkehr bei isolierter Betrachtung der Stunde der An- oder
Abreise bei den flughafennahen Querschnitten rund 50 — 60% aus. Auf den stadtnahen Quer-
schnitten werden bei er Abreise immerhin noch Werte zwischen 12 und 16% erreicht.

Damit ist schon erkennbar, dass auch fiir die Tagesveranstaltung eine Trennung der Seg-
mente erfolgt: Entweder treten hohe Anteile an Besuchern oder hohe Anteile des restlichen
Verkehrs auf.

36 Alle Fahrten, die am Flughafengelande beginnen oder enden (Fluggaste und Begleiter, Beschéftigte
auf dem gesamten Flughafengelande und Besucher)

Stand: 27.12.2025
VU_MUCcc_Abgabe_2025_11_27 Seite 124/133



B OBERMEYER

Infrastruktur

Anteil Besucher Anteil Besucher Anteil Besucher
Querschnitt insgesamt bei der Anreise bei der Abreise
Hallbergmoos — Besucherpark (S8, Ver-
starker S-Bahn) 17 % 49 % 45 %
Neufahrn — Besucherpark (S1) 20 % 54 % 51 %
Freising — Besucherpark (Bus) 21 % 55 % 57 %
Freising — Flughafen (UFEX) 7% 27 % 26 %
Leuchtenbergring — Daglfing (S8, Ver-
starker S-Bahn) 9% 10 % 16 %
Laim — Moosach (S1) 4% 6 % 12 %

Tabelle 65: Anteile der Besucher am Gesamtverkehr nach Querschnitten

5.9 Offentlicher Personennahverkehr

5.9.1 Prognose der Gesamtauslastung

Die Gesamtauslastung im OPNV wird in der Dimensionierungspriifung nicht fir das Verkehrs-
aufkommen des gesamten Tages ermittelt, sondern fiir das in der Spitzenstunde, der Stunde
mit dem hochsten stiindlichen Verkehrsaufkommen. Damit wird beriicksichtigt, dass die Nach-
frage Uber den Tag nicht gleichmafig verteilt ist, sondern sich in bestimmten Zeiten ballt.

Da das MUCcc im Wesentlichen tber den Besucherpark erschlossen werden soll, sind hier
die Zulaufstrecken auf den Besucherpark relevant, auf denen sich der gesamte Anreisever-
kehr zum MUCcc blindelt. Zum anderen ist aber auch zu prifen, wie sich der durch das
MUCcc verursachte Mehrverkehr im OPNV im restlichen Netz auswirkt. Fiir die beiden S-
Bahn-Zulaufstrecken sind damit die letzten Abschnitte vor deren Aufgehen in der S-Bahn-
Stammstrecke zu betrachten. Bei der Linie S1 ist dies der Querschnitt Laim — Moosach und
bei der Linie S8 der Querschnitt Leuchtenbergring — Daglfing.

Die Spitzenstundenanteile der Besucher MUCcc und der flughafenbezogenen Verkehre stel-
len die Verteilung am MUCcc bzw. am Flughafen dar, die Anteile im normalwerktéglichen Ver-
kehr dagegen beziehen sich auf die Querschnitte Leuchtenbergring — Daglfing und Moosach —
Laim. Entsprechend muss bei Betrachtung der Querschnitte der durch die Fahrzeit bedingte
jeweilige Zeitversatz berlcksichtigt werden.

Die flughafenbezogenen Fahrten werden hier als Summenwert dargestellt. Flr die Berech-
nung der Spitzenstundenwerte werden allerdings die Einzelsegmente Fluggaste, Beschéaftigte
und Besucher getrennt mit ihren jeweiligen Spitzenstundenanteilen gewertet. Auflerdem wird
zur Berucksichtigung des erhéhten Platzbedarfs der Fluggaste fir ihr Reisegepéack dieses
Nachfragesegment mit einem zuséatzlichen ,Kofferfaktor* in Ho6he von 1,5 gewichtet.

5.9.1.1 Anreise zur Veranstaltung

Bei der Anreise zur Veranstaltung ist an den Querschnitten im direkten Zulauf zum Besucher-
park bzw. Flughafen die Stunde von 8.00 bis 9.00 Uhr relevant. Die gréRRten Anteile am Auf-
kommen stellen in diesem Zeitbereich die Verkehre zum Flughafen und zur Tagesveranstal-
tung am MUCcc dar. Der normalwerktagliche Verkehr spielt hier nur eine untergeordnete
Rolle.

Entsprechend den oben dargestellten Berechnungen ergeben sich hier auf allen Querschnit-
ten Auslastungsgrade von 20 — 40%. Das morgendliche Spitzenaufkommen im
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normalwerktaglichen Berufsverkehr wirkt sich hier kaum aus, da es auf diesen Querschnitten
kaum Fahrten von der Wohnung zum Arbeitsplatz gibt.

Last/Bemessungsstunde Platz- Aus-
08.00 Uhr — 09.00 Uhr angebot/  lastung
Stunde

flughafen- normalwerk- Besucher Summe
bezogen tagl. Verkehr MICE

Hallbergmoos — Besucherpark 1.250 130 1.220 2.590 7.344 35 %
(S8, Verstarker S-Bahn)

Neufahrn — Besucherpark (S1) 390 40 460 890 3.672 24 %
Freising — Besucherpark (Bus) 70 30 120 230 582 40 %
Freising — Besucherpark (UFEX) 150 50 70 280 680 40 %

Tabelle 66: Auslastung OPNV bei der Anreise nach Querschnitten am Flughafen

Die beiden anderen zu prifenden Querschnitte werden kaum durch den Besucherverkehr ge-
pragt. Vielmehr ergibt sich durch die starke Belastung der S8 in Richtung Unterféhring (Be-
rufsverkehr) und in Richtung Flughafen (abfliegende Fluggaste) auf deren Bemessungsquer-
schnitt eine deutlich héhere Auslastung von 47 %. Auf der S1 zeigt sich dagegen eine deutlich
geringere Auslastung von 27 %. Weniger Fluggaste und weniger berufsbedingte Fahrten aus
der Stadt ins Umland wirken sich hier aus.

Last/Bemessungsstunde Platz- Aus-
08.00 Uhr — 09.00 Uhr angebot/  lastung
Stunde

flughafen- normalwerk- Besucher Summe
bezogen tagl. Verkehr MICE

Leuchtenbergring — Daglfing 1.780 1.310 490 3.590 7.344 49 %
(S8, Verstarker S-Bahn)
Laim — Moosach (S1) 350 990 170 1.510 5.510 27 %

Tabelle 67: Auslastung OPNV bei der Anreise an den stadtnahen Querschnitten
5.9.1.2 Abreise von der Veranstaltung

Fur die gleichen Querschnitte wird die Auslastung zur Spitzenstunde bei der Abreise vom
MUCcc geprift. Am Flughafen/MUCcc ist hier die Stunde von 18.00 — 19.00 Uhr relevant.
Beim flughafenbezogenen Verkehr kombinieren sich hier Fahrten von Fluggasten, die abends
in Munchen landen, mit Heimfahrten der Beschaftigten am Flughafen. Bei den Abreisen der
MUCcc-Besucher entsteht ein hdheres Aufkommen dadurch, dass die Abreise vom MUCcc in
einem kirzeren Zeitraum stattfindet. Der normalwerktagliche Verkehr spielt im flughafennahen
Bereich keine groRe Rolle. Somit bleibt die Auslastung auf allen Querschnitten im Bereich von
26 — 41 %.
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Last/Bemessungsstunde Platz- Aus-
18.00 Uhr — 19.00 Uhr angebot/  lastung

Stunde

flughafen- normalwerk- Besucher Summe
bezogen tagl. Verkehr MICE
Hallbergmoos — Besucherpark 1.550 70 1.380 2.990 7.340 41 %
(S8, Verstarker S-Bahn)

Neufahrn — Besucherpark (S1) 450 20 520 1.000 3.670 27 %
Freising — Besucherpark (Bus) 80 20 140 240 582 40 %
Freising — Besucherpark (UFEX) 180 30 80 290 680 43 %

Tabelle 68: Auslastung OPNV bei der Abreise nach Querschnitten am Flughafen

Die beiden anderen fir die Linien S1 und S8 relevanten Dimensionierungsquerschnitte errei-

chen ebenso keine kritischen Auslastungswerte. Wieder erreicht die S8 hdhere Werte, da hier
mehr Fluggéaste, die abends landen und nach Minchen fahren, auf Heimfahrer aus Unterféh-

ring nach Minchen treffen.

Last/Bemessungsstunde Platz- Aus-
18.00 Uhr — 19.00 Uhr angebot/  lastung
Stunde

flughafen- normalwerk- Besucher Summe
bezogen tagl. Verkehr MICE

Leuchtenbergring — Daglfing 1.190 1.590 550 3.330 7.344 45 %
(S8, Verstarker S-Bahn)
Laim — Moosach (S1) 240 1.780 190 2.210 5.508 40 %

Tabelle 69: Auslastung OPNV bei der Abreise an den stadtnahen Querschnitten
5.9.2 Zusammenfassung und Diskussion

Insgesamt ist auf keinem der relevanten Dimensionierungsquerschnitte ein durch zusatzlichen
Veranstaltungsverkehr des MUCcc verursachter Engpass erkennbar. Es zeigt sich, dass
durch die unterschiedliche zeitrdumliche Ausrichtung der Verkehrsstréme (normalwerktagli-
cher Verkehr am Morgen stadteinwarts, Besucherverkehr stadtauswarts, abends genau umge-
kehrt) Beeintrachtigungen minimiert werden. Beschaftigte am Flughafen haben die gleiche
Lastrichtung wie der Veranstaltungsverkehr (morgens zum Flughafen, abends wieder stadtein-
warts). Gleiches gilt fir die Fluggaste, die morgens abfliegen oder abends landen. Da die
Fahrten der Beschaftigten und der Fluggaste andere zeitliche Verteilungen haben, kommt es
allerdings auch hier zu keinen erkennbaren Uberlastungen. Die naheliegende Vermutung,
dass eine Tagesveranstaltung, deren Besucher zur gleichen Zeit wie der normalwerktagliche
(Berufs-)Verkehr unterwegs sind, gréere Probleme erzeugt als eine Abendveranstaltung,
kann also zurtiickgewiesen werden.

5.9.2.1 GroRBe der Veranstaltung:

Fir die Veranstaltung wurde im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung eine Besucherzahl von
12.000 Personen angenommen. Fir Sensitivitatsrechnungen wurde zusatzlich die Besucher-
zahl hochskaliert, ohne allerdings zu berlicksichtigen, dass sich fir eine grofRere Veranstal-
tung auch deren Einzugsbereich verandert (und damit die Herkunft der Besucher, die Anzahl
Ubernachtungsgaste, die Verkehrsmittelwahl etc.). Bei diesen vereinfachenden Testrechnun-
gen zeigt sich, dass die OPNV-ErschlieRung hinsichtlich der GréRe der Veranstaltungen recht
stabil bleibt.
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5.9.2.2 OPNV-Anteil

Eine Veranderung des OPNV-Anteils ware ebenso unkritisch. Eine Steigerung hatte die glei-
chen Effekte wie eine Veranderung der VeranstaltungsgréRe, ndmlich mehr Fahrgaste im
OPNV.

5.9.2.3 Anteil Ubernachtungen

Eine Veranderung des Anteils an Besuchern, die Ubernachten und damit von Hotels oder an-
deren Ubernachtungsméglichkeiten anreisen, wiirde zu einer verstarkten Anreise aus Miin-
chen oder dem Freisinger Umland fiihren, mit dem OPNV als bevorzugtem Verkehrsmittel.
Wie bei der GroRRe der Veranstaltung sind hier keine nennenswerten Probleme zu erwarten,
zumal die Anzahl Ubernachtungsgaste nur einen kleinen Teil der Besucher insgesamt aus-
macht.

5.9.2.4 Anteil Fluggaste

Mit den getroffenen Annahmen fiir eine Kongressveranstaltung mit 12.000 Besuchern stellt
der Anteil an Fluggasten eine realistische GroRRe dar. Ein héherer Anteil wiirde eine starkere
Belastung der Verbindung von den Terminals zum MUCcc bedeuten. Hiervon ware sowohl die
S-Bahn als auch der Bus betroffen. Dagegen wiirden die Verbindungen in die Stadt entlastet.
Ein niedrigerer Anteil an Fluggasten wiirde zu einer héheren Nachfrage im OPNV fiihren, der
aber wie oben gezeigt eher unkritisch ist. Da die Anreise mit dem Flugzeug wie die Ubernach-
tungsgaste nur einen kleinen Teil der Besucher betrifft, ware die zahlenmaRige Auswirkung
ebenso eher gering.

5.9.2.5 Spitzenstundenanteile

Zukinftig ist eher mit einem Absinken der Spitzenstundenanteile zu rechnen. Die klassische
Nachfragespitze im morgendlichen Berufsverkehr wird schon heute zunehmend durch Home-
Office oder Flexibilisierung der Arbeitszeiten abgeflacht. Auch im Flugverkehr ist kaum mit ei-
ner Steigerung der Spitzenstundenanteile zu rechnen.

Stand: 27.12.2025
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5.10 Motorisierter Individualverkehr

5.10.1 Verteilung auf das HauptstraBennetz

Das abgeschatzte Verkehrsaufkommen (s Kapitel 5.4) des Pkw-Verkehrs wird gemaf nachfol-
gender Abbildung auf das Straliennetz verteilt.

B 301

8
< P44 P43
Freisinger Allee ‘ —~
Taxi
g §2
- g2 9%
Zentralallee
8 2|
< @
*© Wartungsallee
n py
o ®
m
-

Abbildung 63: Prozentuale Verteilung Besucher-Pkw auf die Hauptverkehrsrichtungen

Demnach kommen ca. 65% der Besucher von der Autobahn A 92 direkt tber das Autobahn-
kreuz Neufahrn zur Zentralallee, wahrend etwa 9% aus 6stlicher Richtung auf die Zentralallee
gelangen. Von der Bundesstraf3e B 301 aus sudlicher Richtung kommen rund 13%. Aus nord-
licher Richtung von der Anschlussstelle Freising Mitte sowie der Stadt Freising werden ca.
13% erwartet. Diese angenommene prozentuale Verteilung wird in den anschlielenden Kapa-
zitatsberechnungen zugrunde gelegt.

Aufgrund der geringeren Besucherzahlen sind verkehrslenkende MafRhahmen nicht notwen-
dig. Um die Einfahrt ins Parkhaus zu erleichtern, ist es mdglich, dass Pkw aus Fahrtrichtung
Osten Uber den Kreisverkehr wenden und anschlieftend als Rechtsabbieger ins Parkhaus ein-
fahren.

Im Anhang finden sich die 24h-Belastungen wieder (Anlage 1.8 & 1.9).
5.10.2 Erforderlicher Pkw-Stellplatzbedarf

Unter der Annahme eines Besetzungsgrades von 2,0 Personen / Pkw errechnet sich bei Maxi-
malauslastung ein Stellplatzbedarf von ca. 2.400 Pkw-Stellplatze. Davon entfallen 1.150 Stell-
platze auf das MUCcc-Parkhaus. Es wird angenommen, dass die tbrigen im P44 unterkom-
men.
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5.10.3 Taxiverkehr

Taxiverkehre werden insbesondere durch die mit dem Flugzeug anreisenden Besucher sowie
durch Besucher aus den naheren Hotels in der Umgebung induziert. Auf der sicheren Seite
liegend wird ein Aufkommen von 100 Taxis / Stunde angesetzt.

5.10.4 Simulationsergebnisse

Die Kapazitatsberechnungen mittels Einsatzes der Verkehrssimulation werden fiir den Prog-
nose-Planfall 2035 (mit Besucherverkehr MUCcc) durchgefiihrt. Analog zum GrofRveranstal-
tungsszenario wird von keinem Ausbau der A 92 sowie der B 301 ausgegangen. Ebenso wer-
den auch die empfohlenen Infrastrukturmafinahmen beriicksichtigt. Die einzelnen Knoten-
strombelastungen werden im Anhang (Anlagen 2.8 — 2.9) dargestellt.

In nachfolgender Tabelle werden die Simulationsergebnisse der malRgebenden Untersu-
chungszeitraume zusammengefasst. Die mittleren Wartezeiten jedes einzelnen Verkehrs-
stroms sind im Anhang 3.3 hinterlegt.

Knotenpunkt 8 -9 Uhr 18 — 19 Uhr
K2.1 - B 301 / Zentralallee Rampe Nord QsSvD QSV C
K2.2 - B 301 / Zentralallee Rampe Sid QSv D QSV E
K3.1 - Kreisverkehr Nordallee West QSvD QSVvD
K3.2 - Knoten West-0 Nord QSv D QSv D
K3.3 - Knoten West-0 Siid QSv C Qsv C
K3.4 - Kreisverkehr Wartungsallee QSV A QSV A
K4.1 - Kreisverkehr Nordallee Ost QSV A QSV A
K4.2 - Knoten West-1 Nord QSV B QSV B
K4.3 - Knoten West-1 Sid QSV B QSV B
K5 - B 301 / Freisinger Allee QSvC QSv D
K6 - Kreisverkehr Nordallee Mitte QSV A QSV A
K7 - FS44/45 QSV E QSV F
K8.1 - B 301 / Rampe A 92 Nord Qsv D QSv B
K8.2 - B 301 / Rampe A 92 Siid QSv B QSv C
K9 - B 301 / GSV Attaching QSv D QSV B
K10 - B 301 / LudwigstralRe QSv D QSV B
K11 - B 301 / Dornierstralle QSvVC QSvV C
K12 - Freisinger Allee / Briefzentrum QSV B Qsv C
Neuer Kreisverkehr Freisinger Allee QSV A QSV A

Tabelle 70: Simulationsergebnisse Prognose Planfall 2035 — Kongressveranstaltung

Die Ergebnisse zeigen, dass im Anreisezeitraum alle Knotenpunkte eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit aufweisen. Einzig die Einmiindung FS44/45 erreicht mit der Qualitatsstufe QSV
E die Kapazitatsgrenze. Auch wahrend der Abreise sind alle flughafeninternen Knoten ausrei-
chend leistungsfahig. An der Einmindung K2.2 erreicht der Linksabbieger aus Norden (nur in
jedem 2. Umlauf) wieder die Qualitatsstufe E. Die signalisierte Einmindung K7 — FS44/45 ist
mit der Stufe F weiterhin Uberlastet. Die Wartezeiten und Rickstaulangen entsprechen in etwa
denen aus dem Prognose Nullfall 2035.

Die Auswertungsergebnisse fiir die BAB A 92 werden in nachfolgenden Abbildungen darge-
stellt. Es zeigt sich, dass aufgrund der gréReren Anzahl der zum Flughafen fahrender Kfz es
im Zeitraum 8-9 Uhr zu mittleren Verlustzeiten fir ausfahrende Fahrzeuge von 18s kommt.
Die @ Reisezeitgeschwindigkeit im Ausfadelbereich ist mit 66 km/h jedoch weiterhin im akzep-
tablen Bereich. Auch im Bereich der Einfahrt werden in beiden Zeitrdumen mittlere Geschwin-
digkeiten von ca. 67-68 km/h ermittelt.
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intraplan
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Abbildung 64: Simulationsergebnisse Verlustzeiten AD Flughafen Kongressveranstaltung
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Abbildung 65: Simulationsergebnisse Reisezeitgeschwindigkeit AD Flughafen Kongressveranstaltung
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6. Zusammenfassung

Auf dem Grundstlck FI.-Nr.2723/11 der Gemarkung Freising ist ein multifunktionales Konzert-
und Kongresszentrum fir rund 20.000 Besucher geplant (MUCcc). Dieses Verkehrsgutachten
hat die verkehrlichen Auswirkungen eines Worst-Case-Szenarios (werktagliche GroRRveran-
staltung) sowie einer Tagesveranstaltung auf die OV- sowie MIV-ErschlieRung untersucht.

ov:

Insgesamt ist die verkehrliche Erreichbarkeit des MUCcc mit der geplanten Zuschauerkapazi-
tat aus Sicht der OPNV- ErschlieBung sichergestellt.

Zusatzliche Infrastruktur (einschliellich eines weiteren S-Bahn-Haltepunktes) und erganzende
ErschlieBungskonzepte Uber die ohnehin geplanten Betriebskonzepte hinaus sind bei Aus-
schopfung der betrieblichen Méglichkeiten (einzelne zusatzliche Halte von Ziigen am S-Bahn-
hof ,Besucherpark®, bis zur Inbetriebnahme der 2.Stammstrecke zwei machbare S-Bahn-Ver-
starkerziige) nicht erforderlich.

Eine Beeintrachtigung von Flugreisenden durch die An- und Abreise der Veranstaltungsbesu-
cher ist bei dem in der Studie fir die Bemessung verwendeten maximalen Auslastungsgrad
von 65% der Platzkapazitat der Ziige und Busse (untypisch fir den Verkehr von und zu Grof3-
veranstaltungen, zusatzlich ist Platzbedarf fur Koffer berticksichtigt) nicht zu erwarten.

Der Stadt Minchen entstehen durch die Verkehrserschlieung des MUCcc keine zusatzlichen
Aufwendungen, weil das in stadtischem Eigentum befindliche Verkehrsnetz des OPNV den
Mehrverkehr bei Veranstaltungen ohne ZusatzmalRnahmen bewaltigen kann.

Das Ergebnis ist auch bei deutlicher Variation der Annahmen zum Betrieb (z.B. Shuttle-Bus
Konzept) und zum Modal-Split (z.B. hGherer OPNV-Anteil) robust.

Ebenso wurde die ausreichende OPNV-ErschlieBung einer Tagesveranstaltung nachgewie-
sen.

MIV:

Die straenseitige ErschlieBung kann im vollen Umfang gewahrleistet werden. Es sind keine
negativen Auswirkungen auf den Passagierverkehr (Erreichbarkeit und ErschlieRung des
Flughafen Minchens) zu erwarten.

Mit den beschriebenen baulichen und verkehrslenkenden MalRnahmen ist die Leistungsfahig-
keit und die Verkehrssicherheit fiir den MIV sowie den Fuverkehr dauerhaft gegeben.

Es wird erwartet, dass eine Gro3veranstaltung nur wenige Male im Jahr an dem betrachteten
Werktag (Donnerstag) stattfindet. Die Mehrzahl der Veranstaltungen findet an den weniger
verkehrsfrequentierten Wochentagen statt. Mit der Worst-Case-Betrachtung sind somit alle
anderen Wochentage abgedeckt. Hier sind deutlich geringere Verkehrsaufkommen bzw. ge-
ringere Verkehrsbelastungsspitzen zu erwarten.

Ebenso wurde die ausreichende MIV-ErschlieBung einer Tagesveranstaltung nachgewiesen.

V. T fowntt (A Vbl

i.V. Dipl.-Ing. H. Ammerl i.A. M.Sc. Thorsten Walfort
Leiter Institut Verkehrsplanung/Verkehrstechnik Projektleiter Institut
Verkehrsplanung/Verkehrstechnik
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7. Datengrundlage fur den Schallgutachter

Fir die schalltechnische Untersuchung werden die grundlegenden DTV-Belastungen (durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstarke) [Fahrzeuge / 24 Stunden] an den maligebenden Quer-
schnitten ermittelt. Es werden die 24 Stunden-, Tag- (6.00 — 22.00 Uhr) und Nacht-Werte
(22.00 — 6.00 Uhr) bestimmt. Die Werte werden dabei getrennt nach Kfz- und Schwerverkehr
(= 3,5 t) sowie Motorradern gemaR RLS-19 berechnet. Die Ubermittlung der Daten erfolgt an-
hand von shape-Dateien aus dem Verkehrsmodell fiir alle relevanten Szenarien.
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3. Simulationsergebnisse. - &?SEEU'?”EYER

. Prognose Nullfall 2035
Bestandsszenario
Mittlere Verlustzeiten fir die wartepflichtigen MIV 17-18 Uhr 17-18 Uhr mit MaRnahmen 18-19 Uhr
Knotenpunkt Aus Richtung... Strom 2 W?;t]ezelt QsVv result. QSV 2 W?;t]ezelt QsVv result. QSV 2 W?;t]ezelt QsVv result. QSV
Norden GA 14 A 15 A 13 A
LA 51 D 44 C 46 C
K2.1 RA 56 D 44 C 28 B
B301/ Zentralallee Rampe Nord Osten LA 70 D D 53 D D 37 C ¢
Siiden GA 22 B 33 B 17 A
RA 3 A 8 A 1 A
Norden GA 6 A 6 A 6 A
LA 152 E 136 E 105 E
K2.2 Osten RA 45 C 42 C 40 C
B301/ Zentralallee Rampe Sud LA 58 D 52 D 49 C
Siiden GA 20 A 44 C 21 B
RA 10 A 33 B 12 A
GA 15 A 15 A 15 A
Norden RA 15 A 15 A 15 A
LA 13 A 14 A 16 A
GA 11 A 12 A 12 A
Osten RA 8 A 8 A 9 A
K3.1 LA 10 A D 11 A D 12 A c
NordalleeWest GA 9 A 10 A 10 A
Suden RA 9 A 10 A 10 A
LA 9 A 10 A 10 A
GA 47 C 44 C 45 C
Westen RA 48 C 44 C 45 C
LA 53 D 51 D 45 C
Norden GA 20 A 19 A 20 A
RA 2 A 1 A 2 A
K3.2 . GA 5 A 6 A 6 A
Knoten West-0 Nord Stden LA 47 C c 47 C c 47 C c
Westen RA 2 A 2 A 2 A
LA 35 B 34 B 33 B
Norden GA 11 A 11 A 11 A
LA 41 C 39 C 40 C
K3.3 . GA 44 C 45 C 45 C
Knoten West-0 Sud Stden RA 0 A ¢ 0 A ¢ 0 A ¢
Westen RA 1 A 1 A 1 A
LA 21 B 22 B 22 B
Norden RA 1 A 1 A 1 A
LA 1 A 1 A 1 A
K3.4 GA 4 A 4 A 4 A
Kreisverkehr Wartungsallee Osten RA 0 A A 0 A A 0 A A
Westen GA 2 A 2 A 2 A
LA 2 A 2 A 2 A
Osten GA 2 A 2 A 2 A
LA 2 A 2 A 2 A
K4.1 . RA 2 A 2 A 2 A
Kreisverkehr Nordallee Ost Stden LA 1 A A 1 A A 1 A A
Westen GA 3 A 3 A 5 A
RA 3 A 4 A 4 A
Norden GA 6 A 5 A 6 A
LA 12 A 11 A 11 A
K4.2 RA 5 A 5 A 5 A
Knoten West-1 Nord Osten LA 20 A B 21 B B 20 A B
Siiden GA 27 B 28 B 28 B
RA 4 A 4 A 4 A
Norden GA 2 A 2 A 2 A
LA 22 B 20 A 22 B
K4.3 . GA 16 A 16 A 16 A
Knoten West-1 Siid Stden RA 18 A B 18 A B 18 A B
Westen RA 1 A 1 A 1 A
LA 25 B 24 B 25 B
Norden GA 8 A 9 A 8 A
LA 45 C 44 C 46 C
K5 RE 24 B 23 B 24 B
B301/ Freisinger Allee Osten LE 35 B ¢ 37 c ¢ 34 B ¢
siiden GA 15 A 18 A 9 A
RA 3 A 6 A 2 A
Norden RA 2 A 2 A 2 A
K6 LA 1 A 1 A 1 A
Kreisverkehr Nordallee Osten GA 2 A A 1 A A 2 A A
ZufahrtstraBe P44, P43 RA L A L A L A
Westen GA 3 A 4 A 4 A
LA 2 A 5 A 5 A
Osten GA 146 20 A
LA 290 70 D
K7 . RA 171 73 B
Fsdaias Stden A 210 - a2
Westen GA 216 81 B
RA 187 49 C
Norden GA 9 A 9 A 8 A
K8.1 IF?I; 677 g D 389 é C 170 ﬁ B
B301/ A92 Rampe Nord Osten LE 23 C 39 C 32 B
Suden GA 57 D 31 B 10 A
Norden GA 7 A 8 A 8 A
LA 35 D 59 D 38 C
K8.2 RE 146 59 D 20 A
B301/ A92 Rampe Stid osten LE 113 F 48 C D 22 B ¢
Siiden GA 63 E 41 C 23 B
RA 12 B 11 A 3 A
Norden GA 1 A 1 A 1 A
LA 10 A 13 B 10 A
K9 RE 7 A 10 A 5 A
B301/ GSV Attaching Osten LE 14 B B 10 A B 8 A A
Siiden GA 3 A 3 A 3 A
RA 2 A 2 A 2 A
Norden GA 8 A 15 A 13 A
LA 14 B 41 C 35 B
K10 RE 23 C 27 B 21 B
B301/ LudwigstraRe Osten LE 65 E F 40 C ¢ 31 B B
Siiden GA 80 20 A 16 A
RA 41 D 20 A 18 A
Norden GA 1 A 9 A 10 A
LA 23 C 53 D 44 C
K11 RE 507 26 B 22 B
B301/ Domierstraite Osten LE 580 F 48 c D 35 B ¢
Siiden GA 65 E 40 C 20 A
RA 42 D 20 A 4 A
GA 2 A 1 A 1 A
T - i - i -
isi Osten
Frelsé?%?;g:?jéDHL LE 3 A A 5 A A 5 A A
Siiden GA 1 A 1 A 1 A
RA 1 A 1 A 0 A
Osten GA 0 A 0 A 0 A
FSA Nordallee Westen GA 1 A A 1 A A 1 A A
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Bestandsszenario
Mittlere Verlustzeiten fir die wartepflichtigen MIV

Prognose Planfall 2035

18-19 Uhr 19-20 Uhr 23-24 Uhr
Knotenpunkt Aus Richtung... Strom @ W?;t]ezelt Qsv result. QSV g Wa[\;t]ezelt Qsv result. QSV @ W?;t]ezelt Qsv result. QSV
Norden GA 7 A 6 A 11 A
LA 57 D 40 C 18 A
K2.1 RA 51 D 27 B 13 A
B301/ Zentralallee Rampe Nord Osten LA 70 D e 40 C ¢ 34 B B
Siiden GA 22 B 21 B 22 B
RA 4 A 2 A 2 A
Norden GA 10 A 9 A 5 A
LA 116 E 143 E 7 A
K2.2 Osten RA 37 C 39 C 20 A B
B301/ Zentralallee Rampe Sud LA 38 C 40 C 35 B
Siiden GA 29 B 17 A 15 A
RA 14 A 6 A 2 A
GA 48 C 30 B 28 B
Norden RA 47 C 28 B 27 B
LA 45 C 39 C 20 A
GA 45 C 40 C 44 C
Osten RA 47 C 47 C 50 C
K3.1 LA 48 C c 40 C c 37 C D
NordalleeWest GA 11 A 12 A 18 A
Siiden RA 16 A 17 A 14 A
LA 16 A 13 A 27 B
GA 31 B 29 B 61 D
Westen RA 23 B 24 B 9 A
LA 28 B 32 B 20 A
Norden GA 24 B 22 B 24 B
RA 4 A 1 A 10 A
K3.2 . GA 13 A 13 A 0 A
Knoten West-0 Nord suden LA 57 D D 56 D D 1 A ¢
Westen RA 7 A 7 A 21 B
LA 40 C 41 C 44 C
Norden GA 16 A 16 A 4 A
LA 56 D 54 D 54 D
K3.3 . GA 56 D 42 C 41 C
Knoten West-0 Std suden RA 1 A D 0 A D 42 C P
Westen RA 1 A 1 A 1 A
LA 26 B 26 B 52 D
Norden RA 1 A 1 A 0 A
LA 1 A 1 A 0 A
K3.4 Kreisverkehr GA 4 A 2 A 2 A
Wartungsallee Osten RA 0 A A 0 A A 0 A A
Westen GA 2 A 2 A 0 A
LA 2 A 2 A 1 A
Osten GA 3 A 2 A 44 D
LA 3 A 2 A 44 D
K4.1 . RA 6 A 6 A 2 A
Kreisverkehr Nordallee Ost Stden LA 2 A A 2 A A 2 A e
Westen GA 7 A 6 A 43 D
RA 3 A 3 A 3 A
Norden GA 6 A 5 A 2 A
LA 12 A 12 A 8 A
K4.2 RA 6 A 5 A 2 A
Knoten West-1 Nord Osten LA 21 B B 20 A B 43 C ¢
Siiden GA 20 A 23 B 41 C
RA 3 A 1 A 8 A
Norden GA 9 A 10 A 1 A
LA 47 C 33 B 14 A
K4.3 . GA 28 B 19 A 30 B
Knoten West-1 Siid suden RA 42 c ¢ 20 A B 33 B B
Westen RA 1 A 1 A 0 A
LA 20 A 20 A 29 B
Norden GA 6 A 6 A 24 B
LA 58 D 46 C 39 C
K5 RE 33 B 23 B 5 A
B301/ Freisinger Allee Osten LE 56 B e 51 D D 10 A e
Siiden GA 26 B 26 B 58 D
RA 14 A 13 A 6 A
Norden RA 2 A 1 A 1 A
K6 LA 1 A 1 A 1 A
Kreisverkehr Nordallee Osten GA L A A 2 A A 0 A A
ZufahrtstraRe P44, P43 RA 1 A L A 0 A
’ Westen GA 5 A 3 A 6 A
LA 3 A 3 A 0 A
Osten GA 19 A 19 A 23 B
LA 87 E 51 D 33 B
K7 . RA 77 B 9 A 9 A
FS44/45 Stden LA 117 || F 30 B D 24 B ¢
Westen GA 90 B 39 C 40 C
RA 67 D 5 A 1 A
Norden GA 10 A 9 A 7 A
Ke. e 14 A c : 7 c i A g
B301/ A92 Rampe Nord Osten LE 2 C 37 C 22 B
Suden GA 16 A 9 A 2 A
Norden GA 7 A 6 A 6 A
LA 35 B 32 B 21 B
K8.2 RE 21 B 16 A 12 A
B301 / A92 Rampe Sid Osten LE 27 B B 19 A B 0 A B
Siiden GA 25 B 22 B 27 B
RA 3 A 2 A 1 A
Norden GA 1 A 1 A 1 A
LA 9 A 4 A 0 A
K9 RE 3 A 0 A 0 A
B301/ GSV Attaching Osten LE 12 B B 4 A A 0 A A
Siiden GA 2 A 1 A 1 A
RA 1 A 1 A 1 A
Norden GA 17 A 14 A 14 A
LA 37 C 36 C 29 B
K10 RE 23 B 22 B 17 A
B301/ LudwigstraRe Osten LE 34 B e 32 B ¢ 2 B B
Siiden GA 63 D 20 A 17 A
RA 62 D 20 A 14 A
Norden GA 10 A 8 A 14 A
LA 56 D 47 C 43 C
K11 RE 27 B 24 B 26 B
B301/ DornierstraRe Osten LE 38 c D 34 B ¢ 30 B ¢
Siiden GA 52 D 16 A 11 A
RA 31 B 3 A 1 A
GA 9 A 31 B 5 A
e e S — S —
Frelsé?i?;gi‘fjr:qDHL Osten (E 39 C C 37 C D 22 B B
Siiden GA 13 A 11 A 20 A
RA 12 A 8 A 18 A
FSA Nordallee Osten GA 0 A A 0 A A 27 B B
Westen GA 1 A 1 A 25 B
Norden RA m : T 5 o S
Kreisverkehr Anbindung MUCcc oot GA 7 A B 1 A B 3 A C
LA 7 A 1 A 3 A
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Bestandsszenario
Mittlere Verlustzeiten fir die wartepflichtigen MIV

Prognose Planfall 2035 Kongress

8-9 Uhr 18-19 Uhr
Knotenpunkt Aus Richtung... Strom 2 W:?;t]ezen QsVv result. QSV 2 WE[\;I]SZEII Qsv result. QSV
Norden GA 12 A 11 A
LA 45 C 44 C
K2.1 RA 40 C 24 B
B301/ Zentralallee Rampe Nord Osten LA 53 D e 33 B ¢
Siiden GA 4 A 16 A
RA 1 A 1 A
Norden GA 12 A 14 A
LA 50 C 103 E
K2.2 Osten RA 38 C D 27 B
B301/ Zentralallee Rampe Sud LA 55 D 36 C
Siiden GA 23 B 24 B
RA 9 A 10 A
GA 39 C 53 D
Norden RA 39 C 47 C
LA 34 B 44 C
GA 37 C 30 B
Osten RA 32 B 25 B
K3.1 LA 36 C c 32 B D
NordalleeWest GA 14 A 24 B
Siiden RA 17 A 25 B
LA 13 A 22 B
GA 32 B 35 B
Westen RA 3 A 4 A
LA 44 C 35 B
Norden GA 21 B 20 A
RA 0 A 6 A
K3.2 . GA 3 A 4 A
Knoten West-0 Nord Stden LA 55 D b 70 D D
RA 2 A 3 A
\Westen LA 28 B 44 C
Norden GA 22 B 14 A
LA 49 C 48 C
K3.3 . GA 34 B 43 C
Knoten West-0 Siid suden RA 0 A ¢ 0 A ¢
RA 1 A 1 A
Westen LA 17 A 24 B
RA 3 A 2 A
Norden A 5 A 1 ry
K3.4 GA 1 A 4 A
Kreisverkehr Wartungsallee Osten RA 0 A A 0 A A
GA 1 A 2 A
Westen A 2 A > A
GA 2 A 2 A
Osten LA 2 A 2 A
K4.1 . RA 5 A 2 A
Kreisverkehr Nordallee Ost Stden LA 2 A A 2 A A
GA 6 A 3 A
Westen RA 2 A 3 A
GA 8 A 6 A
Norden LA 16 A 12 A
K4.2 RA 9 A 5 A
Knoten West-1 Nord Osten LA 23 B B 16 A B
Siiden GA 11 A 28 B
RA 1 A 4 A
GA 12 A 6 A
Norden LA 21 B 26 B
K4.3 . GA 19 A 17 A
Knoten West-1 Siid suden RA 19 A B 18 A B
RA 4 A 1 A
Westen LA 20 A 24 B
GA 8 A 6 A
Norden LA 2 B 35 B
K5 RE 14 A 40 C
B301/ Freisinger Allee Osten LE 28 C ¢ 63 D D
Siiden GA 20 A 12 A
RA 14 A 8 A
RA 1 A 2 A
‘o Norden A 1 A > ry
Kreisverkehr Nordallee Osten GA L A A 2 A A
ZufahrtstraRe P44, P43 RA L A L A
’ Westen GA 3 A > A
LA 4 A 6 A
Osten GA 25 B 20 A
LA 73 B 67 D
K7 . RA 20 A 73 E
FS44/45 Stden LA 55 D 0 e "
GA 55 D 85 E
Westen RA 26 B 53 D
GA 52 D 9 A
Ko Norden LA 51 D 9 A
; RE 6 A D 9 A B
B301/ A92 Rampe Nord Osten LE 22 B 29 B
Siden GA 24 B 12 A
GA 9 A 8 A
Norden LA 32 B 39 C
K8.2 RE 22 B 19 A
B301 / A92 Rampe Siid Osten LE 32 B B 23 B ¢
Siiden GA 18 A 25 B
RA 2 A 4 A
GA 2 A 1 A
Norden LA 4 A 12 B
K9 RE 5 A 7 A
B301/ GSV Attaching Osten LE 21 D e 10 A B
. GA 2 A 2 A
suden RA 1 A 2 A
Norden GA 33 B 16 A
LA 47 C 35 B
K10 RE 34 B 23 B
B301/ LudwigstraRe Osten LE 67 B e 34 B B
Siiden GA 63 D 31 B
RA 67 D 32 B
Norden GA 8 A 10 A
LA 34 B 41 C
K11 RE 25 B 23 B
B301/ Dornierstrale Osten LE 36 C ¢ 35 B ¢
Siiden GA 42 C 26 B
RA 20 A 7 A
GA 10 A 5 A
‘1 Nord West A 2 B 29 C
- RE 20 A 26 B
Frelsé?i?;gi‘fjr:qDHL Osten (E 32 B B an C C
Siiden GA 11 A 14 A
RA 15 A 12 A
FSA Nordallee Osten GA 0 A A = A A
Westen GA 1 A 1 A
GA 6 A 3 A
Norden
. . RA 6 A 3 A
Kreisverkehr Anbindung MUCcc oot GA 0 A A 1 A A
LA 0 A 1 A
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Munich Arena

Stellungnahme zum Verkehrsgutachten
IfuBgéngersimulation in Bezug auf die
Uberquerung des Knoten-West-0

(Stand: 26.11.2025)
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Munich Arena

Die f-quadrat GmbH ist ein spezialisiertes Unternehmen fur die Planung und
Koordination von Veranstaltungen mit Fokus auf Infrastruktur, Verkehr und
Sicherheit. Ein zentraler Tatigkeitsbereich liegt in der Erstellung von
Besuchersicherheitskonzepten und der Begleitung von Genehmigungsverfahren
von Veranstaltungen. Das Unternehmen zeichnet sich unter anderem
verantwortlich fur die Genehmigungsverfahren und Sicherheitskonzepte von ,,Adele
in Munich 2024“, oder dem Open Space der IAA MOBILITY 2021-2025.

Vorbemerkung

Die nachfolgenden sicherheitsfachlichen AusfUhrungen basieren auf den durch
OBERMEYER Infrastruktur GmbH & Co. KG (kurz: OBERMEYER) erstellten
Untersuchungen zu den Besucherabflissen im Bereich der geplanten
FuBgangerbricke sowie den angrenzenden Verkehrs- und Aufenthaltsflachen nach
dem Ende einer ausverkauften GrofRRveranstaltung in der Munich Arena. Die
Analysen von OBERMEYER bauen dabei auf einer FuBgangersimulation des BuUros
Accu:rate auf, die hinsichtlich der Abflussgeschwindigkeiten und der zeitgleichen
Nutzung der mafgeblichen Flachen auf einer regularen Entleerung der Arena nach
einer Grofveranstaltung beruhen.

Bewertet werden die maximalen Personendichten im westlichen Vorbereich des
Brickenbauwerks, auf dem Brlckenkdrper selbst sowie auf der dstlichen
Treppenanlage. Grundlage der Betrachtung bilden dabei die in den OBERMEYER-
Berechnungen ausgewiesenen lichten Breiten der Anlagen sowie die daraus
abgeleiteten Kapazitaten und Lastannahmen. Ziel der nachfolgenden
sicherheitsfachlichen Einordnung ist es, aufzuzeigen, ob die ermittelten
Personendichten im Hinblick auf eine sichere BesucherfUhrung und die Vermeidung
kritischer Verdichtungen ein inakzeptables Risiko darstellen.

Im Bereich der Forschung zu Besucherstromen und Personendichten gibt es
grundlegende Arbeiten, die als Regelwerk bei Planungs- und
Genehmigungsprozessen, bei denen Verkehrs- und Personenstréme zu und von
Veranstaltungen behandelt werden, dienen. In diese Stellungnahme sind die
Arbeitsergebnisse von John Fruin (Level of Service Concept und pedestrian
planing and design) und die Empfehlungen zum Verkehrs- und Crowdmanagement
(EVC) der Forschungsgesellschaft fur StralBen- und Verkehrswege (FGSV),
Arbeitsgruppe Verkehrsplanung und statische und dynamische Personendichten
bei GroRRveranstaltungen von Oberhagemann eingeflossen.

Zusammenfassend kommen die Ergebnisse der Arbeiten zu dem Schluss, dass
Personendichten von bis zu 3,4 Pers/ m?nicht als kritisch zu bewerten sind.

Betrachtung

Im Rahmen der Beurteilung der Leistungsfahigkeit des Bruckenbauwerks, das das
Gelande der Munich Arena mit dem LabCampus-Areal Uber den Knoten West-0O
verbindet, wurde durch OBERMEYER ein Verkehrsgutachten Fu3géngersimulation
(Stand: 4.11.2025) erstellt. Diese Simulation untersucht den Besucherabfluss von der
Arena Uber die BrlUcke des Knotens West-O zu den angrenzenden Parkhausern
sowie zur Bahnhaltestelle ,Besucherpark”. Die Ergebnisse sind schlUssig dargestellt.
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Munich Arena

Vorbereich westlich der BrUcke

OBERMEYER ermittelt im Vorhabengrundstiick vor dem westlichen Beginn der
Bricke maximale Personendichten von 3,4 Personen/m?. Die hdchsten
Personendichten entstehen bewusst vor der Brlcke, da eine Verkehrsinsel als
gezielter Puffer- und Stauflachenbereich integriert wurde. Dies ermdglicht eine
gewollte Reduzierung der Gehgeschwindigkeit und damit einen geringeren
Personenabfluss noch auf dem Grundstick, wodurch die Brlcke entlastet und ein
kontrolliertes und geordnetes ZufUhren der Besucherstrome ermoglicht werden
kann. Zudem steht mit der gesamten Plaza ein mehr als ausreichendes
Flachenangebot zur Uberbriickung der kurzen Wartezeiten zur Verfugung.

Laut der Untersuchung von OBERMEYER k&dnnen im unmittelbaren Vorbereich
westlich des Brlckenbauwerks (bei einer Brickenbreite von 15m) auf ca. 600 gm
Personendichten von bis zu 3,4 Pers./m? auftreten.

Auswertung - Personendichte [Pers/m? L= OBERMEYER

Bricke 15m;Treppe 17,5m

-arbschema
Flichen (FuBganger-Gitterzellen)
) Attribut: Dichte (Aktuell Letztes) [ped/m2]
Ktuell Letztes) [ped/m2]
| R
<0400
<0800
£1.200
<1600

£ 2,000

- ! A - =2 M <0
- i 78T @ B <
; T, I v P
[ /] B unacinie
[ [ / B naciniert
= ¥ 1

Abbildung 1: Auswerfung Obermeyer Infrastruktur GmbH

Die Plaza, der Bereich zwischen Arena und Brucke spannt eine Flache von ca.
4.000 m? auf. Dartber hinaus stehen auf der Plaza Abgange nach Norden und
Suden zur Verfugung. Diese bieten Besuchern die Méglichkeit, sich selbst dem
abflieBenden Personenstrom (West->Ost) zu entziehen und sich auf Flachen mit
geringeren Personendichten zu begeben. Sollte sich ein Besucher auf Grund seines
individuellem Empfindens unwohl fuhlen, hat dieser selbst die Mdglichkeit, eine
Ausweichflache mit weniger Personenfllle aufzusuchen.

Bei einer Anstellsituation, um auf das BrlUckenbauwerk zu gelangen, verringert sich
die Personendichte binnen weniger Meter deutlich, auf max. 0,4 Pers./m?. Auf dem
GrofBteil der Flache liegt die Dichte sogar unter 0,2 Pers./m?.

Somit steht eine Flache von weiteren ca. 3.400 m? auf der Plaza zur Verflgung, um
wartende Personen aufzunehmen.
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Abbildung 2: Plaza mit Fléchendarstellung ca. 34500 m?

Wartezeiten beim Abstrom von Grof3veranstaltungen sind Ublich. Gemaf den
Ergebnissen von OBERMEYER mussen 70% der Besucher O bis 3 Minuten warten,
die maximale Wartezeiten betragt etwa 6 Minuten und 45 Sekunden. Solche kurzen
Wartezeiten sind erfahrungsgeman Ublich und werden in der Regel von den
Besuchern akzeptiert. Eine Wartezeit von bis zu etwa 6 Minuten und 45

Sekunden bis zum vollstandigen Abfluss der Besucher aus dem Bereich vor den
Stufen der Bricke am Knoten West-O wird als zumutbar und verkehrsvertraglich
eingeschatzt.

Bruckenkdrper

FUr die Bricke selbst weist OBERMEYER bei einer lichten Breite von 15 m eine
maximale Personendichte von 1,6 Personen/m? nach. GemaR OBERMEYER werden
die Grenzwerte eingehalten. Die Gangart kann zwar leicht eingeschrankt sein, da es
sich um einen gerichteten Personenstrom handelt, ist davon auszugehen, dass der
Personenfluf3 stetig ist.
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Ostliche Treppenanlage

FUr die dstliche Treppe mit einer lichten Breite von 17,5 m ergibt sich eine maximale
Personendichte von 2 Personen/m?, vereinzelt 3 Personen/m?2. Gemaf
OBERMEYER werden auch die Grenzwerte eingehalten. DarUber hinaus sorgen die
Handlaufe fUr weitere Sicherheit und unterstltzen den geordneten Personenfluss.
Auch wenn sich die Gehgeschwindigkeit auf Treppenanlagen verlangsamt, wird
dem mit einer, im Vergleich zur Bricke, 2,5m breiteren Treppe entgegengewirkt.
Somit kann auch hier von einem stetigen Personenfluss ausgegangen werden.

Vergleich

Zum Vergleich wurden die beiden bereits existierenden MlUnchner Stadien
betrachtet. Deren Besuchergesamtkapazitat liegt deutlich Uber der geplanten
Kapazitat der Munich Arena.

- Allianz Arena (Kapazitat: ca. 75.000 Platze): Der Abstrom nach Spielende
zum nordlichen Abgang der U-Bahn Haltestelle Fréttmaning erfolgt Uber die
sogenannte Esplanade (Lange ca. 500m). Dieser, fur die Abreise
Uberwiegend genutzte Zugang zum OPNV (Bahnhof Frottmaning) fUhrt
Uber eine ca. 140m lange und ca. 9m breite Bricke. Der Grof3teil der
Besucher, die mit der U-Bahn abreisen, nutzen dieses Brlickenbauwerk, um
auf den Bahnsteig zu gelangen.

- Olympiapark Munchen: Olympiastadion (Kapazitat: ca. 69.000 Platze),
Olympiahalle (Kapazitat ca. 15.500 Platze)

Die U-Bahnhaltestelle Olympiazentrum befindet sich auf der nérdlichen Seite
des mittleren Rings. Um diese vom Olympiapark aus zu erreichen, ist der
Mittlere-Ring zu Uberqueren. Hierzu stehen insgesamt drei Brlicken zur
Verflgung. Lilian-Board-Weg (Breite 10m), Walther-Bathe-Weg (Breite
6,50m), Hanns-Braun-Brlcke (Breite 26m). Auf Grund der Wegebeziehung
Olympiastadion / -halle zur U-Bahn wird von Besuchern Uberwiegend der
Lilian-Board-Weg zum Erreichen der U-Bahn genutzt. Eine grof3e Anzahl von
Besuchern nutzt somit eine 10m Breite Bricke um nach Veranstaltungsende
zum OPNV (Haltestelle Olympiazentrum) zu gelangen.

Im Vergleich der beiden bereits bestehenden Veranstaltungsstatten fur
GrofRveranstaltungen (Olympiapark und Allianz Arena) mit der geplanten Munich
Arena sind alle Veranstaltungsorte auf Brickenbauwerke angewiesen, um den
nachstgelegenen OPNV-Bahnhof nach Veranstaltungsende zu erreichen. Sowohl im
Olympiapark als auch an der Allianz Arena ist der Abfluss zum OPNV seit Jahren
erprobt und funktioniert regelmafiig ohne nennenswerte Zwischenfalle.

Fazit

Auf Grundlage der einschlagigen Literatur, mdglicher organisatorischen
MafBnahmen und des insgesamt vorhandenen Flachenangebots ist bei dieser
AusfUhrung nicht von einer Gefahrdung der Besucher auszugehen. Die
Untersuchung und Vergleiche zeigen, dass der Abstrom Uber die Bricke des
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Knoten West-O mit, fur GroRBveranstaltungen Ublichen Einschrankungen, wie kurze
Wartezeiten und hdheren Personendichten als vertretbar zu beurteilen sind.

Durch OBERMEYER wurde der Besucherstrom zum Zeitpunkt des Abflusses nach
Konzertende ohne BerUcksichtigung von MalBnahmen zur Personenlenkung
betrachtet. Also eine sog. Worst-case Betrachtung, da der Personenstrom ,,sich
selbst” Uberlassen wird. Durch organisatorische MafRnahmen und
Crowdmanagement MalRnahmen (z.B. Ordnereinsatz, Personenfihrungen,
zielgerichtete Besucherinformation) k&nnen Personen gelenkt werden.
Steuerungsmaflnahmen bei GroRveranstaltungen sind gangig, bzw. mittlerweile
Standard. Daruber hinaus sind kurzzeitige Staus - insbesondere unmittelbar nach
Veranstaltungsende - Ublich und werden von den Besuchern weitestgehend
akzeptiert. Die im Fazit von OBERMEYER vorgeschlagenen MalRnahmen, wie die
Malnahmen zur Verlangsamung des Personenstroms auf der Plaza werden als
ausreichend und zweckdienlich bewertet.

Werden also einzelne MalRnahmen zur Personensteuerung eingesetzt, wie z.B.
gezielter Einsatz des Ordnungsdienstes, Besucherinformation oder weitere
MaRnahmen zur Personenlenken (z.B. mobile Gitter, Tensatoren, etc.), ist davon
auszugehen, dass sich die Ergebnisse von OBERMEYER weiter positiv verandern,
auch wenn durch die vorgelegte Untersuchung keine zwingende Notwendigkeit
abgeleitet werden kann. Solche MaBnahmen dienen vor allem dazu, das
Besuchererlebnis zu verbessern.
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Fabian Schéafer
f-quadrat GmbH



