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1 Aufgabenstellung

Im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes (FNP) fiir Pfaffenhofen an der IlIm soll
gleichzeitig auch ein Landschaftsplan (LP) und ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fiir das
Stadtgebiet erarbeitet werden. Fir die Bearbeitung wurde die Arbeitsgemeinschaft bestehend aus
USP Projekte, BBP und gevas humberg & partner beauftragt. Durch die gemeinsame Bearbeitung soll
eine ganzheitliche Betrachtung aller Pldne gewahrleistet werden. Anderungen im FNP oder LP
werden im VEP berticksichtigt und umgekehrt. Prognosehorizont fiir alle Plane ist das Jahr 2030.

Der vorliegende VEP wurde durch gevas humberg & partner erstellt. Durch Blirgerveranstaltungen,
Stadtratssitzungen und Arbeitskreise wurden neben den Angaben aus dem FNP und dem LP auch die
Anregungen der Biirger und Experten berlicksichtigt.

Unter einem Verkehrsentwicklungsplan wird das Entwicklungsleitbild fir den Verkehrsbereich als
verkehrliche Orientierungslinie flir Verwaltung, Politik, Blrger und Planer verstanden. In einem
integrativen bzw. ganzheitlichen Ansatz werden alle Verkehrsmittel in die Planungskonzeption
einbezogen. Dabei wird ein Planungszeitraum von 10 bis 20 Jahren berticksichtigt. Ein wesentlicher
Kernbestandeteil ist die inhaltliche Festlegung von Zielen und Strategien. Es ist notwendig die
Bevdlkerung fiir die Verkehrsthemen zu sensibilisieren durch Einbeziehung der Offentlichkeit, von
Interessensvertretern, Vereine und der lokalen Wirtschaft. Nur dann ist es moglich die Ziele und
Malnahmen auf einer breiten Basis zu schaffen mit einem von vielen getragenen Konsens. Die
einzelnen Schritte sind: Umsetzungsstrategie, Prioritdtenreihung, Kostenschatzung. Die Einbettung
des VEPs in einen Gesamtortsentwicklungsplan/-prozess wird als sinnvoll erachtet.

Die Charakteristika eines VEPs sind nachfolgend stichwortartig zusammenfassend dargestellt:

Bericksichtigung eines Planungszeitraums von 10 bis 20 Jahren

e Einbettung des VEPs in einen Gesamtortsentwicklungsplan/-prozess sinnvoll

e VEP = Entwicklungsleitbild fir den Verkehrsbereich als verkehrliche Orientierungslinie fiir
Verwaltung, Politik, Blrger und Planer

e Alle Verkehrsmittel einbeziehende Planungskonzeption in einem integrativen bzw.
ganzheitlichen Ansatz
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e Inhaltliche Festlegung von Zielen und Strategien als ein wesentlicher Kernbestandteil
e Transparente Vorgehensweise in der verkehrlichen Wirkungsermittlung

e Sensibilisierung fiir die Verkehrsthemen durch Einbeziehung der Offentlichkeit,
Interessensvertreter, Vereine und der lokalen Wirtschaft

e Schaffung eines auf breiter Basis und moglichst von vielen getragenen Konsenses hinsichtlich
der Ziele und Mallnahmen

e Umsetzungsstrategie - Prioritdtenreihung

Die grundlegenden Leitgedanken fiir die zukiinftige Entwicklung im Verkehrssektor sind in der Regel
die Verminderung von vermeidbaren Verkehren, die Verlagerung von Verkehren auf
umweltfreundliche Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel sowie die Steuerung und das vertragliche
Abwickeln des unvermeidbaren Verkehrsaufkommens. Bei der Ausarbeitung der hierzu
erforderlichen MaRnahmen miissen sowohl die 6konomischen und 6kologischen Aspekte als auch
die Lebensqualitat der Bevolkerung beriicksichtigt werden.

Als wesentlicher Nutzen eines VEP kann benannt werden, dass mit diesem in sich konsistenten
Planwerk der Gemeinde eine sehr gute Daten- und Bewertungsgrundlage zur Verfligung steht. Dieses
stellt insbesondere fiir Planungsverfahren (Bauleitplanung, Planfeststellungsverfahren, etc.) und
Einwendungen gegen diese Verfahren eine belastbare Grundlage dar.

Der Untersuchungsumgriff bezieht sich auf die Kernstadt von Pfaffenhofen an der lim. Die in

Abbildung 1 dargestellte Kernstadt besteht aus dem Hauptort Pfaffenhofen und den zugehorigen
Ortsteilen HeiBmanning, Fornbach, Weihern, Eberstetten, Niederscheyern, Radlberg und Sulzbach.
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Abbildung 1 Abgrenzung der Kernstadt

In diesem Bericht wird in den nachfolgenden Kapiteln zunachst der Verkehr analysiert. Der Verkehr
wird hierfir in die verschiedenen Verkehrsarten untergliedert. Nachfolgend wird das Verkehrsmodell
beschrieben. In Kapitel 3 werden MaRnahmen vorgestellt, die in Kapitel 0 mit Hilfe des
Verkehrsmodells in Szenarien untersucht werden. Als Abschluss folgt eine Zusammenfassung und
abschliefende Bewertung.
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2  Verkehrsanalyse

Zur Analyse des aktuellen Zustandes der einzelnen Verkehrsarten wurden zunachst bestehende
Untersuchungen ausgewertet bzw. neue Erhebungen und Auswertungen vorgenommen.

Es wird zwischen folgenden Verkehrsmitteln unterschieden:

e FlieRender Kfz-Verkehr

e Ruhender Kfz-Verkehr

e Rad- und Fuligdngerverkehr

e Offentlicher Personennahverkehr
2.1 FlieBender Kfz-Verkehr
Im flieBenden Kfz-Verkehr wurden eine Verkehrszahlung im Stadtgebiet sowie eine Kordonbefragung
an sechs Befragungsstellen an den Hauptzufahrten zur Kernstadt durchgefiihrt. Als weitere Quelle
wurde die von gevas humberg & partner vorgenommene Haushaltsbefragung Pfaffenhofen aus dem
Jahr 2010 erneut ausgewertet.

2.1.1 Verkehrszdhlungen

Zur Analyse des aktuellen Verkehrsaufkommens in der Pfaffenhofener Kernstadt wurden im Sommer
2015 an 14 Knotenpunkten und 12 Querschnitten Verkehrszahlungen durchgefiihrt.

Die Erhebung der Knotenpunkte erfolgte in der Regel abbiegerscharf durch eine automatische
Erhebung und Auswertung mit Kamerasystemen. Gezahlt wurden die Kfz jeweils an einem
Normalwerktag zwischen dem 14. und 16. Juli 2015 in den Zeitbereichen von 7-9Uhr, 12-14Uhr und
16-19Uhr. Die Zdhlwerte wurden durch manuelle Auswertungen qualitdtsgeprift und gemaR den
Vorgaben des Handbuches fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) 2001 [1] auf den
durchschnittlichen taglichen Verkehr an Werktagen (DTVw) hochgerechnet.
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Im September 2015 wurden zudem ausgewdhlte Querschnitte mit Seitenradargerdten der Firma RTB
jeweils fuir 24 Stunden an einem Normalwerktag (Dienstag — Donnerstag) aulRerhalb der Ferienzeiten
erhoben.

Die betreffenden Knotenpunkte und Querschnitte sind in Abbildung 2 dargestellt und in Tabelle 1
aufgelistet.

@ Messung abbiegerstromscharf

. Messung der Querschnitte an den
Knotenpunktasten

- Optionaler Messquerschnitt

orhandene
Querschnittszahlungen vom 15.2
und 17.07.2014 :

L Praffenhofen’

e

3 ¢ \ oy |

Quelle Kartenmaterial:
Google Earth Pro

Abbildung 2 Verkehrszdahlungen im Kfz-Verkehr - Erhebungsstellen
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Nr. Name

1 Joseph-Fraunhofer-Str./ Anton-Schranz-Str.

2 Joseph-Fraunhofer-Str./ Eberstettener Str. (5t2232)
3 Joseph-Fraunhofer-Str./ Weiherer Str. (St2045)
4 Joseph-Fraunhofer-Str./ Moosburger Str.

5 Joseph-Fraunhofer-Str./ Schrobenhausener Str.
6 Schrobenhausener Str./ Krankenhausstr.

7 Schrobenhausener Str./ Niederscheyerer Str.

8 Schrobenhausener Str./ Scheyerer Str. (St2045)
9 Anton-Schranz-Str./ Hohenwarter Str.

10 Ingolstadter Str. / Ziegelstr.

11 Ingolstadter Str. / Kellerstr.

12 Kellerstr. / Hohenwarter Str.

13 Kellerstr. / Scheyerer Str.

14 Scheyerer Str. / Niederscheyerer Str.

15 Ingolstadter Str.

16 Altenstadt

17 PosthofstraRe

18 Adolf-Rebl-Str.

19 Koénigsberger Str.

20 Ziegelstr.

22 Frauenstr.

23 Moosburger Str.

24 Gritschstr.

25 Hohenwarter Str.

26 Schirmbeckstr.

27 Niederscheyerer Str.

Tabelle 1 Verkehrszdhlungen im Kfz-Verkehr - Erhebungsstellen

Zudem wurden bereits vorhandene Querschnittszahlungen vom 15. und 17. Juli 2014 der Firma

Schuh & Co [3]sowie die amtliche StralRenverkehrszdhlung von 2010 [4] verwendet.

Einen Uberblick (iber die ermittelten Verkehrsbelastungen beider Erhebungen gibt Abbildung 3, in

der auch die genannten Zahlwerte der Firma Schuh & Co [2] vom Juli 2014 und die Ergebnisse der

amtlichen StraBenverkehrszdhlung 2010 [3] enthalten sind.
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gevas humberg & partner, 07/15 bzw. 09/15 ‘ \
Schuh & Co 07/14 . E

Amtl. StraBenverkehrszahlung 2010 E)

Abbildung 3 Ubersicht Verkehrsbelastung 2015 (DTVw in Kfz/Tag)

Die Auswertung der Videos ergab, dass in den Spitzenstunden z.T. Riickstau bei den Linksabbiegern
der Anton-Schranz-StraRRe an der Einmiindung zur Joseph-Fraunhofer-StraRe vorhanden ist. In der
Weiherer Stralle Ost ist ein leichter Riickstau auf der Geradeaus- und Rechtsabbiegerspur erkennbar.
AulRerdem wurde festgestellt, dass die Joseph-Fraunhofer-StralRe mit einem DTVw von bis zu ca.
18.000 Kfz/Tag innerorts stark belastet ist. Z.T. hohe Auslastungen wurden auch zentrumsnahen
Bereich festgestellt mit einem DTVw von bis zu 12.700 Kfz/Tag in der Schulstrale.
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2.1.2 Kordonbefragung

Neben der Verkehrszahlung wurde am 15.Juli 2016 auch eine Verkehrsbefragung, auch
Kordonbefragung genannt, durchgefiihrt. Das bedeutet, dass an den 6 HauptzufahrtsstralRen der
Kernstadt Pfaffenhofens Kfz-Fahrer von der Polizei herausgewunken und von geschultem Personal
befragt wurden. Analog zur Verkehrszahlung wurde im Zeitraum von 7 Uhr bis 9 Uhr, von 12 Uhr bis
14 Uhr und von 16 bis 19Uhr jeweils der stadtauswartsfahrende Kfz-Verkehr an folgenden Stellen
befragt:

1. B13in Hohe Haimpertshofen

2. St2232 ostlich der B13

3. St2045 o6stlich Gewerbegebiet Kuglhof

4. B13sidlicher Ortsausgang

5. St2045 in Hohe Mitterscheyern

6. PAF4 westlicher Ortsausgang
Die Befragungsstellen sind in Abbildung 4 raumlich verortet. Aufgenommen wurden jeweils die
Uhrzeit, Fahrzeugart, Anzahl der Insassen, Ausgangs- und Zielort und die Tatigkeit am Ausgang- und
Zielort. Anhang 1 zeigt den verwendeten Fragebogen.
Durch den Ausgangs- und Zielort lasst sich die Verkehrsart bestimmen. Diese wird in Binnenverkehr,
Durchgangsverkehr und Quell- / Zielverkehr unterschieden (siehe dazu Abbildung 5). Es wird
deutlich, dass die vorhandenen Verkehrsbelastungen im Wesentlichen durch Quell-/ Ziel- und
Binnenverkehr in der Kernstadt verursacht sind. Eine Analyse des Durchgangsverkehrs ergibt, dass
dieser in Bezug auf die Kernstadt lediglich 23 % am Erhebungstag betragen hat. Dabei ist zu

beachten, dass der Binnenverkehr innerhalb der Kernstadt aufgrund der Befragungsstellen an den
Ortsausgangen nicht erfasst wurde.
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Gitten bac'w\\\

\
:

‘HieiBmanning
.

.

)

kehrsbelastungszahlen 2
4Amtl. SVZ 2010 z . 2 | Quelle: Kartenmaterial: Google Earth Pro
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Abbildung 4 Ubersichtsplan der Kordonbefragungsstellen

Ubriges
Stadtgebiet

Durchgangsverkehr:
ca.23%

Binnenverkehr:
ca.8%

Quell- / Zielverkehr :
ca. 69 %

Kernstadt

Abbildung 5 Unterscheidung der Kfz an den Befragungsstellen nach Verkehrsart
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Durchschnittlich wurden an den Befragungsstellen ca. 36% der durchgefahrenen Kfz befragt. Die
Anzahl der Befragten sowie der prozentuale Anteil sind Tabelle 2 zu entnehmen.

Befragungsstelle Gezdhlte Kfz Befragte Kfz  Anteil befragte Kfz SV-Anteil
1 2.094 565 27,0% 7,1%
2 2.751 905 32,9% 4,5%
3 3.139 1.123 35,8% 7,0%
4 2.668 1.113 41,7% 4,9%
5 2.843 1.112 39,1% 4,6%
6 1.149 440 38,3% 4,4%
Gesamt 14.644 5.258 35,9%
Tabelle 2 Ubersicht Befragte Kfz

Parallel zur Befragung wurde die Verkehrsbelastung in beiden Richtungen gezahlt. Somit konnten die
Befragungsdaten auf Tageswerte umgerechnet werden. In die jeweilige Rickrichtung wurden die
Ergebnisse gespiegelt.

Die Auswertung der hochgerechneten Daten ergab, dass Wohnen und Arbeiten sowohl als Quell- als
auch Zielzweck die beiden wichtigsten Fahrtzwecke darstellen. Die Aufteilung auf die finf am
haufigsten genannten Quell- und Zielzwecke gibt Abbildung 6.

Quellzwecke der Fahrten Zielzwecke der Fahrten

B Wohnen

B Arbeiten

¥ Dienstl./Geschaftl.
m Lieferung

B Besuch

W Wohnen

Abbildung 6 Top 5 der Quell- und Zielzwecke der Fahrten
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Die nachfolgende Abbildung 7 zeigt die prozentuale Verteilung der Personenanzahl pro Fahrzeug. Der
durchschnittliche Fahrzeugbesetzungsgrad betragt 1,3. Damit liegt das Ergebnis unter dem
Bundesdurchschnitt von 1,5.

1,1%
3,1% | -0,8%

H 1 Person

W 2 Personen
M 3 Personen
W 4 Personen

W >4 Personen

Abbildung 7 Besetzungsgrad der KFZ

In Abbildung 8 sind die fiinf am Haufigsten genannten Quellorte des gesamten ein- und
ausfahrenden Verkehrs in einer prozentualen Darstellung erkennbar. Es ist deutlich ersichtlich, dass
die Mehrzahl der erzeugten Fahrten in der Stadt Pfaffenhofen beginnen. Die Quellorte des
Durchgangsverkehrs sind stark verteilt.

Pfaffenhofen (Stadt)
Minchen

Scheyern

Ingolstadt

Schweitenkirchen

Ubrige Gemeinden

Abbildung 8 TOP 5 Quellorte des gesamten ein- und ausfahrenden Verkehrs
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Die haufigsten Zielorte des ein- und ausfahrenden Verkehrs sind Abbildung 9 zu entnehmen. Der
groBte Anteil der Fahrten hat als Ziel die weiteren Stadtteile Pfaffenhofens auBerhalb der Kernstadt.
Neben den Zentren Miinchen und Ingolstadt ist Scheyern ebenfalls ein wichtiger Zielort.

m Pfaffenhofen (Stadt)
B Minchen

w Scheyern

W Ingolstadt

B Schweitenkirchen

® Ubrige Gemeinden

Abbildung 9 TOP 5 Zielorte des gesamten ein- und ausfahrenden Verkehrs
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2.1.3 Haushaltsbefragung

Die 2010 von gevas humberg & partner im Rahmen der Entwicklung des Stadtbuskonzeptes
Pfaffenhofen [5] durchgefiihrte Haushaltsbefragung wurde fiir den VEP verwendet.

Die wichtigsten Ergebnisse der Haushaltsbefragung waren, dass im Gesamtverkehr der Bevolkerung
von Pfaffenhofen a.d.lim die Halfte aller Wege mit dem PKW zuriickgelegt werden und nur 10 % mit
dem Fahrrad. Der 6ffentliche Verkehr ist hier mit 11 % (Bus 5 % und Bahn 6 %) vertreten und 14 %
werden zu Ful’ erledigt. Die prozentuale Aufteilung der Verkehrsmittelwahl des Gesamtverkehrs ist
in Abbildung 10 dargestellt.

BUS Bahn Sonstiges FuRganger

5% 6% 3% 14%

Fahrrad

10%
Kraftrad
1%

Pkw-Mitfahrer
11%

Pkw-Fahrer
50%

Abbildung 10 Hauptverkehrsmittelwahl im Gesamtverkehr [5]
64 % des Gesamtverkehrs fallt auf den Binnenverkehr, wo sich das Bild hin zum Fu3- (14 %) und

Radverkehr (21 %) verlagert. Im KFZ-Verkehr ldsst sich nur eine minimale Reduktion erkennen (45 %),
der Bahnverkehr fallt weg. Der Busverkehr spielt auch hier nur eine untergeordnete Rolle (6 %).
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Bus .
6% Sonstiges FuRganger
Pkw-Mitfahrer 3% 21%

10%

Fahrrad
14%
Kraftrad
Pkw-Fahrer 1%
45%

Abbildung 11 Hauptverkehrsmittelwahl im Binnenverkehr [5]

Die Aufteilung der Verkehrsmittel nach Entfernung ist in Abbildung 12 dargestellt. Hierbei ist

besonders zu betonen, dass der PKW sogar fiir Wege kiirzer als 3 km die Hauptverkehrsmittelwahl
ist.
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Abbildung 12 Hauptverkehrsmittelwahl nach Entfernung in Pfaffenhofen a.d.lim (absolute

Wegezahl) [5]

Als Anmerkungen zu den einzelnen Verkehrsarten wurden folgende Punkte benannt:

e Die FuBgdngersituation ist grundsatzlich als zufriedenstellend bewertet worden.

e Im Bus- und Bahnverkehr ist auffallend, dass jeweils circa ein Drittel mit ,, Weil8 nicht”
geantwortet hat, was auf eine fehlende Aufklarung im Bereich 6ffentlichen Verkehrs
hindeuten kdnnte bzw. die Unattraktivitat dieser Verkehrsmittel. Ca. 15 % der negativen
Beurteilungen flr die Verkehrsmittel Bahn und Bus sprechen fiir einen Handlungsbedarf.
Etwa 70 % wiinschen sich einen Ausbau im Busverkehr, etwa die Hélfte einen Ausbau des
Bahnverkehrs.

e Besorgniserregender ist die Tatsache, dass gut ein Viertel der Befragten die Fahrradsituation
als ,,Schlecht” angegeben haben. 87% der Befragten gaben an, dass die Handlungsbedarf in
der Forderung des Fahrradverkehrs sehen, ca. 70 % der Befragten sieht Bedarf an
Fahrradabstellanlagen im Zentrum.

e Etwa 15% der negativen Beurteilungen fiir die Verkehrsmittel PKW sprechen fiir einen
Handlungsbedarf. Gut ein Drittel nennt eine Verkehrsberuhigung in Wohnbereichen als
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Waunsch. Die Halfte der Antworten wiinscht sich einen Ausbau von Parkmoglichkeiten und
von StralRen, sieht jedoch keinen Handlungsbedarf im Bereich Parkgebiihren (auch
Anwohnerparken) oder Ampeln an FuRgéngeriiberwegen.

Zudem flossen die Ergebnisse der Haushaltsbefragung bzgl. Der Quell- und Zielfahrten in die Matrix
des Pfaffenhofener Verkehrsmodells ein. Dieses wird in Kapitel 3 vorgestellt.

2.1.4 Zusammenfassung flieRender Kfz-Verkehr

Im Allgemeinen konnte im flieBenden Verkehr ein hohes Verkehrsaufkommen rund um die
Innenstadt, auf der B13 und auf der westlichen UmfahrungsstraRe (Anton-Schranz-StraRe und
Schrobenhausener StraRe) ermittelt werden. Auch auf den radialen Zufahrtsstralen wie der
»Hohenwarter StraRe”, der ,Scheyerer Stralle”, der ,Moosburger Stralle”, der , Eberstettener
StralRe”, der , Ingolstadter StraBe” sowie der StaatsstraRRe St2232 konnte ein hoher Anteil an Kfz-
Fahrten vermerkt werden. Der PKW-Besetzungsgrad liegt unter dem Bundesdurchschnitt. Es wird
deutlich, dass die vorhandenen Verkehrsbelastungen im Wesentlichen durch Quell-/ Ziel und
Binnenverkehr in der Kernstadt verursacht sind. Eine Analyse des Durchgangsverkehrs ergibt, dass
dieser in Bezug auf die Kernstadt lediglich 23 % am Erhebungstag betragen hat.

Das HauptstraRennetz der Kernstadt umfasst von auflen nach innen gesehen den dulReren Ring, der
aus der ,, Anton-Schranz-Stralle”, der ,,Miinchener StraRe” und der B13, die auch ,Joseph-Fraunhofer-
StralRe” genannt wird, besteht und den inneren Ring, der durch die StralRen ,Tirltorstrale”,
»Stadtgraben”, ,SchulstraRe”, ,Kellerstrale” und ,Ingolstadter StralRe” gebildet wird. Verknupft
werden diese beiden Ringe durch radiale Anbindungen. Diese sind die ,,Ingolstadter Strafle” im
Norden, die ,Hohenwarter StraRe” sowie die ,, Scheyerer StraBe” im Westen sowie die ,,Miinchener
StralRe” im Siden und die ,Moosburger Stralle”, die ,,Weiherer StraRe” im Osten der Innenstadt.

Problempunkte ergeben sich im HauptstraRennetz vor allem durch die hohe Belastung auf der B13,
insbesondere bei Stauungen auf der parallel verlaufenden Bundesautobahn A9 und durch hohe
Belastungen auf den radialen ZufahrtsstralRen. Besonders problematisch sind dabei die
Knotenpunkte, die die ZufahrtsstraRen mit der Bundesstrafle B13 verbinden. Im inneren Bereich ist
an erster Stelle die Achse ,KellerstraRe/SchulstraBe/Minchener Strake/Moosburger StralRe” als
problematisch zu nennen, da sich hier die Fahrzeuge aus mehreren Richtungen, unter anderem aus
den radialen ZufahrtsstraBen wie der ,,Hohenwarter StraRe“, der ,Scheyerer StralRe”, der
»Miinchener StraBe” und der ,Moosburger StralRe” aufeinandertreffen.
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Das HauptstraRennetz hat die Funktion, die nicht quartiersbezogenen Verkehre aus den umliegenden
Wohngebieten herauszunehmen und zu biindeln. Im Innenstadtbereich sowie in Wohngebieten sind
derzeit bereits verkehrsberuhigte Bereiche, zum Beispiel in Form von ,Tempo-30-Zonen” zu finden.
Innerhalb des Innenstadtrings ist auBerdem zu grolRen Teilen eine ,, Tempo-20-Zone” eingerichtet.
Der Hauptplatz als zentraler Bereich teilt sich in eine FulRgangerzone und einen verkehrsberuhigten
Bereich im Osten sowie einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich im Westen auf.

Als Problempunkt innerhalb des Innenstadtrings wird die schlechte Begreifbarkeit der
Verkehrsberuhigung und der Zone an sich angesehen, da die Dimensionierung der Verkehrsanlagen
aufgrund des Busverkehrs entsprechend groRziigig ausgefiihrt werden musste.

2.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhende Verkehr kann nicht isoliert vom sonstigen Verkehrsgeschehen betrachtet werden,
sondern steht in einer standigen Wechselwirkung mit den gesamten Mobilitdtsthemen und dartber
hinaus. Zum einen wird die Verkehrsmittelwahl durch fehlende Parkplatze am Zielort oder das
Vorhandensein eines P+R Parkplatzes am Bahnhof beeinflusst. Durch Parksuchverkehr erhoht sich
das Verkehrsaufkommen auf den Strallen. Zum anderen hat die Attraktivitdt von Geschaften und
Wohngegenden einen Einfluss auf die Zielwahl der Verkehrsteilnehmer. Eine Studie der TRANSVER
GmbH 2014 [6] hat die Parkraumregelungen und Auslastung im Innenstadtbereich mit Altstadtkern,
sowie am P+R Parkplatz am Bahnhof untersucht. Damit einhergehend wurde eine Befragung zu
Zweck, Haufigkeit und Problemen beim Parken durchgefihrt.

Derzeit ist das Parken in Pfaffenhofen a.d.llm mit einer Parkscheinregelung mit einer Parkdauer von
max. 2h rund um den Hauptplatz zu einer Gebiihr von 0,90€/h geregelt. Ostlich des Zentrums ist zum
Teil einer Parkscheinregelung mit einer max. Parkdauer von 5h zu 0,40€/h vorhanden. Uberwiegend
kostenlos mit Parkscheibenregelung ist das Parken nérdlich des Zentrums.
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Legende

kostenlos Parken méglich
I keine offentl. Stellpl. vorhanden
mm allgemeines Parkverbot
mmm Parkschein; max: 2h, 1,80€
kostenlos: 15 min.
0,15€ / je 10 min.
Mo-Fr 8-18; Sa 8-12
" mmm Parkschein; max: 5h; 2,00€
kostenlos: 30 min.
0,40€/h
Mo-Fr 8-18; Sa 8-12
BN 5h Parkscheibe, werktags 8-18
2h Parkscheibe;  Mo-Fr 8-18

X Sa  8-13
00 2h Parkscheibe;  Mo-Fr 8-18
Sa 812

1h Parkscheibe; werktags 8-18
1h Parkscheibe;  Mo-Fr 8-18
Sa 813
pom 0,5 h Parkscheibe; Mo-Fr 7-17
mmm 0,5 h Parkscheibe; Mo-Fr 8-18
Sa 8-13
% W Parkverbot an Schultagen
7-8Uhr und 11-13Uhr

Abbildung 13 Ubersichtskarte Regelungen ruhender Verkehr

Abbildung 13 zeigt einen Uberblick iiber die unterschiedlichen Regelungen im ruhenden Verkehr.
Insgesamt waren im Zentrum der Stadt Pfaffenhofen im Jahr 2014 ca. 2.000 6ffentliche Stellplatze im
StralRenraum und in Parkierungseinrichtungen vorhanden. GréRere Parkierungseinrichtungen sind
der Volksfestplatz mit 633 Stellplatzen, der Parkplatz Schlachthof mit 190 Stellplatzen sowie
Parkplatze am Stadtgraben (110) sowie am Sparkassenplatz (67). Weitere wesentliche
Parkierungseinrichtungen sind das Parkhaus AuenstraRRe mit 41 Stellplatzen sowie die Tiefgarage
PoststralRe mit 160 Stellplatzen. Weitere Stellplatze verteilen sich straRenbegleitend lber die
gesamte Innenstadt. Neu hinzugekommen ist seit der Untersuchung der Parkplatz Hirschberger
Wiese westlich des Eisstadions mit 250 Stellplatzen.

Nach der Untersuchung von TransVer [6] ist das Stellplatzangebot in der Innenstadt ausreichend zur
damaligen Erhebung. Unter Beriicksichtigung der heutigen Veranderungen, wie unter anderem dem
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Entfall des Schlachthofplatzes, aber auch dem Ausbau der Hirschberger Wiese, sind immer noch
genigend Stellpldtze vorhanden, sofern die Kapazitdten am Volksfestplatz und das Parkhaus
Auenstralle besser genutzt werden.

Da diese Stellplatze jedoch teilweise in weiterer Entfernung zum Hauptplatz liegen, wurde am
Donnerstag, den 11.05.2017, vor Er6ffnung der Gartenschau, eine zusatzliche Parkraumanalyse
durchgefihrt, um die Wirkungen von Veranderungen im Parkraum auf die umliegenden Gebiete
abschéatzen zu kénnen. Hierbei wurde die Auslastung von insgesamt ca. 3.240 Stellplatzen zu 5
Erhebungszeiten, um 5:00 Uhr, um 8:00 Uhr, um 10:00 Uhr, um 17:00 Uhr und um 19:00 Uhr
erhoben. Das Wetter war dabei sonnig. Das Untersuchungsgebiet wurde dabei wie in Abbildung 14
dargestellt in 10 Bereiche unterteilt, wobei die Parkierungseinrichtungen innerhalb der Bereiche
separat dargestellt wurden.

1

4 - Sportpark: 22 SP
P10 - Eisstadion: 200 SP
“P11 - Schwimmbad: 150 SP

10 - ZiegelstraBe: 220 SP

1 - Bezirk Nord: 188 SP

2 - Bezirk Siid-W.: 151 SP -
P6 — Volksfestplatz: 633 SP

P4 - Parkhaus Auenstr.: 111 SP
P5 — Hauptplatz: 94 SP

_|5 —Bezirk Ost: 128 SP
P3 — Joseph-Frau.-Str.: 100 SP

|9 - Hohenwarter Str.: 299 SP

| P8 - Stadtgraben: 110 SP
| 33 — Bezirk Siid-Ost: 75 SP
'<P7 - Stadtgr./Frauenstr.: 67 SP
Ml P6 — Tiefgarage z. Post: 162 SP

8 — Berufsschule: 87 SP
P15 — Berufsschule: 80 SP

5| |6 —Bahnhof: 265 SP
@#| ~P1 - Parkplatz Bahnhof: 195 SP
9 |P14 - Sagmiihle: 64 SP

[7 - Hallenbad: 474 SP

Abbildung 14 Ubersicht des Stellplatzangebots je Bereich

In den folgenden Abbildungen sind die Auslastungen der Bereiche in den verschiedenen Zeitrdumen
abgebildet.
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70%-80% mittel

Abbildung 15 Auslastung des Parkraums am 11. Mai 2017 zu verschiedenen Uhrzeiten

Um fiinf Uhr morgens lag die Auslastung in allen Bereichen unter 60 %. Daher gibt es in Pfaffenhofen
keinen Parkdruck durch Bewohnerparken.

Um 8 Uhr steigt die Auslastung in den Bereichen 4 und 8 sowie am Hauptplatz auf Giber 80 %. Der
hohe Parkdruck im Bereich 4 konnte Gberwiegend durch die geringe Stellplatzzahl von 22 Stellplatzen
begriindet sein. Der erh6hte Parkdruck in Gebiet 8 ist auf den Parkverkehr der Lehrer und Schiiler
der im Umfeld liegenden Schulen zuriickzufiihren. Der Hauptplatz ist durch den Einkaufsverkehr
gepragt. Um 10 Uhr ist die Auslastung im gesamten Untersuchungsgebiet mit ca. 70 % am hochsten.
In den Bereichen 1, 4 und 8 sowie am Hauptplatz sowie den innenstadtnah gelegenen
Parkierungsanlagen ist die Auslastung sehr hoch. Um 17 Uhr nimmt die Auslastung mit Ausnahme
des Umfelds des Hauptplatzes ab, um 19 Uhr ist ein deutlicher Riickgang des Parkdrucks spiirbar.
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Das Parkhaus Auenstralie hat eine Auslastung von maximal 68 % im untersuchten Zeitraum, die
Hirschberger Wiese im Norden weillt eine maximale Auslastung von 24 % auf, der Volksfestparkplatz
war aufgrund der Gartenschau zum Zeitpunkt der Untersuchung nicht verfligbar. Damit ergeben sich
zahlreiche freie Stellplatzkapazitdten im Untersuchungsgebiet, die jedoch zum Teil fuBlaufig weiter
entfernt sind.

Zusatzlich zu den Parkmoglichkeiten im Bereich der Innenstadt wurden in der vorliegenden
Untersuchung die P&R-Anlagen am Bahnhof untersucht. An den drei P&R-Anlagen am Bahnhof sind
ca. 610 kostenlose Stellplatze fir Kfz vorhanden. An zwei dieser P&R-Anlagen sind Auslastungsgrade
verfligbar [6]. Ab ca. 7:00 Uhr ist dort sehr hoher Parkdruck zu beobachten.

2.3 Rad- und FuBRgingerverkehr

Im Rahmen der Haushaltsbefragung 2010 hat sich ergeben, dass das Fahrrad nur eine
untergeordnete Rolle als Fortbewegungsmittel in Pfaffenhofen besitzt. Dies diirfte zum einen an der
schwierigen Topographie der Stadt liegen, zum anderen aber auch durch die teilweise fehlende
Radinfrastruktur begriindet sein. So fiel die Beurteilung der Verkehrssituation fir Radfahrer in der
Haushaltsbefragung besonders negativ aus und 87% der Befragten gaben an, dass in der Forderung
des Fahrradverkehrs Verbesserungsmoglichkeiten gesehen wiirden. Dies war der hochste
Zustimmungswert in der gesamten Umfrage. An zweiter Stelle folgte mit 71% Zustimmung das
Thema Erweiterung von Fahrradabstellméglichkeiten im Zentrum.

Eigene Aufnahmen des Radnetzes in der Kernstadt Pfaffenhofens zeigen deutlich, dass es zwar
Radwege zum Zentrum hin gibt, diese jedoch lediglich bis zum , Altstadtring” fiihren und die
Radfahrer auf diesen durch Kfz hochbelasteten StraRen mitfahren missen. Somit ist es verstandlich,
dass zahlreiche Biirger in den Biirgerveranstaltungen angaben, dass ihnen Radfahren zu gefahrlich
erscheine, insbesondere auch fir ihre Kinder. Hier scheint es folglich einen grofen Handlungsbedarf

zu geben.
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Abbildung 16 Ubersichtsplan vorhandene Radinfrastruktur

Ein im Sommer 2015 durchgefiihrtes Radlradar brachte rund 70 Biirgeranregungen zur Verbesserung
der Pfaffenhofener Radinfrastruktur. Dabei konnten sowohl Informationen zur StraBenfiihrung und
Beschilderung als auch Glasscherben auf Radwegen gemeldet werden. Die Anregungen wurden von
der Stadt untergliedert in Anmerkungen die sofort umgesetzt werden konnten, Anregungen die
langfristig berlicksichtigt werden kdnnten und Anregungen die auRerhalb des Gestaltungsspielraums
der Stadtverwaltung lagen. Falls moglich wurden die Anmerkungen der letzten Kategorie an die
zustandigen Stellen, z.B. dem Staatlichen Bauamt Ingolstadt, im Falle von Staatsstralien,
weitergeleitet.

Die haufigsten Anmerkungen bezogen sich auf die mangelnde Radinfrastruktur in der Innenstadt und
entlang der B13 sowie die schlechte Erreichbarkeit des Bahnhofs und nicht ausreichend vorhandene
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Abstellanlagen im Zentrum und am Bahnhof. Auch die Erreichbarkeit des Schulzentrums wurde von
mehrerern Bilirgern bemangelt.

In Abbildung 17 ist die Lage der haufigsten Anmerkungen dargestellt.
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Abbildung 17 Analyseergebnisse im Radverkehr

Das jahrlich stattfindende Stadtradeln ist ebenfalls eine Initiative der Stadt Blirger zum Umstieg auf
das Fahrrad zu bewegen.

Die Verkehrssituation fir FuBRgénger wurde von 59% der Befragten in der Haushaltsbefragung als

»8ut” bezeichnet. Lediglich 3% empfinden die aktuelle Situation als ,,schlecht”. Auch in den
Biirgerveranstaltungen kamen hierzu kaum Anmerkungen. Die Barrierefreiheit, z.B. an
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Kreuzungsbereichen, ist liberwiegend gegeben, insgesamt wird hier somit kein groRer

Verbesserungsbedarf gesehen.

24 OPNV

Der offentliche Verkehr ist mit einem Anteil von 11% im Gesamtverkehr von Pfaffenhofen relativ
gering. Die Bahn wird ab einer Distanz von 30 km interessant und vor allem fiir die Fahrten in die
Ballungszentren Miinchen und Ingolstadt verwendet. Der Bus wird hauptsachlich fiir Entfernungen
kleiner 6 km genutzt und fallt somit hauptsachlich auf den Stadtbusverkehr. Im Stadtbusnetz
(Abbildung 18) sind 8 Linien vorhanden auf denen die Busse im 30-60 min.-Takt verkehren. Ein
Einzelfahrschein kostet 1,30 € und eine Monatskarte 29 €. Neben den Stadtbussen gibt es noch das
zusatzliche Angebot eines Ortsteil-Rufbusses bei dem eine Einzelfahrt 2,50 € in Tarifzone 1 kostet
und 3,80 € in Tarifzone 2. Zu Tarifzone 1 zahlen die Ortsteile Kuglhof, Eberstetten, Weihern,
Fornbach, Brunnhof und Kéhlhof. In Tarifzone 2 fallen Walkersbach, Uttenhofen, Affalterbach,
Bachappen, Eckersberg, Angkofen, Gittenbach, Eutenhofen, Ehrenberg und Tegernbach. Die Ortsteil-
Rufbusse verkehren nach vorheriger telefonischer Anmeldung Mo-Fr im Stundentakt zwischen den
einbezogenen Ortsteilen, der limtalklinik, dem Hauptplatz und dem Bahnhof. Die jahrliche
Fahrleistung der Busse betragt circa 283.000 km.
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Abbildung 18 Ubersicht Stadtbusnetz

Die OPNV-Situation im Umland ist Abbildung 19 zu entnehmen. Nach Rohrbach gibt es dabei keine
Busverbindung, es ist jedoch eine Bahnverbindung vorhanden. Schweitenkirchen ist mit 2
Fahrtenpaaren Mo-Fr an Schultagen mit dem Bus schlecht erschlossen. Scheyern und Hettenshausen
sind mit 5 Fahrtenpaaren hingegen gut versorgt. Wohingegen die Erreichbarkeit von Tegernbach und
Hohenwart mit dem Bus eher schlecht ist mit 2 bis 5 Fahrtenpaaren Mo-Fr an Schultagen.
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Abbildung 19 OPNV-Angebot im Umland

Wenn man die Situation mit dhnlichen Stadten gleic
Pfaffenhofen vergleichsweise gut (Abbildung 20).
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Vergleichsstadte | Einwohner Anzahl Takt HVZ werktags | Takt NVZ werktags
(2014) Linien

Weilheim 21.800 1x30min 4x60min

3x60min 1xohne Takt
1xohne Takt

Neuburg 28.400 Ja 5 3x30min 3x30min

a.d.Donau 2x60min 2x60min

Donauwérth 18.700 Ja 3 2x30min 2x30min
1x60min 1x60min

Schwandorf 28.000 Ja 2 2x60min 2x60min

Waldkraiburg 22.700 - 3 3x60min 3x60min

Stadtbus wird ab 08/2016 eingesellt

Traunreut 20.500 - 2 1x30min 1x30min
1x60min 1x60min

Pfaffenhofen 24.700 6x30min 8x60min
2x60min

Abbildung 20 Bussituation in vergleichbaren Stadten

Die Verkehrsmittelwahl im Vorlauf zur Zugfahrt fallt zu 1/3 auf den PKW. Weitere 11 % kamen mit
dem PKW als Mitfahrer zum Bahnhof. Ein weiteres Drittel erreicht den Bahnhof zu Ful8. 15 % aller
Fahrgdste gaben an das Fahrrad benutzt zu haben. Nur 8 % nutzten den Stadtbus. Der Regionalbus
kann sogar nur 1 % aufweisen (Abbildung 21).

55 % der befragten Einsteiger am Bahnhof Pfaffenhofen gaben als Wohnort die Stadt Pfaffenhofen
an. Im Landkreis Pfaffenhofen wohnhaft waren 27 %. Diese Erkenntnisse decken sich mit den
Ergebnissen der Parkraumuntersuchung von TransVer 2014, dass ca. 60 % der befragten Parker am
Bahnhof eine Anreise von weniger als 5 km haben. Trotzdem wahlen ca. 45 % den MIV im Vorlauf zur
Zugfahrt.

gevas humberg & partner Stadt Pfaffenhofen VEP Pfaffenhofen Bericht 33



Abbildung 21

gevas humberg & partner

Verkehrsentwicklungsplan Pfaffenhofen

Regicnalverkehr
Bahn Moped/Mofa/Roller/
0% _ Motorrad

Taxi

Sonstiges
Regicnalbus nmu,g

1%

Verkehrsmittelwahl im Vorlauf zur Zugfahrt

Stadt Pfaffenhofen VEP Pfaffenhofen

Bericht

34



Verkehrsentwicklungsplan Pfaffenhofen

3  Verkehrsmodell

Um das aktuelle Verkehrsaufkommen in die Zukunft fortschreiben zu konnen, wurde ein Kfz-
Verkehrsmodell aufgebaut. Ein Verkehrsmodell dient als Werkzeug, um das aktuelle
Verkehrsgeschehen moglichst weitgehend nachzubilden und um zukiinftige Entwicklungen aufgrund
der Veranderung von verhaltensspezifischen, strukturellen oder verkehrlichen Rahmenbedingungen
mit ausreichender Genauigkeit abschatzen zu kénnen.

Grundlagen fir das Verkehrsmodell sind Daten zur Beschreibung des gewahlten
Untersuchungsraums und der Mobilitat der sich darin bewegenden Personen. Dazu zahlen:

. Strukturdaten zum Untersuchungsgebiet
. Verhaltensdaten der Einwohner
. Daten zu den Verkehrsnetzen bzw. zum Verkehrsangebot

Die vorgenannten Grundlagen sind in das Verkehrsmodell der Stadt Pfaffenhofen eingeflossen, das
mit dem Softwareprodukt VISUM aufgebaut wurde.

Das vorliegende Verkehrsmodell umfasst vom raumlichen Umgriff die gesamte Region rund um
Pfaffenhofen. Das Netz erstreckt sich ungefahr im Norden bis Ingolstadt, im Osten bis zur A9, im
Stiden bis Immiinster und im Westen bis Schrobenhausen. Zu den AuRRenbereichen hin nimmt der
Detailgrad des Streckennetzes ab.

Die VerkehrszellengroRRe in Pfaffenhofen ist sehr kleinrdumig und umfasst jeweils nur wenige
Hauserblocks (93 Verkehrszellen), die Einteilung der Zellen orientiert sich dabei an der fir die
Haushaltsbefragung 2010 vorgenommenen Einteilung, diese wurde jedoch noch einmal feiner
unterteilt. Nach auRen hin nimmt die ZellengréRe zu, die direkt an Pfaffenhofen angrenzenden
Umlandgemeinden wurden in der Regel mit einer Zelle pro Stadt- bzw. Ortsteil modelliert (56
Verkehrszellen). Des Weiteren sind 32 Verkehrszellen fiir die am haufigsten in der
Haushaltsbefragung genannten Ziele vorhanden, wie z.B. Miinchen, Ingolstadt oder Freising. Im
AuRenbereich sind weitere 24 Zellen vorhanden, die die externen Verkehre z.B. aus anderen
Bundesldndern bzw. Regionen Bayerns auBerhalb Oberbayerns abdecken.
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3.1 Aufbau Analysemodell 2015

Der Netzgraph enthalt alle Strecken und Wege sowie eine Grundtypisierung der Strecken. Fir jeden
Streckentyp sind hierbei die zuldssigen Fahrzeugarten, Fahrstreifenanzahl, Kapazitdaten und
zuldssigen Geschwindigkeiten je Fahrzeugart definiert.

Die Knotenpunkte werden unterschieden in:

e lichtsignalanlagengesteuerte Knotenpunkte

e Knotenpunkte mit,Vorfahrt gewahren” fir die Nebenrichtungen
e Knotenpunkte mit, Stopp“-Schild fiir die Nebenrichtungen

e Knotenpunkte mit , Rechts-vor-links“-Regelung

e Kreisverkehrsplatze

e Zwischenknoten ohne verkehrliche Bedeutung zur Einspeisung

In Abhdngigkeit vom Knotentyp ergeben sich die Kapazitaten der innerhalb einer Stunde am
Knotenpunkt abwickelbaren Verkehrsmengen sowie die Wartezeiten fiir die verschiedenen Ab- und
Einbiegevorgange sowie Geradeausfahrbeziehungen und Wendemaglichkeiten.

Das Verkehrsaufkommen der 205 Verkehrszellen wird an sogenannten Einspeisepunkten in das
StralRennetz eingebracht. Bei flaichenhaften Bezirken liegen die Anbindungen tUberwiegend im
Nebenstralennetz. Bei punktuellen Verkehrserzeugern (z.B. bei groRen Supermarkten) erfolgt eine
Anbindung an der Stelle, wo diese tatsachlich in das StraRennetz eingebunden sind.

Zur Ermittlung der Quell- Ziel-Beziehungen wurde die Kordonbefragung herangezogen und fiir die
Binnenfahrten innerhalb Pfaffenhofens erganzt.

Zur Kontrolle der berechneten Anzahl an Quell- und Zielfahrten pro Verkehrszelle wurden jeweils die
Strukturdaten pro Bezirk ermittelt und mit den berechneten Fahrten verglichen.

Strukturdaten dienen zur Beschreibung der Nutzungen und Moglichkeiten zur Ausiibung von
Aktivitaten. Die fur Pfaffenhofen genutzten Strukturdaten sind:

e Einwohneranzahl

e Arbeitsplatze gesamt und fiir den tertidgren Wirtschaftssektor
e Studien-, Schul- und Kindergartenplatze
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e Einkaufsmoglichkeiten

e Moglichkeiten fiir weitere Erledigungen (z.B. Arztbesuche)

e Moglichkeiten fir Freizeit- und kulturelle Nutzungen (z.B. Theater, Gemeindehaus,
Sportanlagen, Kleingédrten, etc.)

Durch die Verwendung von Strukturdaten ist es moglich, unabhangige GréRen und Merkmale zur
kennwertgestiitzten Ermittlung des Verkehrsaufkommens heranzuziehen. Auf diese Weise wird das
Verkehrsmodell ,prognosefahig”, da ein Austausch bzw. eine Fortschreibung der Strukturdaten eine
entsprechende Verdanderung der Verkehrsmengen zur Folge hat. Die in der Stadtplanung und
Bauleitplanung tblichen Entwicklungskenndaten kénnen damit zur Bereitstellung neuer
Strukturdaten direkt weiterverwendet werden.

Fir die Ermittlung der werktéglichen Verkehrsbelastungen werden die ermittelten Quell-Ziel-
Matrizen auf das StraBennetzmodell ,umgelegt”. Dies erfolgt mit einer sogenannten
Gleichgewichtsumlegung.

AuBerdem wurden die im Sommer/Herbst 2015 durchgefiihrten Zahlungen an Knotenpunkten und
Querschnitten im Stadtgebiet zur Kalibrierung des Verkehrsmodells verwendet. Um die
Kalibrierungsgrundlage zu verdichten, wurden zudem vorhandene Verkehrszahlungen der Firma
Schuh & Co aus dem Jahr 2014 verwendet sowie die amtliche StraBenverkehrszdhlung von 2010. Die
Kalibrierung erfolgte durch den Vergleich der rechnerisch ermittelten Werktages-
Verkehrsbelastungen zu den nach Fahrtrichtungen differenzierten Streckenzahlwerten im Kfz-
Verkehr.
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| Streckenbalken
Belastung [Kfz / 24 h]

Abbildung 22 Verkehrsbelastung Analysefall 2015 in Kfz/24h
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3.2 Prognose-Nullfall 2030

Der Prognose-Nullfall beschreibt den Zustand im Prognosejahr 2030 ohne die Realisierung der zu
untersuchenden Malinahmen bei gleichzeitiger Entwicklung aller anderen im Netz geplanten
MaRnahmen.

Generell wurden hierfir die Einwohner- und Arbeitsplatzdaten gemaR den Angaben zur
Bevolkerungsentwicklung auf Gemeindeebene bzw. der Entwicklung der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten in den bayerischen Landkreisen des Bayerischen Landesamtes in das Jahr 2030
hochgerechnet. [1]

Aus diesen verschiedenen Entwicklungen ergeben sich fiir jede Verkehrszelle ein
Hochrechnungsfaktor sowie die absolute Entwicklung, die auf die Analyse-Quell-Ziel-Matrix des Kfz-
Verkehrs aufaddiert wurde. Im Anschluss daran flossen neue Baugebiete gemals den Ergebnissen des
parallel erstellten Flichennutzungsplans und wichtige strukturelle Anderungen der Stadt
Pfaffenhofen, die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannt waren, in die Prognose-Quell-Ziel-Matrix ein.
Fiir neue Baugebiete erfolgte hierbei eine Abschatzung der Einwohner in Abhangigkeit der geplanten
Bauflache und der voraussichtlichen Einwohnerdichte. Zugrunde gelegt wurde ein jahrliches
Bevolkerungswachstum von einem Prozent, neue bzw. derzeit freie Gewerbeflachen werden zu 60 %
bebaut. Die Fahrtenverteilung wurde analog zu benachbarten Baugebieten dhnlicher Struktur
angepasst.

Die wichtigsten in der Prognose enthaltenen Anderungen im Pfaffenhofener StraBennetz im
Vergleich zur Analyse sind die Modellierung der Stidostumfahrung Pfaffenhofen sowie der beiden
Neubaugebiete Weingartenfeld und HeiBmanning (jeweils mit Realisierungsgrad von 90%). Die
Belastung des Prognosenullfalls sind in Abbildung 23 dargestellit.

Das Ergebnis des Prognose-Nullfalls ist, dass der Kfz-Verkehr durch die beschriebenen MalRnahmen
im gesamten Stadtbereich zunimmt. Die Differenzbelastung zwischen Prognosenullfall 2030 und
Analysefall 2015 ist in Abbildung 24 dargestellt. Der Abbildung ist zu entnehmen, dass insbesondere
auf der B13 eine weitere Verkehrszunahme zu erwarten ist, sofern keine MaRBnahmen in diesem
Bereich getroffen werden. Auf der AuReren Moosburger StralRe sowie der Eberstettener StraRe
nimmt der Verkehr in Zukunft um bis zu 2.000 Kfz/Tag ab, die Kfz werden zukiinftig stattdessen Gber
die neue Sid-Ost-Umfahrung geleitet. Die Zunahme auf der Westumfahrung um Pfaffenhofen, der
Anton-Schranz-StralRe, nimmt gemaR den Modellberechnungen ebenfalls um bis zu 3.000 Kfz/Tag zu,
dies dirfte ebenfalls auf die neue Slid-Ost-Umfahrung zurlckzufiihren sein, da Fahrten aus Richtung
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Autobahn liber die neue Siid-Ost-Umfahrung nun direkt auf die Anton-Schranz-StraRe gefiihrt
werden. Durch die generelle Verkehrszunahme in Pfaffenhofen bleiben das Zentrum und die
Hohenwarter Strafle dennoch hochbelastet.

Teosieseil ) U\ " Streckenbalken

L o / A — ~\_| Belastung [Kfz / 24 h]

T piatrallfe
Gl

Abbildung 23 Verkehrsbelastung Prognosenullfall 2030 in Kfz/24h
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Abbildung 24
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3.3 Interimsmodell 2018

Zur Beurteilung von kurzfristigen MaRnahmen wurde ein zusatzliches Interimsmodell mit dem
Prognosehorizont 2018 erstellt. Der Nullfall sieht lediglich eine Zunahme der Verkehre vor. Diese
wurden linear zwischen dem Analysemodell und dem Prognosemodell 2030 interpoliert. Im Nullfall
sind keine baulichen Verdnderungen im Vergleich zur Analyse beinhaltet. Die Belastung im Nullfall
des Interimsmodells ist in Abbildung 25 dargestellt.

Streckenbalken
Belastung [Kfz / 24 h]

Abbildung 25 Verkehrsbelastung Nullfall 2018 in Kfz/24h

Im Vergleich zum Analysefall 2014 ergibt sich eine Erhéhung der Verkehrsmengen, die gleichmaRig
auf die gesamte Stadt verteilt ist (siehe Abbildung 26).
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Abbildung 26 Differenzbelastung Nullfall 2018 zu Analysefall 2014 in Kfz/24h
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4  Leitbilder und Ziele
Auf Grundlage der Analyse wurden in der Klausurtagung am 4./5. Marz 2016 verschiedene Leitbilder
und Ziele erarbeitet. Im Vordergrund steht die Forderung innovativer Mobilitdtsmanagementansatze,
um ein integriertes Mobilitdtskonzept unter Einbeziehung aller Verkehrsarten und der Gesellschaft
zu entwickeln. Die einzelnen Ziele sind nachfolgend aufgelistet:
Ubergeordnete Ziele

e Modal Shift/Mobilitatskultur / Verhaltensanderung

e Reduzierung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs

e Priorisierung des Umweltverbundes (FuR/Rad/OV)

e Forderung des Radverkehrs

e CO,-Reduktion

e Forderung der Elektromobilitat

e Barrierefreiheit und (soziale) Teilhabe

e Forderung von Multimodalitdt (CarSharing, e-BikeSharing, Lastenrader)

Motorisierter Individualverkehr

e Attraktivitat (Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitdt) der Innenstadt als wichtiges
stadtebauliches Ziel

e Hierflr Reduzierung von nicht notwendigem motorisierten Individualverkehr in der
Innenstadt

o Verkehrsberuhigung in der engeren Kernstadt wo rechtlich méglich

o Ggf. Umgestaltung StraRenraum (Umverteilung zugunsten Rad)
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o Tempobeschrankungen

o Beschilderung / Vorfahrtsdanderung

e Schaffung von Carsharing-Angeboten

Offentlicher Verkehr

e Verbesserung der Busauslastung

e Keine Tarifintegration in MVV, EMM

Parken

e Forderung der um die Innenstadt gelegenen Parkmoglichkeiten

Parkraumkonzept (differenzierte Parkzeit und Tarif)

e Konzept Hauptplatz, das verkehrliche, stadtfunktionale (Nutzungen um den Hauptplatz) und
stadtgestalterische Belange in Einklang bringt

e Parken am Bahnhof: kein weiterer Ausbau und Einflihrung von Parkgebihren

Angebot flir mobilitatseingeschrankte Personen muss gewahrleistet sein

Rad/FuR

e Ausbau und Attraktiverung des Rad- und FuBwegenetzes in die Innenstadt

e Durchgingige Radinfrastruktur / Netzergdnzung unter besonderer Beachtung der
Knotenpunkte

e Verbesserung FuBgangerbeziehungen und Ampelschaltungen fir FuBganger

e Radabstellanlagen Bahnhof- und Innenstadt einschlieRlich der Umsetzung von Abstellboxen
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e Auch zu und in den Ortsgemeinden sollen Radwege ausgebaut werden
Sonstiges

e Um das Ziel der Mobilitatsveranderung zu erreichen, soll ein Mobilitaitsmanagement
installiert werden. Hierin sollen unterschiedliche MaRnahmen, wie z.B. Schulprojekte,
Fahrgemeinschaften, OV Kampagnen etc. umgesetzt werden

Die Wirkungen einzelner MaBnahmen werden mit dem Verkehrsmodell ermittelt. Dieses Vorhaben
lauft als eine Beteiligung-Integration-Kooperation. Daher fanden nach der Zieldefinition in der
Klausurtagung des Stadtrats verschiedene Lenkungsgruppen- und Arbeitsgruppensitzungen sowie
Klausurtagungen statt, um die vorgeschlagenen MalRnahmen zu diskutieren.

Zusammenfassend sind die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans Pfaffenhofen dargestellit.

Verkehrsentwicklungsplan Pfaffenhofen
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Abbildung 27 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans Pfaffenhofen
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5 MaBnahmenkonzept

Fiir die MalRnahmen- und Konzeptionsphase im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes ergeben
sich aufgrund der zuvor dargestellten Analyse verschiedene MalRnahmenansatze, die im Folgenden
genauer erlautert werden.

Eine kartographische Ubersicht der umsetzbaren MaRnahmen ist im Anhang enthalten.
5.1 MaRnahmen im flieBenden Kfz-Verkehr

Aufgrund der im Kapitel Verkehrsmodell beschriebenen Zunahme des Verkehrs bis 2030 im
Prognose-Nullfall ist es notwendig, Mallnahmen zu ergreifen, die die Verkehrsbelastung in der Stadt
Pfaffenhofen mindern kénnen. Hierfiir wurden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
aufbauend auf dem Prognose-Nullfall Planfalle in Form einer Szenarienbetrachtung entwickelt, die
die Auswirkungen unterschiedlicher MalRnahmen untersuchen. Im Folgenden werden die
untersuchten MalRnahmen im flieRenden Verkehr dargestellt und mit Hilfe des Verkehrsmodells
bewertet. Hierbei werden einige kurzfristige Manahmen auch mit dem Interimsmodell 2018
untersucht.

5.1.1 Bau der Siidostumfahrung

Als erste MalRnahme wurde der Bau der Slidostumfahrung untersucht. Diese bringt zwar mit -1.500
bis -3.400 Kfz/Tag eine Entlastung auf der Weiherer, der Eberstettener, sowie der Moosburger
StraRe, jedoch nur eine geringe Entlastung im Zentrum (siehe Abbildung 28). Damit ist keine
ausreichende Verkehrsberuhigung ausschlieRlich durch den Ausbau von Kfz-Infrastruktur moglich.
Daher ist die Umsetzung weiterer MalRnahmen gemaR den Leitlinien Mobilitat erforderlich. Das
dargestellte Szenario dient im Folgenden als Referenzszenario, das bedeutet, dass alle weiteren
untersuchten Falle auf der Umsetzung der Sidostumfahrung basieren.
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Abbildung 28 Szenario 2: Siidostumfahrung — Differenz zum Szenario 1 ohne
Umgehungsstrale

5.1.2 Durchfahrtsverbot fiir Schwerverkehr

Als mogliche MalRnahme wurde ein Durchfahrtsverbot fiir Schwerverkehr untersucht. Auf Basis der
Verkehrszahlung war allerdings mit Ausnahme des Hauptstrallennetzes eine vergleichbar geringe
Schwerverkehrsbelastung erkennbar, lediglich auf der B13, der Joseph-Fraunhofer-Stralle, ist der
Schwerverkehrsanteil hoher als 4 % (siehe Abbildung 29). Zudem ist die Durchsetzbarkeit des
Durchfahrtsverbots sehr fraglich, daher wird diese MaRnahme nicht empfohlen.
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Abbildung 29 Schwerverkehrsbelastungen

5.1.3 Tempo 30 in der Kernstadt

Die untersuchte Tempo-30-Zone wiirde von der Anton-Schranz-Strafle und der B13 begrenzt werden.
Die Zone ware eine sinnvolle MalBnahme, ist derzeit jedoch rechtlich noch nicht moglich.
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5.1.4 Einfiihrung eines EinbahnstraBenrings auf dem Altstadtring

Der EinbahnstraBenring wurde fiir beide Richtungen untersucht, im Uhrzeigersinn und gegen den
Uhrzeigersinn. Dieser flhrt dabei in beiden Fallen zu einer Fahrtenzunahme auf der B13 und der
unerwiinschten Verlagerung der Verkehre auf benachbarte WohnstraRRen. Bei Sperrung der
belasteten NebenstralRen verlagern sich die Verkehre immer weiter nach auBen, sodass diese
Malnahme nicht empfohlen wird.

5.1.5 Herausnahme des Durchgangsverkehres (MIV) am Hauptplatz
Als weitere mogliche MaBnahme wurde die Sperrung des Hauptplatzes fiir den MIV untersucht. Bei
diesem Szenario wurden geringfligig Stellpldtze auf und im direkten Umfeld des Hauptplatzes auf

umliegende Parkierungsanlagen verlagert.

Diese Malinahme ist grundsatzlich aus stadtebaulichen Gesichtspunkten zu beflirworten und mit
einigen Anderungen der Verkehrsfiihrung am Altstadtring verkehrlich umsetzbar.

5.1.6 Verkehrsberuhigung radiale ZufahrtsstraBen

Zur Verlagerung von Durchgangsverkehren von den radialen ZufahrtsstraBen auf die Anton-Schranz-
StralRe werden die in Abbildung 30 sowie Tabelle 3 dargestellten MalRnahmen vorgeschlagen.
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Abbildung 30 VerkehrsberuhigungsmaBnahmen an den radialen ZufahrtsstralRen

.

1 Hohenwarter StralRe — Anton- Abknickende Vorfahrt mit LSA
Schranz-StraRe

gevas humberg & partner Stadt Pfaffenhofen VEP Pfaffenhofen Bericht 51



Verkehrsentwicklungsplan Pfaffenhofen

2 Hohenwarter StralRe Einengung
und Mittelinsel

3 Hohenwarter Stralle — Minikreisverkehr
Schirmbeckstralle

4 Hohenwarter Stral3e FuRganger-LSA
5 Hohenwarter StralSe - FuRRganger-LSA, Quellengasse:
Quellengasse Durchfahrt fir MIV nicht erlaubt,
FahrradstralRe
6 Scheyerer Stralle — Anton- Anpassung der LSA-Steuerung

Schranz-StraRRe

7 Niederscheyerer Stral3e Fahrbahneinengung
8 Miinchener StraRe Minikreisverkehr
Tabelle 3 VerkehrsberuhigungsmafBnahmen an den radialen ZufahrtsstralRen

In der Hohenwarter StralRe kénnte der Verkehr beispielsweise durch Minikreisverkehre, Einengungen
und FuRgangersignalisierungen beruhigt werden. In der Minchener Stralle im Bereich des
Minchener Vormarkts, die derzeit als DurchgangsstraBe fungiert, ware die Einflihrung eines
verkehrsberuhigten Geschaftsbereiches mit Reduzierung der erlaubten Geschwindigkeit auf 20 km/h
mit gleichzeitiger Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt durch eine neue Gestaltung des Platzes
denkbar. Der Vorschlag ware hier, den Platz im Rahmen eines stadtebaulichen Verfahrens
aufzuwerten. Weitere MalRnahmen sind die Anpassung der Lichtsignalanlagensteuerung am
Knotenpunkt Scheyerer StraBe — Anton-Schranz-StraRRe sowie eine Fahrbahneinengung an der
Niederscheyerer Stralle.
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Denkbar ware langerfristig nach Ablauf der Férderung zudem ein Minikreisverkehr am Knotenpunkt
Scheyerer StralRe — Adolf-Rebl-StraRe.

5.1.7 Herausnahme des Durchgangsverkehrs aus der unmittelbaren Innenstadt

Zur Verlagerung von Durchgangsverkehren aus der unmittelbaren Innenstadt auf den Altstadtring
wird empfohlen, die Durchfahrbarkeit einzuschranken und den Altstadtring als Ring zu starken. Aus
Grinden der Leistungsfahigkeit verschiedener Knotenpunkte am Altstadtring ist es erforderlich,
einige Einbahnregelungen einzufiihren. Diese sind als Ubersicht in Abbildung 31 dargestellt.
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Abbildung 31 Verkehrsfiihrung am Altstadtring (Hintergrund: Stadt Pfaffenhofen a.d.lim)
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Die roten Markierungen zeigen dabei die Abschnitte, in denen die Durchfahrt mit dem MIV nicht
moglich ist. Die blauen Pfeile zeigen die EinbahnstraRen, die teils bereits heute bestehen. In den
griinen StraBenabschnitten ist eine Befahrung in Beidrichtungsverkehr méglich. Wesentlich ist vor
allem die Anderung der SpitalstraBe von derzeit einer AnliegerstraRe in Beidrichtungsverkehr in eine
EinbahnstralRe in Richtung Osten mit deutlich hoherer verkehrlicher Funktion als Teil des
Altstadtrings. Aufgrund der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt Spitalstrae — Tirltorstralle —
Weiherer StralRe ist eine Befahrung des nérdlichen Teils der Tirltorstralle zwischen dem
Knotenpunkt und dem Volksfestplatz nur noch nach Norden méglich.

Eine weitere wesentliche Anderung ergibt sich an Knotenpunkt GrabmeirstraRe — SchlachthofstraRe
— llmstraRe — Stadtgraben. Hier wird die Durchfahrtsmoéglichkeit von und in den Stadtgraben
unterbunden, sodass Schleichverkehre durch das Wohngebiet an der Schlachthof- und der
Grabmeirstralle auf das Gbergeordnete Strallennetz gelenkt werden.

Der Hauptplatz soll mit dem Ziel einer stadtebaulichen Aufwertung noch mehr verkehrsberuhigt
werden. Hierfir soll die Durchfahrbarkeit des Hauptplatzes Zug um Zug verringert werden. Als letzter
Schritt sollte die Durchfahrung nur noch fiir Verkehrsmittel des Umweltverbundes moglich sein.

Die kurzfristigen Wirkungen der Verkehrsberuhigungen an den radialen Zufahrtsstrallen und der
Herausnahme des Durchgangsverkehrs aus der unmittelbaren Innenstadt wurde mit dem
Interimsmodell 2018 untersucht und sind in Abbildung 32 und als Zoom auf die Innenstadt in
Abbildung 33 dargestellt. Aufgrund der kurzfristigen Betrachtung sind sowohl der Bau der
Stdostumfahrung als auch mogliche Verlagerungen von Fahrten des MIV auf andere Verkehrsarten
nicht unterstellt.

In der Farbe Rot werden dabei Zunahmen des Verkehrs, in Griin Abnahmen des Verkehrs dargestellt.
Der Vergleich bezieht sich auf die Verkehrsmengen des Interimsmodells 2018 ohne die genannten
MaBnahmen.

Deutlich erkennbar ist eine Verlagerung von Verkehren von der Hohenwarter Straf3e auf die Anton-
Schranz-StraBe. Im Bereich der Innenstadt werden die Durchgangsverkehre des Hauptplatzes auf den
Altstadtring verlagert. Deutlich mehr wird die Achse Kellerstralle — Ingolstadter-StraRRe — SpitalstraRe
belastet, wohingegen auf der Schulstralle leichte Entlastungen zu erkennen sind. Dies ist vor allem
durch den Umbau der SpitalstraBe begriindet, wodurch diese Achse attraktiver wird.
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Abbildung 33 Wirkung der Verkehrsberuhigung an den radialen ZufahrtsstraBen und der

Herausnahme des Durchgangsverkehrs aus der unmittelbaren Innenstadt im
Interimsmodell 2018 — Zoom Innenstadt

In den folgenden Teilkapiteln werden weitere MaRnahmen im ruhenden Verkehr, im Rad- und
FuBgangerverkehr, im OPNV sowie im Mobilititsmanagement vorgestellt.
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5.2 MafBnahmen im ruhenden Verkehr

Aufgrund der bereits im Konzept von TransVer [6] benannten entfallenden Stellplatze, zum Beispiel
aufgrund der Neubebauung des Parkplatzes am Stadtgraben oder der KellerstraBe findet eine
Verlagerung des Stellplatzangebotes vom Stralenraum des Zentrums in dullere Gebiete der
Kernstadt, wie etwa zur Hirschberger Wiese, statt. Vor dem Hintergrund der stadtebaulichen
Aufwertung des Hauptplatzes werden am Hauptplatz ca. 15-20 Stellpldtze entfallen.

Wie bereits im vorliegenden Parkraumkonzept [6] benannt, reicht die Zahl der Stellplatze aus, es ist
jedoch zu beachten, dass manche Wege langer werden, da nicht mehr jeder im Zentrum parken
kann. Beispielsweise miissten Beschaftigte langere Fulwegeentfernungen etwa zur Hirschberger
Wiese zurlicklegen. Wie in Abbildung 34 erkennbar, sind jedoch alle Parkierungsanlagen in gut 10
Minuten fuRRlaufig vom Hauptplatz aus erreichbar. Entfallen aufgrund von weiteren stadtebaulichen
Aufwertungen weitere Stellplatze im Umfeld des Hauptplatzes, sind zusatzliche Parkierungsanlagen
am Altstadtring zu empfehlen.

Um die vorhandenen Stellplatze auf die Nutzergruppen sinnvoll aufzuteilen und somit den Parkdruck
in der Innenstadt, der bereits jetzt vor allem vormittags hoch ist und zu Parksuchverkehren fihrt, zu
lindern, sind MaBnahmen des Parkraummanagements erforderlich. Dadurch soll erreicht werden,
dass die vorhandenen Stellplatze im Parkhaus, in der Tiefgarage sowie in den nérdlichen
Parkierungseinrichtungen besser ausgelastet werden und der Parkdruck im Straenraum in
Gegenzug gesenkt wird. Dies kann durch eine preisliche Staffelung von innen nach auflen sowie eine
strategische Parkdauerbegrenzung erreicht werden. Dabei werden eine Erhohung der Preise flr
Parken im offentlichen StraRenraum innerhalb des Altstadtrings und glinstigere Stellplatze am
Altstadtring empfohlen. AuBerhalb der Altstadt sollen wie bereits aktuell kostenfreie, aber zeitlich
begrenzte Stellplatze zur Verfligung stehen. Am Rand er Innenstadt, zum Beispiel auf dem
Volksfestparkplatz oder der Hirschberger Wiese ist weiterhin kostenloses und zeitlich unbegrenztes
Parken erlaubt. Im Umfeld des Hauptplatzes ist das Ziel, dass keine kostenfreien Stellplatze zur
Verfligung stehen.

Sollten die umliegenden Wohngebiete dadurch héherem Parkdruck ausgesetzt sein, wird es
gegebenenfalls notwendig, als Riickfallebene Bewohnerparkgebiete auszuweisen, um den

Anwohnern freie Stellplatze im Umfeld ihrer Wohnungen zu ermdglichen.

Zudem sollten Ortsunkundige mit einem Parkleitsystem zu den gréReren Parkierungsanlagen geleitet
werden.
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Abbildung 34 FuBwegeentfernungen vom Hauptplatz

Im Bereich des Bahnhofs wurde in der Studie von TransVer [6] sehr hoher Parkdruck festgestellt. Um
diesem entgegenzuwirken, sollen gemaR Vorschlag des Verkehrsentwicklungsplans jedoch keine
neuen Stellplatze erschaffen werden. Stattdessen soll mit Hilfe von Parkgebiihren der Umstieg auf
den Offentlichen Nahverkehr, das Fahrrad oder zu FuR geférdert werden. Auch soll mit (moderaten)
Geblhren der Anreiz des heute kostenlosen P&R fiir Pendler aus entfernter gelegenen Herkiinften
reduziert werden.
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5.3 MafBnahmen im Radverkehr

Zur Verbesserung der Attraktivitdt des Radverkehrs soll die Radinfrastruktur verbessert werden. Dies
beinhaltet sowohl den Ausbau des Radwegenetzes als auch die Schaffung weiterer
Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader, auch mit Lademaglichkeiten flir Pedelecs. Abbildung 35 zeigt
einen Uberblick iiber die empfohlenen MaRnahmen zum Ausbau des Radwegenetzes.
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Abbildung 35 MaRnahmen im Radverkehr
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Wie in der genannten Haushaltsbefragung benannt, ist ein wesentliches Ziel, die

Radwegeverbindungen zu den Ortsteilen zu verbessern. Daher wird empfohlen, den Bau dieser

Radwege weiter voranzutreiben.

Erreichbarkeit des Schulzentrums

Innerhalb der Kernstadt ist ein Ziel die bessere Erreichbarkeit des Schulzentrums. Hierfiir
wird vorgeschlagen, den Weg entlang des Gerolsbaches zu verbreitern und als Radweg fir
die Schulkinder zu nutzen. Zudem ist es fiir die Erreichbarkeit der Schule aus Stiden
erforderlich, dass eine flir Radfahrer geeignete Querung am Knotenpunkt Niederscheyerer
StraBe/Schrobenhausener StraRe geschaffen wird.

Erreichbarkeit des Bahnhofs

Neben der besseren Erreichbarkeit der Schule ist ein weiteres Ziel die bessere Erreichbarkeit
des Bahnhofs aus der Innenstadt. Hierflir ware beispielsweise eine mogliche alternative
Flihrung (iber die Georg-Hipp-StralRe oder liber die Miinchener StraBe denkbar. Bei beiden
Moglichkeiten ist die Minchener StraBe auf Hohe des Miinchener Vormarkts ein
wesentlicher Bestandteil der Route. Diese dient, wie bereits im Kapitel flieRender Verkehr
benannt, als wichtige DurchfahrtsstraRe, daher wird, insbesondere auch zur Férderung des
Radverkehrs, empfohlen, diesen Bereich stadtebaulich aufzuwerten. In der direkten
Zufiihrung zum Bahnhof wird ein Lickenschluss des Radwegenetzes in der Gstlichen
Schrobenhausener StraRe fir erforderlich erachtet.

Lickenschluss des limradwegs

Wie bereits erwdhnt, ist die Minchener Stralle auf Hohe des Miinchener Vormarkts ein
Bestandteil des limradwegs. Durch die bessere Nutzbarkeit dieses Platzes bei einer
Neugestaltung kann ebenfalls die Befahrbarkeit des liImradwegs verbessert werden.
Zusatzliche MaRnahmen betreffen die Anbindung des Stadtzentrums an den Iimradweg. So
wird empfohlen, die Querungsmoglichkeiten fiir den 6stlich der lim befindlichen Radweg
Uber die llm zum Beispiel durch die Einrichtung einer Radverbindung zwischen dem Parkplatz
der Post und der llm, zu optimieren. Eine weitere Anbindung des Iimradwegs kann am
Knotenpunkt Weiherer StraRe / B13 etwa durch Absenken des Bordsteins an der Weiherer
StralRe geschaffen werden.
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e Zufahrt zur Innenstadt von der Hohenwarter StralRe

Die bereits im flieBenden Verkehr genannten VerkehrsberuhigungsmalBnahmen der
Hohenwarter StrafRe beeinflussen auch den Radverkehr. So fiihren etwa Mittelinseln
und/oder Minikreisverkehre sowohl zu einer Beruhigung des flieBRenden Verkehrs als auch zu
einer besseren Nutzbarkeit der Stralle durch den Rad- und den FuRgangerverkehr. Allerdings
ist weiterhin mit hohen Verkehrsmengen des Kfz-Verkehrs zu rechnen, sodass empfohlen
wird, die Quellengasse als parallel verlaufende StraRe zur Hohenwarter StralRe als
FahrradstraBe einzurichten. In Fahrradstrallen haben Radfahrer das Vorrecht, andere
Verkehrsteilnehmer, zum Beispiel Anwohner, konnen jedoch zugelassen werden. Von der
QuellenstralRe aus kommend fuhrt der Weg in die Innenstadt tiber den Kreisverkehr
SchulstraRe/ScheyererstraBe/KellerstralRe. Hier kann der Radverkehr aufgrund der
vorherrschenden Tempo-30-Regelung auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Zudem kénnen
unsichere Fahrer die Querungshilfen im Umfeld des Kreisverkehrs nutzen.

e Zufahrt in die Innenstadt aus Norden

Nordlich des Kreisverkehrs Ingolstadter StraRe/Tlrltorstrale/ZiegelstraRe verlduft ein
FuRweg, Rad frei. Stidlich des Kreisverkehrs ergeben sich zwei Moglichkeiten, um nach Stiden
zu kommen. Die Hauptanbindung an die Innenstadt erfolgt durch die TurltorstraRe, da
Radfahrer hier bereits jetzt durch die Tempo-30-Regelung mit dem Kfz-Verkehr auf der
StralRe bis in die Innenstadt fahren kénnen. Die zweite Maoglichkeit bietet sich auf der
Ingolstadter StralRe, da hier bis zur SpitalstralRe ausreichend breite StralRen vorhanden sind.
Danach wird ein Umsetzen (iber die Spitalstralle auf die TirltorstralRe empfohlen. Aufgrund
der Einflihrung der Einbahnrichtung fiir den motorisierten Verkehr in der TirltorstralRe und
der Spitalstralle wird empfohlen, an beiden StralRen einen Schutzstreifen entgegen der
Einbahnrichtung zu bauen, sodass die Anbindung aus Norden deutlich verbessert werden
kann. In Verlangerung der Tirltorstralle kann der Hauptplatz auf der Frauenstral3e erreicht
werden.

e Radwegefiihrung innerhalb der Altstadt
Im Bereich innerhalb des Altstadtrings kann aufgrund der Verkehrsberuhigung der
Radverkehr gemeinsam mit dem flieBenden Verkehr auf der StraRe gefiihrt werden. Zudem

sollten zur Verbesserung der Attraktivitait dem Radverkehr mehr Maoglichkeiten eingeraumt
werden als dem flieBenden Verkehr.
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Neben den Verbesserungen im Radwegenetz ergibt sich eine Attraktivitatssteigerung des
Radverkehrs auch aus der Schaffung von Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader. Diese sollen am
Hauptplatz, am Volksfestplatz sowie am Bahnhof entstehen. Am Bahnhof sind zudem
Abstellmoglichkeiten mit Lademaoglichkeiten fiir Pedelecs sowie zuséatzliche Abstellanlagen auf der
Ostseite des Bahnhofs sinnvoll. Eine detaillierte Planung ist dem SofortmaRnahmenkonzept
Radverkehr [7] zu entnehmen.

5.4 MaRnahmen im FuBgangerverkehr

Der Uberwiegende Teil der Befragten der Haushaltsbefragung befand die Situation fiir die FuRganger
als gut. Da die Barrierefreiheit Gberwiegend gegeben ist, wird hier kein groRer Verbesserungsbedarf
gesehen.

Im Rahmen der Malinahmen zur Verkehrsberuhigung werden zahlreiche MalRnahmen empfohlen, die
einen positiven Effekt auf den FuRgangerverkehr erzeugen. So werden zahlreiche neue
Querungshilfen, wie beispielsweise die Mittelinsel sowie mehrere Fullgdanger-Signalanlagen an der
Hohenwarter Stralle empfohlen. Der Bau von Minikreisverkehren verbessert sowohl durch die
Verkehrsberuhigung des flieBenden Verkehrs als auch durch die neu entstehenden Querungshilfen
am Kreisverkehr die Sicherheit der FuRganger. Vor allem im Bereich der Innenstadt ergeben sich
durch die Neugestaltung der Miinchener StraRRe sowie des Hauptplatzes Verbesserungen fiir den
FuRgangerverkehr. Zudem verbessert die die gednderte Verkehrsfiihrung 6stlich des Hauptplatzes
mit VergroBerung der FuBgangerzone den fulllaufigen Anschluss der bestehenden
Parkierungseinrichtungen in diesem Bereich an den Hauptplatz.

5.5 MaRnahmen im OPNV

Ziel im Bereich des Offentlichen Personennahverkehrs ist die bessere Auslastung der Busse. Hierfiir
wird empfohlen, die Offentlichkeit im Rahmen von OV-Kampagnen besser iiber das bestehende
Busnetz zu informieren, um sie zum Umstieg zu bewegen. Als erster Schritt in diese Richtung wurde
bereits wahrend der Gartenschau die kostenlose Nutzung der Stadtbusse ermdglicht. AuRerdem
sollen weitere Anreize zum Umstieg vom Kfz-Verkehr auf Busnutzung zum Beispiel durch langere
Anfahrtszeiten und weitere Laufwege ins Zentrum flr Kfz-Nutzer geschaffen werden. Eine
Neuerrichtung eines Omnibusbahnhofes wird nicht empfohlen, da es derzeit bereits einen
Busbahnhof am Bahnhof gibt, der einen Zeitknoten darstellt und damit das Umsteigen zwischen den
Stadtbussen gewahrleistet. Zudem bestehen dort auch die Umsteigemoglichkeiten zur Bahn und zu
den Regionalbussen. Ein weiterer Busbahnhof ausschliefSlich fiir Schulbusse befindet sich am
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Schulzentrum. Die Einrichtung von zwei Zeitknoten dirfte fahrplantechnisch nicht moglich sein und
zudem wiirden zusatzliche betriebliche Zwangspunkte entstehen.

Die Stadt Pfaffenhofen beabsichtigt, den Stadtbus perspektivisch grundlegend zu tGberplanen und
u.a. hinsichtlich der eingesetzten Busse (moglichst Elektrobusse) zu modernisieren. Auch die
Einfiihrung eines Nulltarifes (ggf. auch nur fiir ein Jahr) ist Teil dieser Uberlegungen. Da aber gerade
im Bereich der Elektromobilitdt eine schnelle Weiterentwicklung stattfindet und u.a. hinsichtlich der
Reichweiten von Elektrobussen in wenigen Jahren besser fir den Linieneinsatz taugliche Fahrzeuge
zu erwarten sind, zudem auch infrastrukturell (z.B. Einrichtung von Ladestationen) die
Voraussetzungen geschaffen werden missen, soll die ,groRe Losung” erst mittelfristig umgesetzt
werden.

Daher wird kurzfristig eine Ubergangsldsung z.Zt. entwickelt, die folgende Randbedingungen
beinhalten soll:

e starkere Einbeziehung des Schiilerverkehrs (insbesondere fir aufgrund kurzer Schulweg-
entfernungen oder héherer Jahrgange nicht beférderungspflichtige Schiler; hierfur
Schaffung zuséatzlicher Fahrtmoglichkeiten zumindest morgens und mittags)

e Taktverdichtung bzw. Ausweitung des Fahrtenangebotes
e verbesserte Bedienung der Iimtalklinik sowie des ecoQuartiers

e Anbindung interessierter Umlandgemeinden (Hettenshausen, Scheyern, Paunzhausen,
Schweitenkirchen)

e bessere Anbindung der Firma DAIICHI SANKYO EUROPE, insbesondere bessere
Fahrplanabstimmung der Linie 4 auf Zugankunfts- und -abfahrtszeiten

5.6 MaBnahmen im Mobilititsmanagement

Zusatzlich zu genannten MalRnahmen wird empfohlen, ergdnzende Mobilitatsangebote zu férdern.
Die MalRnahmen des Mobilitatsmanagements sollen eine Veranderung des Mobilitdtsverhaltens in
der Pfaffenhofener Bevolkerung bewirken. Durch umfangreiche Mobilitatsmanagementmallnahmen
sowie eine umfassende, prozesshafte Kampagne und Aktionen sollen das Bewusstsein der
Blirgerinnen und Biirger fir ihr eigenes Verhalten scharfen und ihr Verhalten dndern. Die
MobilitatsmanagementmaRnahmen sollen insbesondere in Kooperation mit Arbeitgebern, Schulen
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und Institutionen umgesetzt werden. Folgende MalRnahmen waren beispielsweise in Pfaffenhofen
denkbar:

e Das Angebot von Pedelecs bzw. Lastenpedelecs in Wohnquartieren. Gegebenenfalls ist hier
eine Forderung von privaten Anschaffungen moglich.

e Die Bereitstellung von Flachen im offentlichen Raum fiir privat organisiertes Carsharing. Dies
kann mit Ladeinfrastruktur fir E-Carsharing kombiniert werden. Das neue Carsharing-Gesetz,
das seit September 2017 in Kraft ist, sieht vor, dass separate Parkflachen fiir Carsharing-
Fahrzeuge ausgewiesen und von Parkgebiihren befreit werden kénnen. Carsharing-Flotten
mit Elektrofahrzeugen diirfen laut dem neuen Gesetz bevorzugt werden.

e Mobilitatsangebote in Kooperation mit drtlicher Wirtschaft

e Malknahmen des Mobilitaitsmanagements wie etwa die Umsetzung von Schulprojekten,
Fahrgemeinschaften usw., z.B. Schulbus mit FiRen

Aufgrund des sehr hohen Quell- und Zielverkehrs ist eine Verdanderung des Verhaltens der
Pfaffenhofener von wesentlicher Bedeutung. Uberwiegend sind es, mit Ausnahme des
Durchgangsverkehrs der B13, die Pfaffenhofener Biirger selbst, die den Verkehr in ihrer Stadt
verursachen. Ohne Verhaltensdanderung werden die vorgeschlagenen MaRnahmen nicht ausreichen,
um die Situation deutlich zu verbessern.
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6 Zusammenfassung bzw. abschlieBende Bewertung und Priorisierung

Der vorliegende Bericht zum Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt Pfaffenhofen enthalt die
Analyse und MalBnahmenvorschlage fiir die verschiedenen Bereiche Fullgdnger- und Radverkehr, Kfz-
Verkehr, OPNV sowie im Mobilititsmanagement.

Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung ist die Schaffung einer Planungsgrundlage fir nachhaltige
Stadt- und Raumplanung fiir die kommenden 10 bis 20 Jahre. Der Verkehrsentwicklungsplan wurde
parallel zum Flachennutzungsplan erstellt und beinhaltet die dort vorgesehenen Nutzungen. Die
vorliegende Verkehrsentwicklungsplanung stellt dabei den Auftakt fiir eine Weiterentwicklung des
Verkehrssystems zu einer nachhaltigen und moglichst vertraglichen Verkehrsentwicklung dar, deren
Umsetzung in den folgenden Jahren konsequent angestrebt werden sollte.

In der ersten Phase des Verkehrsentwicklungsplans wurde die Verkehrsanalyse durchgefiihrt. Diese
bestand aus Verkehrszahlungen sowie aus einer Kordonbefragung im Kfz-Verkehr. Zusatzlich dazu
wurde eine bestehende Haushaltsbefragung weiter ausgewertet. Weiterhin wurde auf Basis der
Verkehrserhebungen sowie der Haushaltsbefragungen ein Verkehrsmodell fiir die Stadt Pfaffenhofen
erstellt.

Die Auswertung der Haushaltsbefragung zeigt deutliche Tendenzen. Beispielsweise ist deutlich
erkennbar, dass der Pkw als Hauptverkehrsmittel auch bei geringen Entfernungen eine sehr wichtige
Rolle spielt. Die FuRgdngersituation wurde weitestgehend als zufriedenstellend bewertet, im Bereich
des offentlichen Verkehrs haben etwa ein Drittel der Befragten angegeben, dass sie keine
Einschatzung abgeben kénnen, was auf eine fehlende Aufklarung bzw. auf eine Unattraktivitat des
Bus-und Bahnverkehrs hindeuten kdnnte.

Als wesentliche Punkte wurden die Forderung des Fahrradverkehrs, die Schaffung von
Fahrradabstellanlagen im Zentrum sowie ein Ausbau des Busverkehrs, von Parkmoglichkeiten und
von StraRen genannt.

Auf Basis der Ergebnisse der Verkehrsanalyse wurden in verschiedenen Arbeitskreis- und
Steuerungsteamsitzungen sowie Klausurtagungen und 6ffentlichen Workshops Leitlinien und
anschlieBend MaRnahmen fiir die Themenfelder Radverkehr, Kfz-Verkehr, OPNV sowie ruhender
Verkehr erarbeitet. Die einzelnen MaRRnahmen sind in Kapitel 5, MaRnahmenkonzept, dargestellt und
in nachfolgender Tabelle aufgelistet.
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Prioritat
Mr. MaBnahme Ort kurz-f mittel-f
langfristig
1 flieRender MIV-Verkehr
11 Bau der Sidostumfahrung langfristig
1.2 Tempo 30 in der Kernstadt Kernstadt ﬁ_f langfristig
Verkehrsberuhigungsmaknahmen radiale
13 Zufahrtsstrafen
Hohenwarter Strale - Anton-
1.3.1 |abknickende Vorfahrt mit L5A Schranz-Strafe kurzfristig
132 |Einengung und Mittelins=| Hohenwarter Stralie kurzfristig
Hohenwarter Strafie -
1.3.3 |Minikreisverkehr Schirmbeckstrae kurzfristig
134 |FuBganger-L3A Hohenwarter Stralis kurzfristig
Hohenwarter Strafe -
135 |FuBganger-L5A Quellengasse kurzfristig
1.3.6 |Dwrchfahrtsverbot Kfz-Verkehr Quellengasse kurzfristig
Scheyersr Strale - Anton-
137 |Anpassung der L3A-5teuemung Schranz-Strafe kurzfristig
1.3.8 |Fahrbahneinengung Miederscheyerer Stralie mittelfristig
1.3.9 |Minikreisverkehr Minchener Strale kurzfristig
verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit
1.3.10 |stadtebaulicher Gestaltung Minchener Straie mittelfristig
Scheyerer Strale - Adolf-Rebl-
1.3.11 |Minikreisverkehr Stralfe langfristig
Herausnahme des Durchgangsverkehrs
1.4 aus der unmittelbaren Innenstadt
141 |Einbahmregelung TarltorstraBe kurzfristig
142 |Einbahmregelung Spitalstrafe kurzfristig
Stadtgraben - Grabmeirstrale -
1.43 |Umbau Knotenpunkt Schlachthofstrale kurzfristig
1.4.4 |Beidrichtungsverkehr Frauenstrale Mord kurzfristig
1.45 |Herausnahme Durchgangsverkehr FrauenstralBe Siid kurzfristiz
146 |Verringerung Durchgangsverkehr Hauptplatz kurzfristig
147 |Sperrung des Hauptplatzes fir den MV |Hauptplatz langfristig
2 ruhender Kiz-Verkehr
21 Parkraummanagemsnt Umfeld Hauptplatz kurzfristig
‘Verlagerung von Stellpldtzen in neue
2.2 Parkierungzeinrichtungen Umfeld Hauptplatz langfristig
23 Parkgeblhren Bahnhof kurzfristig
2.4 Parkleitsystem Kernstadt kurz- biz mittelfristig
3 Radverkehr
3.1 Fahrradabstellanlagen Hauptplatz kurzfristig
3.2 Fahrradabstellanlagen Volksfestplatz kurzfristig
33 Fahrradabstellanlagen Bahnhof kurzfristig
34 Werbreiterung Radweg Weg entlang Gerolsbach kurz-mittelfristig
Miederscheyerer Strale /
3L Querungsmiglichkeit Schrobenhausener Strale kurz-mittelfristig
EX Lickenschluss Schrobenhausener Strake kurz-mittelfristig
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Prioritat
Nr. MaBnahme Ort kurz-/ mittel-/
langfristig
3.7 Luckenschluss zwischen Parkplatz Post und llm kurz-mittelfristig
38 Verkehrsberuhigungzmaknahmen Hohenwarter Straie siche 1.3.1bis 136
39 Fahrradstralie Quellengasse kurzfristig
3.10 Schutzstreifen entgegen Einbahnrichtung |Torltorstraie kurzfristig
3.11 Schutzstreifen entgegen Einbahnrichtung |Spitalstrafe kurzfristig
weiters kurzfristge MaBnahmen gemalk
3.12 SofortmaBnahmenkonzept Radverkehr  [gesamites Stadtgebiet kurzfristig
4 Fl.ﬂginpenratel'r
41 Verkehrsheruhigungzmalknahmen Hohenwarter Stralie sieche 1.3.1bis 1.3.6
4.3 Urmngestaltung Hauptplatz Hauptplatz kurz- bis langfristig
verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit
43 stadtebaulicher Gestaltung Minchener Strate mittelfristig
L Offentlicher Personennahwverkehr
51 Optimierung des Busnetzes Stadigebiet kurzfristig
5.2 Flottenumsteliung auf Elektrobusze mittel- bis langfristig
[ Mabilititsmanagement
Firderung Pedelecs/Lastenpedelecs in
6.1 Wiohnguartieren Stadtgebiet kurzfristig
Bereitstellen von Flachen im offentlichen
Raum fir privat organisiertes Carsharing,
gef. in Kombination mit Ladeinfrastruktur
6.2 fiir E-Carsharing Stadigebiet kurzfristig
Mobilitdtsangebote in Kooperation mit
6.3 artlicher Wirtschaft / privat Stadigebiet kurzfristig
6.4 Schulprojekte, Fahrgemeinschaften Stadigebiet kurzfristig
6.5 Schulbuzs mit FiBen Stadtgebist kurzfristig

Abbildung 36 Prioritatenreihung der MaRnahmen

Aus bisheriger Sicht hat sich fir den flieBenden Verkehr die Variante mit Beruhigung der radialen
ZufahrtsstraRen und Herausnahme des Durchgangsverkehrs aus der unmittelbaren Innenstadt als
durchfiihrbar herausgestellt. Falls sich die rechtliche Grundlage andert, sollte ebenfalls eine Tempo-
30-Regelung in der Innenstadt eingefiihrt werden. Ein Durchfahrtsverbot flir Schwerverkehre und die
EinfUhrung eines EinbahnstraRenrings auf dem Altstadtring kann aus den genannten Griinden nicht
empfohlen werden. Im ruhenden Verkehr soll mit MaRnahmen der Parkraumbewirtschaftung der
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Parkdruck auf die umliegenden Parkierungsanlagen gelenkt werden. Die MaRnahmen des
Radverkehrs beinhalten sowohl einen Ausbau des Radwegenetzes als auch die Schaffung weiterer
Abstellmoéglichkeiten fur Fahrrader. An den radialen Zufahrtsstraen sowie im Bereich der Altstadt
werden durch MalBnahmen der Verkehrsberuhigung sowie durch stadtebauliche Aufwertungen des
Hauptplatzes und der Miinchener StralRe Verbesserungen fiir den FuBgangerverkehr erzielt. Im
Bereich des offentlichen Verkehrs wird vor allem eine Verbesserung der Auslastung der Busse
vorangetrieben, aber auch eine Weiterentwicklung des Busnetzes vorangetrieben. MaBnahmen des
Mobilitditsmanagements runden das MalBnahmenpaket des Verkehrsentwicklungsplans ab.

Die Wirkungsanalyse der untersuchten MalRnahmen zeigt, dass ein Bliindel an MalRhahmen
notwendig ist, um die zusatzlichen Verkehre in Pfaffenhofen aufnehmen zu kénnen. Zudem muss ein
Prozess in der Bevolkerung stattfinden, damit der Stellenwert des eigenen Pkws sinkt und die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes starker genutzt werden.
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Miinchen, 25.04.2018

Dr. Christoph Hessel
Geschaftsfihrer
Beratender Ingenieur
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Anhang 1 Fragebogen zur Kordonerhebung
Name: .
Datum:15.07.2015
Kordon-Befragung . o
Pfaffenhofen Be fra gungsstelle; b
Blatt-Nr.: .
Fahrzeugart ‘Wioher sind Sie jetzt gerade ‘Wiohin fah=n Sie stz t? Was war der Ausgangszweck? Was istder Jelz weck?
lo=geihren? (Delort) (Tatigk=it am Ausgangsort) (Tatigksit am Jislorf)
{Ausgangsort)
f=23 f=1]
= =
Wenn Ausgangsort bzw. Felort in = =
Piaffenhofen lisgt Zl= = |
bitt2 unbedingt moglichst gensye Adresse erfagen L g . L g o
b n = {Stmle, Hausnr., Glls unbekannt bekanntes HEE E = [E|S E
= Elali Gsbiude in der Mihe oder Qusrstralie)! = E =A T = = E = -
£ 55| 2 Bzi weiteren Machbargemeinden Cristailz angaben, - H ElEEE|IE2|=] [= i HEA B
=|l@|E . = g Myt = £ | @ ﬂ:cuclzﬂﬂm I qmcfr 22 |z
oz |2 |e fiir weiter ent®rnte Gemeinden reicht der Ortsname 2|2 ERREISISl=E 2o 5 E|EE |2
g e = J— S lEFEKEIEIEIEIEIEZSIEIZEZIEIS|IEE
Egm"%-ﬂ aus. EE‘;E:E"EUDEEESE:E‘EUQE
o m _ = 2L e |3 |= = Z2lgle|[3a]|l=
s =235z ZjElci@lIElgE(g|ZleiEE(zIEBE (g als |2
cl®lnla|® = .Ema:",cuom-:‘-"-‘c" .Ecua:}mom-::f-"-‘
HEEEEHE R R R ElcEREEE B2 (=|2E
n.:lﬂﬂm& ol [ e o M 0 el [N B ! el o 2 2 (e M M
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