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Kurzfassung

Im vorliegenden Gutachten wurden verschiedene Verkehrsfuhrungen fur den Te-
gernseer Platz selbst, flir das EinbahnstralRensystem der ihn umgebenden Strallen
und die Tegernseer Landstralde zwischen St.-Bonifatius-Strale und CandidstralRe
untersucht. Hierzu wurde in drei Stufen vorgegangen:

1. Analyse der Defizite

2. Entwicklung von verschiedenen Planfallen

3. Kombination verschiedener Elemente aus den Planfallen zu einer Vorzugs-
6sung.

In vorliegender Kurzfassung des Gutachtens werden oben genannte drei Stufen
kurz beschrieben und anschlieltend die Vorzugslosung detaillierter ausgefihrt.

Defizitanalyse

Nachfolgend dargestellte Tabelle beschreibt zusammenfassend die bedeutenden
verkehrlichen Defizite innerhalb des Untersuchungsgebiets.

Soll = Projektziel

bedeutende Defizite

FuBverkehr

Radverkehr

Verbesserung der We-
gebeziehungen,
Forderung Umweltver-
bund,

Aufwertung von Gie-
sing,

Sicherstellung der
Erreichbarkeit

- Insellage der Ichoschule

- mangelhafte Querbarkeit der Tegernseer Landstralle
insbesondere abends

- lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

- schmale Gehwege sind durch Werbung, Fahrrader
usw. zugestellt

- Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern z.B.
in Deisenhofener Strale

- beengende Fihrung bzw. Gestaltung von Gehwegen

- Unterfiihrung am Giesinger Berg ist nicht barrierefrei
und oberirdisch existiert keine Querungsmaglichkeit

- unvollstéandiges Radroutennetz, z.T. mit baulichen
Mangel wie Treppen, umwegiger Fiihrung und abrup-
tem Ende von Radverkehrsinfrastruktur

- zu wenige Abstellmdglichkeiten

- (teilweise) hohe Wartezeiten an LZAs bzw. keine
funktionalen Hilfen fir Radfahrer

- Ausweichen im spitzen Winkel auf Tramgleise in der
Tegernseer LandstralRe durch Parker in zweiter Reihe

- mangelhafte Fortfihrung aus nordlicher Tegernseer
LandstraRRe in Richtung Harlaching

- fehlende Abbiegebeziehungen (z.B. Giesinger Berg)

OPNV

Forderung
Umweltverbund

- nicht alle Haltestellen barrierefrei
- Bus und Tram halten an unterschiedlichen Orten
- Unfallschwerpunkte mit linksabbiegenden Kfz

Motorisierter

- Zielverkehr hat Schwierigkeiten bei der Stellplatz-

Individual- - suche

verkehr - hohe mIV-Dichte und hohe mIV-Geschwindigkeit
Aufenthalts- - starke Dominanz der Verkehrsfunktion im Stral3enbild
qualitt Schaffung von Aufent- - Tegernseer Landstrafl3e hat keinen ,Einkaufsstra-

haltsqualitat in Strallen-
und Platzraumen,
Sicherung von gesun-
den Wohn- und Le-
bensverhiltnissen

Rencharakter”

- kein nutzbarer ,Birgerplatz* im Stadtteilzentrum z.B.
fur Wochenmarkt oder ahnliche Veranstaltungen

- kaum Begrunung

- durch das Fehlen der Baume am Edelweif3platz sinkt
Aufenthaltsqualitat
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Visualisierung der Defizitanalyse
Die vier Planfalle

Aufbauend auf die Defizitanalyse wurden insgesamt vier Planfalle entwickelt. Die
vier Planfalle lassen sich am leichtesten durch die Veranderungen am Tegernseer
Platz und der Fihrung des motorisierten Individualverkehrs (mlV) beschreiben. Die
zur Verfuigung stehende Verkehrsflache fir alle Verkehrstrager entlang der Tegern-
seer Landstral3e verandert sich dadurch ebenfalls. Hieraus ergeben sich jeweils un-
terschiedliche Nutzungspotentiale im Besonderen flr Funktionen des Aufenthalts.
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In den obigen Darstellungen sind die Planfdlle primar anhand der mIV Fiihrung skizziert; aus Griinden der
Ubersichtlichkeit sind nur erginzte Fahrbeziehungen in schwarz dargestellt. Detailanpassungen fiir FuR- und
Radverkehr sind unvollstdndig dargestellt; eine Radverkehrsfiihrung entlang der Tegernseer LandstraRe wur-
de in allen Fallen jedoch in verschiedenen Auspragungen (z.B. Radweg, Radstreifen, Radschutzstreifen, Misch-
verkehr) realisiert. Bus- und Tramverkehr entsprechen den jeweils der heutigen Linienflihrungen.

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die vereinfachte Bezeichnung und Beschrei-
bung anhand der mlV-Verkehrsfihrung vorgenommen, da Ful3- und Radverkehrs-
planung Detailplanung ist und sich bereits durch die jeweils angenommene bauliche
Auspragung’ unterscheiden kénnen. Nachfolgende vier Planfalle wurden entwickelt,
ausgearbeitet und bewertet:

e Planfall A: ,mIV-freier Tegernseer Platz unter Beibehaltung des Einbahnstral3en-
systems (ausgenommen Ichostral3e) und einer Aufwertung der Tegernseer
Landstralle”

e Planfall B: ,Auflésung Einbahnstral3ensystem mit mIV-freien Silberhornstralle
und Tegernseer Platz und verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich in der nérdlichen
Tegernseer Landstrale”

e Planfall C: ,Auflésung EinbahnstralRensystem mit mlV-freier Silberhornstralle und
Fahrverkehr Uber den Tegernseer Platz®

Am Beispiel des Radverkehrs und dessen Fuhrung lasst sich dies veranschaulichen: Rad-
verkehr kann auf einem Radweg, einem Radstreifen, einem Radschutzstreifen oder im
Mischverkehr gefiihrt werden. In allen vier Fallen ist die Erreichbarkeit gegeben; es sind je-
doch erhebliche Abhangigkeiten zu anderen Verkehrstragern vorhanden, welche nur unzu-
reichend auf einem Ubersichtsplan dargestellt werden kdnnen.
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Planfall D: ,Durchgehende Radverkehrsanlagen mit mIV-freiem Tegernseer Platz
unter Beibehaltung des Einbahnstrallensystems®. Dieser Planfall wurde nach
Abstimmung mit der LHM erganzt durch eine Variante, bei der der Tegernseer
Platz bei hohem Widerstand (Tempolimit 20 km/h) fur den mIV gedffnet bleibt.

Die Ubersichten stellen die grundlegenden Annahmen fiir die Planfélle dar. Fir die
Kurzfassung wurden nur die wesentlichen, den Raum pragenden Elemente darge-
stellt (und nattrlich alle Elemente der Planung fir Fuliganger und Radfahrer, siehe
obige Anmerkungen).

Vorzugslosung

Aus den oben skizzierten vier Planfallen wurde die Vorzugslésung kombiniert. Sie
wird durch nachfolgende Elemente charakterisiert:

Am Knoten Wirtstral3e / suidliche Tegernseer LandstralRe wird eine intelligente
Verkehrssteuerung eingefihrt.

Dadurch wird die Menge an Durchgangsverkehr in der studlichen Tegernseer
Landstralde reduziert. Erst hierdurch werden bauliche Anpassungen im gesamten
Sanierungsgebiet ermdglicht. Diese MaRnahme tragt entscheidend zur Aufwer-
tung des Stadtviertels insbesondere im Sinne der Ziele des Sanierungsgebiets
bei.

In der sudlichen Tegernseer Landstralte wird das Tramplanum nach Osten ver-
schoben, wodurch die notwendige Flache fir einen Radweg auf der Westseite
geschaffen wird. Es kann hierdurch ein Lickenschluss im Radverkehrsnetz von
Haidhausen bis Harlaching auf direktem Wege zur ErschlieRung des Stadtteil-
zentrums erfolgen. Die Radfahrverbindung kann im weiteren Fortgang Uber den
Knoten WirtstralRe zur Hangkante bzw. Schrafnagelberg fortgefihrt werden.

Die Anzahl an Fahrzeugen, welche Uber den Tegernseer Platz gefihrt werden
nimmt gegenuber heute deutlich ab. Es ist daher maglich, den Bereich als ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereich (,Zone 20%) auszuweisen. Es entfallen Fahr-
spuren, wodurch die Ostseite des Platzes vor dem Gebaude der Post verbreitert
werden kann. Der Tegernseer Platz kann dadurch aufgewertet und die Aufent-
haltsqualitat gesteigert werden.

Der durch den verkehrsberuhigten Geschaftsbereich verdrangte Verkehr verla-
gert sich weitrdumig und wird sich im naheren und weiteren Umfeld neue Wege
im Hauptverkehrsstrallennetz suchen. Die Stralde mit iberwiegend Wohnbebau-
ung Deisenhofener Stral’e und Werinherstral3e erhalten nur vernachlassigbar ge-
ringe Verkehrssteigerung.

Die gegenulber heute veranderte Verkehrsfuhrung fuhrt zu einer erheblichen Ver-
kehrsabnahme in FR Nord in der nérdlichen Tegernseer Landstral3e. Es werden
Freirdume zur Neukonzeption geschaffen. Sowohl die Fahrbahnbreite als auch
die Geschwindigkeit kdnnen reduziert werden. Eine durchgehende Aufwertung
der Tegernseer Landstral3e ist die Folge durch:

a) besseren Querungsmaglichkeiten, weniger mIV und die damit einhergehende
entscheidende Reduktion der Trennwirkung.

b) Flachen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat werden geschaffen.
c) Der Standort als Stadtteilzentrum wird gefestigt und gestarkt.
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d) Der Radverkehr kann verkehrssicher auf einem Schutzstreifen neben der
Strallenbahn gefuihrt werden.

e) Die reduzierte Kfz-Menge fuhrt zu einer erhdhten Fahrplanstabilitat der Stra-
Renbahn.

e Um dies zu erreichen, muss das Einbahnstraliensystem (entlang der Silberhorn-
str., Deisenhofener Str., Werinherstr. und Ichostr) erhalten bleiben. Es wird bei
dem heute vorhandenen und prognostizieren Kfz-Aufkommen am Giesinger Berg
keine baulich realisierbare Moglichkeit gesehen, eine oberirdische Fulganger-
querung einzurichten.

e Dabher ist es notwendig, die dortige Unterflihrung durch eine Wendelrampe an die
Sudseite der Ichostralle anzubinden. Diese ermdglicht eine stufenlose Verbin-
dung nach Untergiesing. Fur die barrierefreie Erreichbarkeit des Bergviertels ist
unter anderem auf Hohe der Weinbauernstrale (bereits heute) eine LZA vorhan-
den.

Die oben aufgefiihrten Punkte werden der Abbildung nachfolgend vereinfachend
skizziert und kdnnen in Abschnitt 6 der Langfassung der Studie jeweils nach Stra-
Benabschnitt umfassend nachgelesen werden. Darin werden die Verbesserungen
fur den Ful®- und Radverkehr deutlicher erkennbar als in der vorliegenden Kurzbe-
schreibung.
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Bausteine der Vorzugslésung
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Hinweise:

Es werden nur Anderungen ggii. heute dar-

gestellt. Daher:

- bestehende Radrouten und Hauptver-
kehrsstralRen sind nicht eingetragen.

Grundsatzlich ergeben sich:

- Veranderungen fiir den mlV entlang der
gesamten Tegernseer Landstral’e und

- die Radverkehrsinfrastruktur in der Te-
gernseer Landstrale ist in beide Rich-
tunaen nutzbar.

Grundstruktur der Verkehrsfiihrung in der Vorzugslésung
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Lageplan des Knotenpunkts WirtstralRe / Tegernseer Landstral3e

Am Knoten Tegernseer LandstralRe / WirtstraRe wird die intelligente Verkehrssteue-
rung umgesetzt. Diese einzelne MalRnahme ermoglicht die notwendigen Freirdume
fur weitere Streckenabschnitte.

Schemaplan der nérdlichen Tegernseer Landstral3e am Edelweil3platz
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Positiv zu bewerten sind der Zugewinn an Flache und die einfacheren Querungs-
moglichkeiten fur Fu®- und Radverkehr auf Hohe des Edelweil3platzes, welcher als
Mittelpunkt der nérdlichen Tegernseer LandstralRe stadtebaulich profitiert .

Querschnitt in der siidlichen Tegernseer Landstral3e

In der sudlichen Tegernseer Landstralle werden die Tramgleise nach Osten ver-
schoben so dass eine Radverbindung auf der Westseite der Tram eingerichtet wer-
den kann (vgl. Abbildung oben). Dies unterbindet das heute haufige, verbotswidrige
Befahren des Planums durch Radfahrer.
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Lageplan des EinbahnstralBensystems

Die Verkehrsflihnrung der verschiedenen Verkehrsmittel Uber den Tegernseer Platz
kann mit dem vorliegenden Vorschlag nachvollziehbar, leistungsfahig und verkehrs-
sicher fur alle realisiert werden.

Skizze einer barrierefreien Wendelrampe nach DIN 18040 am Giesinger Berg

Es kann eine barrierefreie Wendelrampe aus der Ichostrale in die Unterflihrung am
Giesinger Berg errichtet werden. Es ist jedoch zu beachten, dass die Fortfliihrung
Uber den Poisslweg nach Untergiesing in seiner heutigen Form ein reiner FuBweg
ist. Eine barrierefreie Ertlichtigung sollte aufgrund von Grinden der Nachvollzieh-
barkeit und Einheitlichkeit ebenfalls erfolgen.

Version: 2.3 Verkehrliche Neuordnung der Tegernseer Landstral’e
Januar 2014



Kurzfassung Seite K

Ergebnisse der makroskopischen Verkehrsmodellrechnung fiir die Vorzugslésung in Variante 2 (Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich des Tegernseer Platzes)

(griin = Abnahme des mlVs; rot = Zunahme des mlVs; schwarz = Veranderungen in % gegeniiber Prognosenulifall)
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Bedingt durch die beschriebenen Anpassungen verandern sich die Verkehrsmengen
auf den einzelnen Abschnitten. Die oben dargestellte Abbildung stellt hierbei nur die
Veranderungen gegenuber dem errechneten Prognosenullfall dar. In rot sind hierbei
Zunahmen der Kfz-Mengen dargestellt, in griin entsprechende Reduktionen. In
schwarz wird die Veranderung gegenuber dem Prognosenulifall dargestellt, da die
absoluten Veranderungen in Relation zur Gesamtverkehrsbelastung gesehen wer-
den mussen.

Es kann festgehalten werden, dass die Tegernseer Landstral’e im Untersuchungs-
gebiet gesamthaft profitiert; laut Verkehrsmodell wird die Belastung zwischen 7500
und 2500 Kfz/24h (-5 bis -60%) niedriger sein. Die verdrangten Fahrzeuge verkeh-
ren z.T. auf der Achse Silberhornstralle (+3000 Kfz/24h) bzw. im weiteren Umfeld
um das Untersuchungsgebiet (Giesinger Berg, Pilgersheimer Strafle, Balanstralle,
Stadelheimer Stralle, usw.). Die Strallen mit Uberwiegender Wohnbebauung Dei-
senhofener Stralle und Werinherstralle erhalten nur vernachlassigbar geringe Ver-
kehrssteigerungen.

Der maRigen Verkehrszunahme auf bereits stark belasteten Strallen stehen erhebli-
che Vorteile fir die Sicherung gesunder Wohn- und Lebensverhaltnisse gegeniber.
Eine erste Kostenschatzung (vgl. Abschnitt 6.2.8) ergibt Umbaukosten zwischen 9,7
und 14,5 Millionen Euro (inkl. MwSt.) zuzlglich der Kosten fir stadtgestalterische
Maflinahmen.
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Anlass der Machbarkeitsstudie

Ziele des Sanierungsprogramms Soziale Stadt

Die vorliegende Studie wurde im Rahmen der Stadtsanierung im Sanierungsgebiet
"Tegernsee Landstralte / Chiemgaustral’e" durch Abteilung Verkehrsplanung beauf-
tragt und mit Finanzmittel des Stadtebauférderungsprogramms "Stadt- und Ortsteile
mit besonderem Entwicklungsbedarf - die Soziale Stadt" finanziert. Das Sanie-
rungsgebiet "Tegernseer Landstralle / Chiemgaustrae" wurde mit den Beschlis-
sen der Vollversammlung des Stadtrates vom 06.07.2005 und 06.10.2005 férmlich
festgesetzt. Im Stadtratsbeschluss vom 06.07.2005 (vgl. Stadtratsbeschluss, 2005
S. 39ff) wurden nachfolgende ibergeordnete Sanierungsziele beschlossen:

¢ das Sicherung von gesunden Wohn- und Lebensverhaltnissen (Larmminde-
rung durch Verkehrsberuhigung),

¢ die Schaffung von Aufenthaltsqualitét in Stralen- und Platzraumen,

¢ die Verbesserung der Wegebeziehungen, insbesondere fiir FuBRganger und
Radfahrer fur Anwohner und Schuler und Kundinnen und Kunden des ansassi-
gen Einzelhandels sowie die Zuganglichkeit zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln,

e Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und

¢ die Aufwertung des Stadtteilzentrums Giesings.

Eine umfassendere Erlauterung der Planungsziele kann Kapitel 2 entnommen wer-
den.

Beispiele im Untersuchungsgebiet

Der aktuelle Verkehrsentwicklungsplan stellt u.a. eine besondere Bedeutung des
FulRverkehrs im Bereich von Stadtteilzentren fest (vgl. VEP, 2006 S. 45). In Ober-
giesing spiegelt sich diese besondere Bedeutung weniger deutlich als in anderen
Stadtteilen wider. Diese grundsatzliche Feststellung kann beispielhaft an einigen
Defiziten dargestellt werden:

e Die Omniprasenz des Automobils zu allen Seiten der Ichoschule fir Grund- und
Hauptschuler ist bereits aus Sicherheitsgriinden unvorteilhaft. Die Trennung
durch die Silberhornstralle von dem sudlich gelegenen Freizeitgelande ist fir
eine Ganztagesschule nicht angemessen.

e Aufgrund der groRen Flacheninanspruchnahme im Stra3enbild dominiert die
Verkehrsfunktion durch Pkw und StraRenbahn. Die Trennwirkung der Tegernseer
Landstrafde zwischen den beiden Stralenseiten ist hoch.

¢ Nicht zufriedenstellend ist das Einbahnstraflensystem Silberhornstr. /
Deisenhofener Stral’e / WerinherstralRe / Ichostral3e fur Radfahrer und
FuRRganger bedingt durch eine mangelnde Aufenthaltsqualitdt und schmale bzw.
nicht vorhandene Infrastruktur.

e Das Radverkehrsnetz weist im Bereich des Tegernseer Platzes erhebliche
Lucken auf. Radfahrer sind durch indirekte Verkehrsfuhrungen mit
Steigungsstrecken u.a. auch auf stark befahrenen Stralienabschnitten
benachteiligt.
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¢ Insbesondere wahrend der abendlichen Spitzenstunde ist ein Queren der
Tegernseer LandstralRe fast ausschlieRlich durch eine FuRgangerschutzanlage
auf Hohe der Alpenstralle und Edelweilplatzes und beim Tegernseer Platz
moglich.

¢ Die mangelhafte Aufenthaltsqualitat auf dem Tegernseer Platz und Landstralie
entspricht nicht den Vorstellungen eines attraktiven Stadtteilzentrums.

e Die Tram wird im nordlichen Abschnitt der Tegernseer Landstral’e durch den mlV
gebremst.

e Im sudlichen Abschnitt der Tegernseer Landstral’e unterbindet die heutige Lage
des Tramplanums Radverkehrsanlagen

Politische Ziele und Entscheidungen des Stadtrates

Bereits 1991 wurden Tegernseer Platz und der Giesinger Berg in der Pilotstudie
zum Offentlichen Raum (Reiner, et al., 1991) die héchste Stufe im Hinblick auf den
Handlungsbedarf beigemessen. Unter anderem hieraus resultierte durch die regie-
renden Stadtratsfraktionen am 28.09.2008 ein Antrag im Stadtrat zur Erarbeitung
eines Programmes zur Gestaltung von Strallen und Platzen.

Weiter werden die Ziele fur den Untersuchungsraum in nachfolgenden Antragen,
Beschlissen und Veroéffentlichungen genannt:

e Die Anhebung des Modal Splits zugunsten des Ful3- und Radverkehrs in:
o Perspektive Miinchen (vom 18.02.1998)
o Verkehrsentwicklungsplan (vom 15.03.2006)
o Grundsatzbeschluss Radverkehr (vom 29.07.2009)
o Zentrenkonzept vom 22.07.2009 (vgl. Zentrenkonzept, 2009)

e BA-Antrag zum Umbau Giesinger Berg, Martin-Luther-, Silberhorn-, Ichostralle
(08-14 / B 01951 vom 11.03.2010)

e BV-Antrag zur Verkehrssicherheit an der Ichoschule (08-14 / E 00641 vom
01.07.2010)

e BA-Antrag Schaffung einer Radwegquerung uber die Tegernseer Landstral3e auf
Hoéhe der WirtstraRe (08-14 / B 01800 vom 26.01.2010)

e Linienweg der Buslinie 54: Verschwenkung der LinienfUhrung zur
Silberhornstraf’e zur besseren Anbindung Untergiesings an das dortige
Nahversorgungszentrum (08-14 / B 00286 vom 31.07.2008)

¢ BV-Empfehlung Realisierung einer Ful3- und Radwegbriicke am Giesinger Berg
(08-14 / E 01452 vom 05.07.2012)

o BA-Antrag Brlicke Uber den Giesinger Berg fur FulRganger und Radfahrer (08-14
/ B 03289 vom 13.09.2011)

e BV-Empfehlung Gestaltung des Gleis- und Fahrbahnbereichs der Tegernseer
Landstralle zwischen Tegernseer Platz und Martin-Luther-Stral3e fir die
Ermdglichung des Radverkehrs (08-14 / E 01455 am 05.07.2012)

o Antrag der GRUNEN/RL Radeln erméglichen — Trambahngleise sidlich der
Telapost verlegen (08-14 / A 03946 vom 04.01.2013)

e BV-Antrag Verkehrsberuhigung des Tegernseer Platzes durch ein
Durchfahrtsverbot fur privaten, motorisierten Verkehr (08-14 / E 01897 vom
04.07.2013)
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e BV-Antrag Verdffentlichung der Rahmenplanung Tegernseer Landstraf3e und des
Gutachtens zur Verkehrssituation im Obergiesing noch in diesem Jahr (08-14 / E
01896 von 04.07.2013)

Aus den oben genannten Punkten ergibt sich die Erfordernis fur eine zeitgemale
Neuordnung und Aufwertung der offentlich gewidmeten Flachen. Grundsatzliche
Ziele hiervon sollten die Verbesserung der Lebensqualitat der Bewohner des Stadt-
viertels und die Foérderung des Umweltverbundes sein. Hierzu sei auf die Ziele der
Planung in Kapitel 2 verwiesen.
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2 Planungsziele

Die Landeshauptstadt Miunchen legte nachfolgende Ubergeordnete Sanierungsziele
fest:

das Sicherung von gesunden Wohn- und Lebensverhéltnissen (Larmminde-
rung durch Verkehrsberuhigung),

die Schaffung von Aufenthaltsqualitat in Stral3en- und Platzrdumen,

die Verbesserung der Wegebeziehungen, insbesondere fir FuBganger und
Radfahrer fur Anwohner und Schuler und Kundinnen und Kunden des ansassi-
gen Einzelhandels sowie die Zuganglichkeit zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln,

Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und
die Aufwertung des Stadtteilzentrums Giesings.

Im Rahmen der Studie wurden die o0.g. Zielvorgaben der Planung wie folgt konkreti-
siert:

Eine Forderung des FuBverkehrs im Nahbereich z.B. fir Zwecke des Einkau-
fens, Bildung und Freizeit. Hierzu gehdren beispielsweise eine unkomplizierte
Querung einer Stralde, eine vollstandige barrierefreie Planung und mdéglichst di-
rekte Wegflhrungen.

Eine Vervollstandigung des Radroutennetzes zur Férderung des Radverkehrs
in der Landeshauptstadt Minchen. Aus Komfort- und Sicherheitsgriinden sollte
nach Moglichkeit die zu errichtende oder anzupassende Infrastruktur fur Fahrrad-
fahrer ohne vertikale Steigungen und Querung mehrerer Fahrstreifen mit Kraft-
fahrzeugen auskommen. Eine direkte und durchgehende Fihrung und Signalisie-
rung in Knotenpunkten ist anzustreben.

Die Zuganglichkeit zu den Haltestellen und Umsteigebeziehungen zwischen
U-Bahn, StraBenbahn und Bus des offentlichen Personennahverkehrs der
Munchner Verkehrsgesellschaft sollen verbessert werden und die Reisezeit
zwischen den Haltestellen soll nicht verschlechtert werden.

Im motorisierten Individualverkehr sollen nach Moglichkeit die heute ermog-
lichten Erreichbarkeiten im Quartiererhalten bleiben. Aufgrund der geringen
Anzahl Stellplatze auf privatem Gelande muss o6ffentlicher Raum zum Parken
vorgehalten werden. Im vierten Quartal 2011 wird das Untersuchungsgebiet in
das Parkraummanagement-Programm eingeschlossen. In der vorliegenden Un-
tersuchung wird versucht, die Anzahl an zur Verfugung stehenden Stellflachen in
unverandert zu belassen.

Aufgrund der Funktion eines Bereiches des Stadtteilzentrums Giesing ist die
Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum im Untersuchungsgebiet zu verbes-
sern. Fir eine nachfolgende stadteraumliche Detailplanung sollen ausreichend
Maoglichkeiten freigehalten werden um eine Verbesserung der Méblierung und
des Platzgefuhls zu ermdglichen.

Weiter kann flr alle stark befahrenen Straflenziige im Untersuchungsgebiet festge-
stellt werden, dass die zur Verfigung stehende Breite des Strallenraumes knapp
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bemessen ist. Es missen daher Abwagungen zur verkehrlichen Notwendigkeit und
der alternativen Nutzung des Raumes gemacht werden. Aus Grinden der Veran-
schaulichung ist dies nachfolgend flir eine Haupteinkaufsstralle mit einer Stralten-
bahn und einer Verkehrsbelastung von 400 bis 1800 Kfz/h dargestellt. Es ergibt sich
fur alle drei empfohlenen Querschnitte jeweils eine StralRenraumbreite (SRB) von
deutlich mehr als jene 22 m, welche die Tegernseer Landstralle Uber lange Stre-
cken aufweist.

| mit Linienbus | | mit StraBenbahn |
SRB2235m SRB2262m SRB=2250m
[400 — 1000 Kfz/h] [400 — 1000 Kfz/h | [800 — 1800 Kfz/h|

Abbildung 2-1: Empfohlene Querschnitte gemall RASt (2006) fiir eine Haupteinkaufsstral3e
Quelle: Zusammenfassung aus RASt (2006 S. 52f).

Bei allen drei Darstellungen gehort zu den entwurfspragenden Nutzungsanspru-
chen:

e FuBgangerlangsverkehr,

e Fulgangerquerverkehr,

e Radverkehr,

o fliellender Kraftfahrzeugverkehr,

e Aufenthalt und

e Liefern, Laden und Parken.
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Verwendete Informationen und Planungsgrundlagen

Datengrundlagen

3.1

3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.1.4

Verwendete Informationen und Planungsgrundlagen

In die Untersuchung gingen nachfolgende Planungsrichtlinien, -empfehlungen und
weitere Grundlagen mit ein. Sie sind aus Griinden der Ubersichtlichkeit nach Ver-
kehrstrager aufgefuhrt.

Daruber hinaus wurden Teilnehmer des Unterausschuss Verkehr des Bezirksaus-
schusses 14 und interessierten Burgern und Geschéaftsinhabern am 4.11.2010 be-
teiligt und das Vorhaben diskutiert (Protokoll als Anlage angefligt). Die Gutachter
begingen und befuhren das Untersuchungsgebiet.

FulRverkehr

¢ Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral’en (RASt 06)

e Empfehlungen fur Ful3gangerverkehrsanlagen (EFA 02)
o Wegenetz Giesing (stadt+plan, 2009)

Radverkehr
¢ Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralten (RASt 06)
o Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)

e Verkehrszahlungen der Landeshauptstadt Minchen aus den Jahren 2008 und
2009

e VEP und VEP-R der Landeshauptstadt Minchen
¢ Realisierungsnetz des Baureferates der Landeshauptstadt Minchen

e Radverkehr in Stadten und Gemeinden — ein ADAC Leitfaden fiir die Praxis
(1998)

¢ Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA 2010)
e Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs (HRSa 2005)

Offentlicher Personennahverkehr

¢ Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral’en (RASt 06)

¢ Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA 2010)

o Empfehlungen fiir Anlagen des éffentlichen Personennahverkehrs (EAO 03)

 aktueller OPNV Fahrplan und Taktverdichtung ab Fahrplanwechsel im Dezember
2011

Motorisierter Individualverkehr
¢ Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralen (RASt 06)
¢ Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA 2010)
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e Verkehrszahlungen der Landeshauptstadt Munchen aus den Jahren 2008 und

2009

e Handbuch fur die Bemessung von Straldenverkehrsanlagen (HBS 2001, Fassung

2009)
e LZA Programme

Aufenthaltsqualitat, Schulwege und aktuelle Dokumente zur

Strallenraumgestaltung

e Empfehlungen fur die Strallenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete

(ESG 96)

¢ Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral’en (RASt 06)
e Hinweise zur Integration der Belange von Kindern in die Verkehrsplanung

e Gerlach et al. (2009a): Voraussetzung flr die Umsetzung von Gemeinschafts-
stral3en in Weiterentwicklung des Shared Space-Prinzip unter Beachtung der
grolstadtischen Rahmenbedingungen der Freien und Hansestadt Hamburg

e Gerlach et al. (2009b): Shared Space —

eine neue Gestaltungsphilosophie fur In-

nenstadte? Beispiele und Empfehlungen aus der Praxis

e Schwab (2009): ,Begegnungszonen® und ,Shared Space” im Vergleich zum Ver-
kehrsberuhigten Bereich bzw. Geschaftsbereich.

Weitere Festlegungen

Aus Grinden der Verstandlichkeit wird
zwischen der Tegernseer Landstralle
Nord und der Tegernseer Landstralde
Sid unterschieden. Der nérdliche Teil
beginnt am Knoten St.-Bonifatius-
Stralle und endet am Tegernseer Platz.
Der sudliche Abschnitt ist durch den
Tegernseer Platz im Norden und
Candidstrale / Grunwalder Strafle im
Siden begrenzt. Die Fortsetzung der
Tegernseer Landstrale im Bereich der
B2R und A995 wird bei der Bezeich-
nung aulder Acht gelassen (vgl. Tabelle
3-1 und Abbildung 3-1).

Abbildung 3-1: Unterscheidung
Tegernseer Landstrae Nord und Siid
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Tabelle 3-1:

Weitere Festlegungen

Unterscheidung Tegernseer Landstral3e Nord und Siid

Abschnitt / Bezeichnung

von Knoten

nach Knoten

Tegernseer Landstralle Nord

St.-Bonifatius-Stralle

Ichostrale /
Werinherstralie /
Tegernseer Platz

Tegernseer Landstralle Sid

Tegernseer Platz

Candidstralie /
Grunwalder Stral’e
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Betrachtung des Analysefalls mit Defizitanalyse

EinfUhrung

Im vorliegenden Kapitel wird die Ausgangslage dargestellt. Sie ist der dokumentari-
sche Teil der umfassenden Bestandsanalyse. Durch verschiedene Veranstaltungen
mit Anwohnern und Gewerbetreibenden (UA Verkehr am 4.11.2010, siehe Anhang),
die Studie “Wegenetz im Sanierungsgebiet” und eigenen Beobachtungen vor Ort
wurden Defizite und Winsche formuliert, welche in diesem Kapitel behandelt.

Die Defizite werden als nach Mdglichkeit beseitigt und agieren somit als zu erfillen-
den Planungspramissen. Bedingt durch das komplizierte Umfeld und den verschie-
denen Nutzungsanforderungen ist es allerdings nicht moglich, diese stets vollum-
fassend zu berucksichtigen. Zur Veranschaulichung stehen die Querschnitte aus
Abbildung 4-1 zur Verfligung.

Abbildung 4-1: Lage der Querschnitte
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4.2
421

Analysefall

Analysefall
Ubersicht
FuBverkehr

Im FuBlverkehr sind alle Bereiche erreichbar, allerdings teilweise nur bei entspre-
chender korperlicher Beweglichkeit (z.B. Querung der Tegernseer Landstral’e im
nordlichen Bereich) und bei schmalen Birgersteigen. Oftmals entsprechen die zur
Verfligung stehenden Flachen hierfur nicht den Richtlinien und Empfehlungen. Es
fehlen Bordsteinabsenkungen und Querungshilfen. Diese Feststellung wiegt umso
schwerer, da die Gehwege stark frequentiert sind insbesondere im Zu- und Ab-
gangsbereich zu Geschaften und Offentlichem Verkehr. Bewohner empfinden Wer-
betafeln auf Gehwegen als stérend beim Gehen. Die EFA (2002 S. 17) beschreiben
erhdhte Anforderungen an FuRgangerverkehrsanlagen im Umfeld von gesellschaft-
lich wichtigen Einrichtungen wie Schulen, Einkaufsgelegenheiten, usw. Eine oberir-
dische, barrierefreie Querungsmaoglichkeit unmittelbar am Giesinger Berg ist nicht
vorhanden.

Die Sichtbarkeit von Fultigangern im ,Schatten” von Fahrzeugen (bedingt durch we-
nige Gehwegnasen) entspricht nicht den Empfehlungen und Winschen der Anwoh-
ner. Eine bevorrechtige Fulligangerquerung ist wegen StralRenbahn und Fahrverkehr
nicht vorhanden.

Radverkehr

Das Radroutennetz wurde im Verkehrsentwicklungsplan-Radverkehr 2002 konzep-
tionell entwickelt. Es ist im Bereich Giesing vollstandig realisiert. Bedingt durch Ein-
bahnstral’en sind Umwege notwendig. Insgesamt soll die Netzkonzeption tberdacht
und Uberarbeitet werden.

Weiter sind Wartezeiten bzw. Verkehrsfihrungen an LZAs fir Radfahrer wenig at-
traktiv und weisen teilweise funktionale Defizite auf, wie z.B. eine zweistufige Que-
rung beim Linksabbiegen in die Silberhornstral’e an der LZA am Giesinger Berg.

Insbesondere entlang der Tegernseer Landstralle bestehen weder ausreichende
noch zufriedenstellende Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader. Die Erreichbarkeit der
Ichoschule wurde im Jahre 2010 in einem Antrag der Blrgerversammlung als unzu-
reichend befunden.

OPNV

Der OPNV ist im Untersuchungsraum vollstandig beschleunigt, d.h. die verschiede-
nen Lichtsignalanlagen erlauben eine bevorrechtigte Behandlung der Fahrzeuge
des Offentlichen Verkehrs. Die Umsteigebeziehungen z.B. zwischen U-Bahn, Tram
und Bus an den Haltestellen im Untersuchungsgebiet sind gegeben, jedoch verbes-
serbar:

e bei einem Umstieg aus der Metrobuslinie 54 zur Tram sind an der Haltestelle Te-
gernseer Landstrale zwischen drei und funf Fahrstreifen zu queren. Erfahrungs-
gemal versuchen FuRganger ggf. auch bei roter Ampel ,ihren Anschluss zu er-
reichen.
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e bei Umsteigevorgangen an der Silberhornstralte ware eine direkte Sichtbezie-
hung zwischen den Verkehrsmitteln winschenswert, da dies einerseits fur den
Nutzer leichter verstandlich ist und andererseits die Moglichkeit zur visuellen An-
schlusssicherung gegeben ist.
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Tabelle 4-1:  Ubersicht tiber den Analysefall

Kurz- Verkehrsfiihrung des Jahres 2010 mit durchfihrenden Tramlinien
beschreibung | 15 und 25, hohem Kfz-Aufkommen entlang der gesamten Te-
gernseer Landstrale, Einbahnstralensystem und unvollstandi-
gem Radverkehrsnetz.

Motorisierter Individualverkehr

Insgesamt ist eine innerstadtische Verkehrsfiihrung anzutreffen, welche aufgrund
der begrenzt zur Verfigung stehenden Flache zu erheblichen Umwegen fiihren
kann (z.B. im Bereich des Einbahnstralensystems). Der zur Verfigung stehende
Parkraum ist knapp und teilweise sind an LZAs zu Stol3zeiten mehrere Umlaufe ab-
zuwarten.
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Es ist festzuhalten, dass dem mlV ein grol3er Teil der Verkehrsflache gewidmet ist
und sich dadurch relevante Einschrdnkungen und QualitadtseinbuRen fir andere
Verkehrsteilnehmer ergeben.

Abbildung 4-2: Visualisierung wichtiger Defizite

Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitat ist im gesamten Untersuchungsgebiet sehr niedrig, da die
Straflenraumaufteilung meist zugunsten der Verkehrsfunktion ausgepragt ist. Somit
ergeben sich entlang der Geschaftsstralen hohe Belastungen bzgl. Larm und
Emissionen, zugleich verbleibt wenig Flache, welche zum Verweilen einladt.
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422

Analysefall

Erreichbarkeit der Tegernseer LandstralRe

FuBlaufig ist die Tegernseer Landstralle fir Anwohner leicht zu erreichen, jedoch
wirkt sich aufgrund der hohen Verkehrsmenge sehr trennend insbesondere beim
abendlichen Einkauf. Die Gehwegbreite ist fur FuRganger mit Taschen aufgrund von
Auslagen, abgestellten Fahrradern, Schaltschranke, usw. knapp bemessen. Zudem
wird der Gehweg z.T. durch Radfahrer regelwidrig genutzt. Im Radverkehr ist die
Zuganglichkeit aufgrund des unvollstandigen Radverkehrsnetz hdchstens als aus-
reichend zu bezeichnen. Im OPNV ist die Erreichbarkeit durch U-Bahn, Tram und
Bus sehr gut. Die Zuganglichkeit fur den mlV ist stets gegeben; es bestehen Mdg-
lichkeiten zum Parken, jedoch ist dies ggf. nicht zielnah méglich.

Fahrbahnbreite der Tegernseer Landstrale

Mehrheitlich wird der Fahrverkehr auf der Tegernseer Landstrale (Nord und Sid)
auf einem Uberbreiten Fahrstreifen im Mischverkehr mit Tram und Radfahrern ge-
fuhrt. Die hohe Fahrbahnbreite ist flr die Leistungsfahigkeit der Strale nicht erfor-
derlich, jedoch vorteilhaft. Aus Grinden des Strallenraumgestaltung und der Sug-
gestivwirkung der breiten Fahrbahn ist eine Reduktion der Fahrbahnbreite zwischen
den Bordsteinen erstrebenswert. Eine Erleichterung der Querbarkeit ware dadurch
realisierbar, da die Querung weniger Zeit in Anspruch nimmt und die typische Fahr-
geschwindigkeit sinkt.

Detaildarstellungen

An ausgewahlten — in der Regel durch ihre geringe Strallenraumbreite maflgeben-
den — Standorten sind nachfolgend Querschnitte dargestellt. Diese Querschnitte
werden in den verschiedenen Planfallen A, B und D wieder aufgegriffen und kénnen
im direkten Vergleich dem Anhang in Abschnitt 10 entnommen werden.

Nordliche Tegernseer Landstrafe

Westseite Ostseite

Abbildung 4-3: Heutiger Querschnitt durch die nérdliche Tegernseer Landstral3e bei

Hausnummern 37 bzw. 42

In der nérdlichen Tegernseer Landstral3e sind die Blrgersteige mit 3,50 m fir eine
Stral3e mit durchgehendem Einzelhandelsbesatz vergleichsweise schmal; zumal sie
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z.T. auch als Standort flr Werbeschilder und Abstellflachen fir Fahrrader genutzt
werden. Die Richtwert sowohl des Verkehrsentwicklungsplans als auch den Emp-
fehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA, 2002 S. 15) werden 5 m pro Stra-
Renseite genannt.

Der Raum zwischen den Gehwegen wird mehrheitlich dem motorisierten Verkehr
zugesprochen. Der gesamte StraRenzug wird im Mischverkehr geflhrt mit der Aus-
nahme von kurzen Teilbereichen in der Zufahrt zu Knotenpunkten, welche exklusiv
der Tram vorbehalten sind. Daneben ist Platz fur ein parkendes Fahrzeug und ein
fahrendes. Die Fahrbahn nimmt somit etwa die Halfte des StralRenraumes ein, zzgl.
der Parkflachen. Ausgewiesene Lade- und Lieferflachen und behindertengerechte
Parkstande sind nicht vorhanden; letztere sind jedoch in Nebenstralten im Rahmen
des eingeflhrten Parkraummanagements realisiert worden. Durch die Breite und die
hohe Verkehrsbelastung ist eine erhebliche Trennwirkung der Stralle zu beobach-
ten, welche von Burgern kritisiert wird. Im gesamten Abschnitt der nordlichen Te-
gernseer Landstrale ist wenig bis keine Begriinung vorhanden.

Sudliche Tegernseer Landstralle

Westseite Ostseite

Abbildung 4-4: Heutiger Querschnitt durch die Tegernseer Landstra8e Stid bei
Hausnummer 99 bzw. 98

Die sudliche Tegernseer LandstralRe wird durch sehr unterschiedliche Strafen-
raumbreiten gepragt. Es gibt ein exklusives Tramplanum, welches auf der Westseite
durch ein Gelander vom z.T. aufierst schmalen Gehweg abgegrenzt wird. Auf der
Ostseite bildet die ein- bis zweistreifige Fahrbahn fir den Fahrverkehr die Grenze.
Die Gehwege sind abschnittsweise sehr schmal (vgl. auch Abbildung 4-18).

Aktuell ist ein zeitlich eingeschranktes Halteverbot ausgewiesen, allerdings wird der
gesamte Abschnitt nach derzeitigem Stand mit Einfiihrung des Parkraummanage-
ments vormittags zu einer Lade- und Lieferbereich und nachmittags zu einem be-
wirtschafteten Mischparkbereich umgewidmet.

Insgesamt wirkt der gesamte Abschnitt trotz seiner zentralen Lage etwas aus der
Zeit gefallen, welches sich auch durch die Verkehrsfuhrung und -belastung erklaren
lasst.
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Silberhornstrae

Sildseite Nordseite

Abbildung 4-5: Heutiger Querschnitt durch die Silberhornstral3e

Bei der Betrachtung des Querschnitts der Silberhornstralle ist auffallig, dass das
zuvor beobachtete Ungleichgewicht in der Tegernseer Landstrale in der Verteilung
des Stralkenraumes erheblich ausgeglichener ist. Im dargestellten Querschnitt in
Abbildung 4-5 wird ein erheblicher Teil des Strallenraumes dem nmlV zugewiesen.
Abgesehen von dem sich erweiternden Busfahrstreifen ist die Fahrbahnbreite kon-
stant entlang der gesamten Silberhornstrae. Es existiert ein Radweg. Nicht vor-
handen ist eine gesicherte Querungsmdglichkeit zum Beispiel auf Hohe des Ein-
ganges zur Ichoschule um diese mit dem Freizeitgelande sldlich der Strale zu ver-
binden. Diese Beziehung ist besonders wichtig, da die Ichoschule heute eine isolier-
te Lage mit sehr kleinem Schulhof hat.

Deisenhofener StraRe

Sudseite Nordseite

Abbildung 4-6: Heutiger Querschnitt durch die Deisenhofener Stral3e

Das in der Silberhornstralle ausgeglichene Nutzungsverhaltnis verschiebt sich in
der Deisenhofener Strale stark zugunsten des motorisierten Verkehrs. Die beiden
Fahrstreifen beanspruchen bereits 40 % der Strallenraumbreite, die Parkflachen
weitere 25 %. Fur den Ful3- und Radverkehr verbleibt nur mehr etwa ein Drittel des
Querschnitts. Hier entspricht die Breite des Radweges nicht den aktuellen Anforde-
rungen und die Breite des Gehweges ist im Grenzbereich.
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Ichostrafle

Sudseite Nordseite

Abbildung 4-7: Heutiger Querschnitt durch die Ichostral3e

Durch die Ichostral’e fuhren drei Fahrstreifen. Parkstdande sind auf der Sudseite
vorhanden. Nordlich der Fahrbahn existiert ein Radweg, von welchem problemlos in
Richtung Kolumbusplatz abgebogen werden kann. Eine regelkonforme Benutzung
der Kfz-Linksabbiegestreifen durch Radfahrende am Giesinger Berg in Richtung
Martin-Luther-StraRe benétigt Mut; dies kann nur flr einen sehr geringen Teil der
Radfahrer unterstellt werden. Eine Verbindung zur Radhauptroute, welche entlang
der Hochterrasse der Isar verlauft, ist nicht moglich, da:

e eine Treppe den fahrenden Zugang zur Radhauptroute unterbricht (vgl. auch
Abbildung 4-20) und

e die Fahrbeziehung ohne Missachtung der StVO nicht realisierbar ist (u.a.
Querung der Radverkehrsfurt entgegen zulassiger Fahrtrichtung).

Die Gehwege sind beidseitig eher schmal, jedoch von wechselnder Breite zwischen
etwa 2,50 m entlang der Parkstédnde auf der Sudseite und etwa 6 m bedingt durch
einen Gebaudevorsprung an der Ichoschule.

WerinherstraBe

Von den 30 m Stralenraumbreite sind 20 m dem fahrenden und ruhenden motori-
sierten Verkehr zugewiesen. Durch Senkrechtparker auf im Studen wird ein Teil der
erforderlichen Stellflachen fur Anwohner im Gebiet ostlich der Tegernseer Landstra-
Re geschaffen. Die Flachen werden auch von Zielverkehr z.B. zum Postgebaude
und anderen Einrichtungen an der Tegernseer Landstral’e genutzt.
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Sildseite Nordseite

Abbildung 4-8: Heutiger Querschnitt durch die Werinherstral3e

Querschnitt auf siidlich Wirtstrale

Die Tegernseer Landstralde ist in dem genannten Bereich sehr breit. Insgesamt acht Fahrstreifen sind dem Fahrverkehr vorbehalten,
dazu koénnen Parkstreifen und Tramplanum gerechnet werden. Die Gehwege mit einer Breite von 3,5 m entsprechen den Vorgaben,

wirken jedoch vernachlassigbar breit ob der gro3en Strallenraumbreite.

Westseite Ostseite

Abbildung 4-9: Heutiger Querschnitt durch die Tegernseer Landstralle 125
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4.2.3 HBS-Berechnungen im Analysefall und Prognosenulifall

Eine Ergebnislibersicht mit den HBS Berechnungen kann Abschnitt 5.6 und Tabelle
5-7 entnommen werden. Die detaillierten Formblatter sind aus Griinden der Uber-
sichtlichkeit dem Anhang angeflgt.
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4.3

4.3.1
4.3.1.1

Verkehrliche und stadtebauliche Defizite an der Tegernseer Landstrale

Verkehrliche und stadtebauliche Defizite an der Tegernseer
Landstralle

Defizite aus Sicht der Nahmobilitat
FuBverkehr

Zum FuBverkehr wurde durch stadt+plan in 2009 eine Studie mit dem Titel ,Wege-
netz im Sanierungsgebiet” erstellt (stadt+plan, 2009). Es dokumentiert umfassend
Schwachstellen im Netz fir den Fuf3- und Radverkehr und dient als Grundlage in
der Bestandsanalyse. Den Autoren dieses Gutachtens lagen ebenfalls die aus dem
Endbericht ,Wegenetz im Sanierungsgebiet‘ ausgeschlossenen Empfehlungen ent-
lang der Tegernseer Landstrale vor.

Bei Begehungen im Untersuchungsgebiet konnte wiederholt festgestellt werden,
dass von der Tegernseer Landstralde durch die hohe Kfz-Belastung und die Tramli-
nien eine starke Trennwirkung ausgeht. Im sudlichen Abschnitt wird sie visuell durch
Sicherheitsabsperrungen verdeutlicht. Ein schneller Wechsel der Stral3enseite beim
Einkaufen im noérdlichen Abschnitt der Tegernseer Landstralie ist am friihen Abend
fast nicht moglich. Dies gilt umso mehr, sobald ein Einkaufstrolley oder ein Kinder-
wagen verwendet werden. Eine Verbreiterung der Gehwege wirde Moglichkeiten
zum Verweilen und Ausruhen schaffen, welche im Zuge des demographischen
Wandels voraussichtlich an Relevanz gewinnen werden. Hierdurch kdnnte zugleich
mehr Breite fur Begegnungsfalle wie zwei Personen nebeneinander (1,80 m) und
entgegenkommende Person mit Einkaufstasche (0,80 m) geschaffen werden?.

Eine gesicherte Querungsmaglichkeit ergibt sich an den drei LZAs im nordlichen Be-
reich der Tegernseer Landstrae. Die Entfernung der LZAs zueinander liegt etwa
bei 200 bis 250 m, damit ist von jedem Punkt entlang der Stral’e mit rund 100 m
Gehdistanz eine LZA erreichbar. Aufgrund der Kleingliedrigkeit der Geschafte ist
dies zumutbar, ist jedoch fir ein angenehmes Einkaufserlebnis nicht besonders vor-
teilhaft. Anhand von einfachen baulichen Mallnahmen (z.B. Gehwegnase, Redukti-
on der Fahrbahnbreite, Mittelinsel, ...) kdnnte die Querbarkeit erheblich erhéht wer-
den. Durch eine Verkehrsmengenabnahme wirde die Trennwirkung der Strale zu-
satzlich gemindert.

Laut den Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen (2002 S. 16) ist fir den Seitenraum
unter Bertcksichtigung von Sicherheitsabstdnden (zu Fahrzeugen, anderen Personen und
Hauswanden) eine Breite von 3,50 m anzusetzen. Die genannte Seitenraumbreite beinhaltet
noch keine Verweilflachen vor Schaufenstern, mégliche Grinstreifen, Ruhebanke, Abstell-
maoglichkeiten fir Fahrrader oder Auslagen der Geschéfte.
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Abbildung 4-10:Anwendung der Querbarkeit der Tegernseer Landstral3e
Quelle: verandert nach RASt (2006 S. 88f) und EFA (2002 S. 19).

Entsprechend der RASt (2006 S. 88f) sind aufgrund der Verkehrsbelastung in der
Spitzenstunde (rund 1250 Kfz/h) und > 50 FuRganger/h bei einer zulassigen Fahr-
geschwindigkeit (v,,) eine LZA oder eine Mitteltrennung (z.B. Mittelinsel oder -
streifen) zur Querungssicherung erforderlich (vgl. Abbildung 4-10). Eine Mittelinsel
ist aufgrund der Strallenraumbreite und den Tramgleisen schwer realisierbar (vgl.
Abbildung 4-11).2

Seitens der Anwohner und Gewerbetreibenden wird der Wunsch nach einem nutz-
baren, gut erreichbaren Platz geduRert. Grundsatzlich Iasst sich dies durch gestalte-
rische und funktionale Anpassungen in den Bereichen des Tegernseer Platzes bzw.
des Edelweil3platzes ermdglichen, wie z.B. eine Vergrolierung der zur Verfiugung
stehenden Flache.

Zur Verstandnis von Abbildung 4-10: man beginnt bei ® mit der Anzahl an Kfz in der Spit-
zenstunde. Dem werden unter @ die Anzahl an querenden Fuligangern gegenuber gestellt
(wobei zu Bedenken ist, dass Fu3ganger nur bei einer einfachen Querungsmaglichkeit ge-
zahlt werden kdonnen). Unter @ wird dann v, berlicksichtigt.

Nachfolgend kann unten links abgelesen werden, welche Querungssicherung durch die
RASt (2006 S. 88f) empfohlen wird. Exemplarisch wurde dies in verschiedenen Farben flr
die Tegernseer Landstralle dargestellt, wobei die Annahme von 100 Ful3géngern pro Stunde
ein Minimalwert darstellt, jedoch eine Steigerung keine gravierenden Auswirkungen auf die
Empfehlungen hat.
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Die Infrastruktur ist abschnittsweise nur bedingt fiir mobilitatseingeschrankte Perso-
nen nutzbar. Typische und z.T. gravierende Schwachstellen sind:

o die bereits erwahnte schwere Querbarkeit der Tegernseer Landstralle,
¢ ein kontinuierlicher Fahrzeugfluss mit wenigen Unterbrechungen,

e nicht abgesenkte oder vorge-
zogene Bordsteine bei grofder
Fahrbahnbreite,

e keine Mittelinseln oder -
streifen um ein zweistufige
Querung der Fahrbahn zu er-
mdglichen,

e mit LZA gesicherte Que-
rungsmoglichkeiten etwa alle
200 m,

e schmale Birgersteige im Su-
den der Tegernseer Landstra

Re, _ ] Abbildung 4-11:  Beispiel fiir die Anlage einer
 wesentlich zu steile und zu Mittelinsel aus RASt (2006 S. 89)
schmale Rampen an der Un-
terflUhrung am Giesinger Berg Tabelle 4-2: Mittelinsel und Wartefldchen aus
(vgl. Abbildung 4-14), RASt (2006 S. 89)
e Gefahrdung von Fulligangern Ei . Breite der Breite der
- insatzbereich I I Warteflich
durch sehr nahe Flihrung des nse artetlache
Radweges bei schmalem Uberquerungsanlage 200m 400m
. fir FuBganger ’ ’
Gehweg (z.B. Deisenhofener "
Uberquerungsanlage
Strale), fur Radfahrer und 2é5(())0mm— 24,00 m
e Nutzung der Gehwege als La- Rollstuhlfahrer ’

de- / Lieferflache von Kraft-
fahrzeugen und als Abstellfla-
chen fur Fahrrader,

¢ Verwendung der Gehwege zur
Auslage und Werbung,

¢ Ordnungswidrige Mitbenut-

zung der Gehwege durch den

Radverkehr aufgrund der ho-

hen Verkehrsbelastung im

miV.
Abbildung 4-12:  Beispiel einer Querungs-
mdglichkeit von Stralle und Tramplanum in der
Griinwalder Stral3e auf Hohe Friauler Stral3e

Die rechtstehenden Abbildungen
(Abbildung 4-11, Tabelle 4-2
und Abbildung 4-12) stellen die
Anforderungen der RASt 06 dar und ein Beispiel sudlich des Untersuchungsgebiets.
Die Tegernseer Landstral’e kennzeichnet sich allerdings durch einen deutlich
schmaleren Stral3enquerschnitt aus.
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Abbildung 4-13:  Fehlende Querungshilfen
in der Tegernseer Landstral3e

Abbildung 4-15:  Risikoreiche Abklirzung
flir FuRgénger stidlich des Tegernseer
Platzes

Abbildung 4-17:  Geféhrdung von
Verkehrsteilnehmern am Tegernseer Platz

Seite 23

Abbildung 4-14:  zu steile und zu schmale
Rampe fiir Rollstiihle und Kinderwagen in
der Unterfiihrung am Giesinger Berg

Abbildung 4-16:  Parkendes Fahrzeug auf
FuB- und zu schmalem Radweg in der
Deisenhofener Stral3e

Abbildung 4-18:  schmaler Gehweg in
stidlicher Tegernseer Landstral3e mit
Radfahrer auf Tramplanum

Quelle: Samtliche Aufnahmen wurden bei diversen Ortsbegehungen selbst aufgenommen und nachbearbeitet.
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Eine alternde Gesellschaft méchte Wege und
unndtig lange Strecken vermeiden, daher sollten
fullaufig erreichbare Einkaufsstralien einen ho-
hen Stellenwert geniel3en, da sie individuelle
Unabhangigkeit fur alle Altersgruppen sichert.
Eine schwer querbare Stralde flhrt jedoch zu ei-
nem Attraktivitatsverlust, eine Veranderung in
der Zusammensetzung der Einzelhandler und
somit mittelfristig zu einer veranderten Ziel-,
Wege- und Verkehrsmittelwahl. Angesichts der
hohen Stadtvertraglichkeit von Fulverkehr ist es
Okonomisch effizient diesen zu fordern bzw.
zumindest zu erhalten.

Zukunftige bauliche Anpassungen sollten diese
qualitativen Einschrankungen nach Maglichkeit
berticksichtigen und beseitigen. Aufgrund der
hohen Nutzungsdichte stellt dies hohe Anforde-
rungen an alle Beteiligten, da eine Verbesse-
rung u.U. zulasten anderer Nutzungen geht.

4.3.1.2 Defizite im Radverkehr

Fir den Radverkehr konnen zwei nahezu fla-
chendeckend zutreffende Feststellungen getrof-
fen werden:

e Das Radverkehrsnetz weist erhebliche Defizi-
te durch eine mangelnde bauliche Kontinuitat
auf (vgl. Abbildung 4-19 und Abbildung 4-20).

e Weiter sind die Abstellmdglichkeiten fur Fahr-
rader in der Tegernseer Landstral3e gering
bzw. mit ,Schrottfahrradern® belegt. Daher
werden Fahrrader auf dem bereits schmalen
Burgersteig angebracht, welches zu Komfort-
einschrankungen im FuRverkehr fihrt.

Erwahnenswert sind die baulichen Verbesse-
rungen stadtauswarts entlang der Martin-Luther-
StralRe in den vergangenen Jahren.

Abbildung 4-19: Ende des Rad-
weges auf Héhe der Tegernseer
Landstral3e 131
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Abbildung 4-20:  Treppe an den Radhauptrouten (iber den Giesinger Berg

Defizite aus Sicht des OPNV

Der OPNV genie8t im Untersuchungsgebiet eine sehr hohe Prioritat. Samtliche
Tram- und Buslinien sind bevorrechtigt. Dies flihrt zu niedrigeren Reisezeiten fir
Fahrgaste und indirekt zu einer effektiveren Nutzung des Fahrmaterials seitens der
Munchner Verkehrsgesellschaft.

Die Umsteigemdglichkeiten an den Haltestellen SilberhornstralRe und Tegernseer
Landstralte sind ausreichend, jedoch ist aus Grinden der Anschlusssicherung ein
Umsteigen an einer Kante anzustreben. An der Haltestelle Silberhornstralle wurde
hierdurch ein Queren der Fahrstreifen beim Umstieg von Bus auf Tram entfallen.

Die Haltestelle Tegernseer Landstralle (Candid- / Griinwalder Stral3e) ist heute nicht
barrierefrei, da die keine 18 cm hohe Bahnsteigkante vorhanden ist.

Nachteilig sind derzeit insbesondere zwei Unfallschwerpunkte mit Linksabbiegern
entlang der Tramlinie 15/25. Dies betrifft den Knoten St.-Bonifatius-Stral’e und dem
Knoten Zehentbauernstralle mit der Tegernseer Landstral3e.

Defizite aus Sicht des mlV

Fir den motorisieren Individualverkehr kann festgestellt werden, dass die Verkehrs-
belastung hoch ist. Entsprechend ist dem Fahrverkehr ein erheblicher Teil der Ver-
kehrsflache gewidmet.

Insbesondere der Zielverkehr nach Obergiesing kann Schwierigkeiten bei der Suche
nach Parkraum haben. Daher wurde in dem Gebietim vierten Quartal 2011 die Park-
raumbewirtschaftung durch die Landeshauptstadt Minchen eingefuhrt.

GemaR den standardisierten Bewertungen nach HBS* sind einige der Stréme an
Knotenpunkten mit QSV D oder schlechter zu bewerten (vgl. Abschnitt 5.6). Erstre-
benswert ware eine Verbesserung dieser Qualitatskennziffern. Oftmals wird diese
Verbesserung jedoch kaum zu erreichen sein, da sich deutliche Konflikte mit ande-
ren Nutzungen im o6ffentlichen Raum ergeben. Vorstellbar zur Verbesserung des
mlVs sind nur langere Freigabezeiten bzw. zusatzliche Fahrstreifen, welche ent-

4

Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen 2001, Fassung 2009
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sprechend mehr Flache in Anspruch nehmen wirden. Die entsprechenden Flachen
sind jedoch nicht vorhanden bzw. werden von Fuldigangern, Radfahrern und Gebau-
den genutzt.

Die Verbesserung fur andere Verkehrsteilnehmer ein sehr wichtiges Ziel des Projek-
tes; daher muss festgestellt werden, dass fir den Fahrverkehr mafligebend die Si-
cherstellung der Erreichbarkeit ist. FUr den privaten Alltagsverkehr sind ausreichend
andere Verkehrsmittel vorhanden und werden insbesondere von Anwohnern auch
genutzt. Zu Beachten ist, dass die Sicherstellung der Mobilitat und der Wohn- und
Lebensverhaltnisse der Bewohner Vorrang Uber die gewahlte Mobilitdtsform der
Einpendler hat.

4.4  Schlussfolgerungen fur die Planfalle

Der heutige Stand weist - wie Abschnitte 4.2 und 4.3 beschreiben - eine erhebliche
Anzahl an Defiziten auf. Tabelle 4-3 stellt den Sachverhalt zusammenfassend dar.
Aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen an den Untersuchungsraum sind
Abwagungen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern unvermeidbar. Die hohe
Nutzungsdichte schlie3t ein individuelles Optimum fur jeden einzelnen Verkehrstra-
ger aus. Daraus resultiert, dass Verbesserungen oftmals nur mit eingeschrankten
Nachteilen flr andere realisierbar sein werden. Der Zielkonflikt ergibt sich aus der
vorhandenen Flachenknappheit. Die Planfalle versuchen dieser Grundproblematik
Rechnung zu tragen indem sie einerseits verkehrliche Verbesserungen fur alle Ver-
kehrstrager anstreben, jedoch im Zweifelsfall den flachensparenden Verkehrstra-
gern entsprechend Vorrang einrdumen. Es ergibt sich somit eine Praferenzordnung,
welche der Nahmobilitat ein hohes Gewicht einraumt, den offentlichen Verkehr und
dessen Zuganglichkeit férdert und letztlich motorisierten Individualverkehr erhalt und
ermaglicht.
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Tabelle 4-3:
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Ubersicht der bedeutendsten Defizite im Untersuchungsgebiet

Soll
= Projektziel

bedeutende Defizite

FuBverkehr

Radverkehr

Verbesserung der We-
gebeziehungen,
Forderung Umweltver-
bund,

Aufwertung von Gie-
sing,

Sicherstellung der
Erreichbarkeit

- Insellage der Ichoschule

- mangelhafte Querbarkeit der Tegernseer Landstralle
insbesondere abends

- lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

- schmale Gehwege sind durch Werbung, Fahrrader
usw. zugestellt

- Konflikte zwischen FuRgéngern und Radfahrern z.B.
in Deisenhofener Strafle

- beengende Flhrung bzw. Gestaltung von Gehwegen

- Unterfiihrung am Giesinger Berg ist nicht barrierefrei
und oberirdisch existiert keine Querungsmaglichkeit

- unvollstédndiges Radroutennetz, z.T. mit baulichen
Mangel wie Treppen, umwegiger Fuihrung und abrup-
tem Ende von Radverkehrsinfrastruktur

- zu wenige Abstellmdglichkeiten

- (teilweise) hohe Wartezeiten an LZAs bzw. keine
funktionalen Hilfen fur Radfahrer

- Ausweichen im spitzen Winkel auf Tramgleise in der
Tegernseer Landstralle durch Parker in zweiter Reihe

- mangelhafte Fortfihrung aus nérdlicher Tegernseer
LandstralRe in Richtung Harlaching

- fehlende Abbiegebeziehungen (z.B. Giesinger Berg)

OPNV

Forderung
Umweltverbund

- nicht alle Haltestellen barrierefrei
- Bus und Tram halten an unterschiedlichen Orten
- Unfallschwerpunkte mit linksabbiegenden Kfz

Motorisierter

- Zielverkehr hat Schwierigkeiten bei der Stellplatzsu-

Individual- - che

verkehr - hohe mIV-Dichte und hohe mIV-Geschwindigkeit
Aufenthalts- - starke Dominanz der Verkehrsfunktion im StrafRenbild
qualitit Schaffung von Aufent- | - Tegernseer Landstrale hat keinen ,Einkaufsstra-

haltsqualitat in StralRen-
und Platzraumen,
Sicherung von gesun-
den Wohn- und Le-
bensverhiltnissen

Rencharakter*

- Kein nutzbarer ,Blrgerplatz* im Stadtteilzentrum z.B.
fir Wochenmarkt oder ahnliche Veranstaltungen

- kaum Begriinung

- durch das Fehlen der Baume am Edelweil3platz sinkt
Aufenthaltsqualitat
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Einflhrung

3}

Planfallbetrachtungen

5.1

Einfihrung Defizitanalyse

Basierend auf der Defizi-
tanalyse in Abschnitt 4 wur-
den insgesamt vier ver-
schiedene Planfalle unter
Bertcksichtigung der rdum-
lichen und verkehrlichen Planfall-Abwagung von Aufwand und Nutzen
Rahmenbedingungen erar-
beitet.

Entwicklung von Planfillen

Berticksichtigung der bebauten Umgebung

Ermittlung von Wirkungen im Verkehrsmodell

Die Planfalle wurden mlV- Synthese der Planfille
seitig zuerst auf eine Reali-
sierbarkeit gepriift um an- Abbildung 5-1: Ablaufschema bei der Entwicklung
schlieRend Potentiale fir und Betrachtung von Planféllen

den nmlV durch Flachenge-

winne und Einschrankungen des mlVs zu realisieren. Samtliche Planfalle sind bau-
lich umsetzbar, besitzen jedoch individuelle Vor- und Nachteile, welche dazu fihr-
ten, dass fur Planfall C keine Anwendung im Verkehrsmodell erfolgte, da mit hohem
baulichen Aufwand eine geringe Wirkung erzielt worden ware (vgl. Abschnitt 5.4 und
Tabelle 5-1).

Nach der Umsetzung im Verkehrsmodell wurde Planfall A zugunsten von Planfall D
verworfen, da die negativen Auswirkungen (u.a. baulicher Aufwand) gegenuber ei-
nem vergleichsweise niedrigen verkehrlichen Nutzen gegenuberstanden.

Jeder Planfall ist nachfolgend mit einer Ubersichtskarte und einer tabellarischen
Aufstellung der individuellen Wirkungen dargestellt. Auf einem hoheren Detaillie-
rungsgrad folgen modale Netzdarstellungen und eine Darstellung von Stralenquer-
schnitten. Diese sind im Fliel3text nach Planfall aufgefihrt. Eine stralRenbezogene
Darstellung kann dem Anhang 10 enthommen werden.
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Tabelle 5-1:  Uberblick und Kurzcharakterisierung der untersuchten Planfélle
Verkehrs- in Syn-
siehe modell & these
Beschreibung Ab- HBS Be-
schnitt: | rechnun- | YETWeN-
det
gen
~-mIV-freier Tegernseer Platz unter
Beibehaltung des EinbahnstralRensys-
Planfall A | tems (ausgenommen Ichostrafle) und 5.2 v X
einer Aufwertung der Tegernseer
Landstral3e*
LAuflosung Einbahnstrallensystem mit
mlV-freien Silberhornstrale und Te-
Planfall B | gernseer Platz und verkehrsberuhigter 5.3 v v
Geschaftsbereich in der nordlichen
Tegernseer Landstralie”
+Aufldsung Einbahnstralensystem mit
Planfall C | mlV-freier Silberhornstrafl’e und Fahr- 5.4 X X
verkehr Gber den Tegernseer Platz"
~pDurchgehende Radverkehrsanlagen
Planfall D mit mIV-freiem Tegernseer Platz unter 55 v v

Beibehaltung des Einbahnstral3ensys-
tems”

Die selektive Vorgehensweise bis zur Entwicklung eines Synthesefalls ist in Abbil-
dung 5-1 skizziert.
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52 Planfall A
5.2.1 Ubersicht

Kurz- .,mIV-freier Tegernseer Platz unter Beibehaltung des Einbahn-
beschreibung | strallensystems (ausgenommen Ichostralle) und einer Aufwer-
tung der Tegernseer Landstralle®

Hinweis: detaillierte Darstellungen sind Abschnitt 5.2.2 entnehmbar.

Abbildung 5-2: Ubersichtsplan Planfall A

Der Planfall A weist erhebliche Schnittmengen zu Planfall D auf. In beiden Fallen
bleibt das Einbahnstralensystem im Grundsatz vorhanden. Einzige Ausnahme bil-
det hierbei die Ichostrale, welche in Planfall A fir den Zweirichtungsverkehr ertlich-
tigt werden muss.

Es hat sich in den HBS Berechnungen gezeigt, dass die Fihrung der Fahrbezie-
hung Grinwalder Strale > Tegernseer LandstralRe (Nord) durch die IchostralRe aus
zwei Grunden verkehrlich weniger gunstig ist:
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e Aufgrund der engen Platzverhaltnisse kann kein separater Rechtsabbiegestreifen
am Giesinger Berg in Fahrtrichtung Nord eingerichtet werden.

e Die Fuhrung des mlIVs als Linksabbieger Uber den Knoten Ichostrale / Werin-
herstralRe ist sehr leistungsfahigkeitsbeschrankend. Dies flihrt im Weiteren zu ei-
ner sehr kurzen Grinzeit fur Fuliganger auf der Westseite der Kreuzung.

Aus den o.g. Grinden wird daher eine detaillierte Ausarbeitung von Planfall A dar-
gestellt, jedoch entfallt eine weitere Bearbeitung Uber die HBS Berechnungen und
Beschreibungen hinaus.

Tabelle 5-2: Wirkungsiibersicht Planfall A
Vorteile Nachteile
FuRverkehr - barrierefreie Unterfiihrung durch - nur kurze Griinzeit fir Fullganger am
Wendelrampe am Giesinger Berg Knoten Werinherstr. / Ichostr. / Te-
- mIV-freier Tegernseer Platz gernseer Landstrale
- Verbesserungen in der Tegernseer - schmale GehWege in der Ichostralle
LandstralRe Siid und Deisenhofener
Stralle
- weniger Kfz-Verkehr in Silberhorn-
stralBe (Schulwegsicherheit)

Radverkehr - denkbare Mitbenutzung der Unterfiih- | - schmaler Radweg in der Ichostralle
rung am Giesinger Berg, jedoch ohne | . keine Verbesserung der Erreichbar-
gute Zuganglichkeit fur den Radver- keit der Ichoschule mit dem Fahrrad
kehr ) - Provokation von ,Geisterradlern® in

- Radverkehrsanlagen in Tegernseer der SilberhornstraRe sofern Unterfiih-
Landstralle Sud rung fiir Radfahrer freigegeben wird
- oberirdische Radquerung am Giesin-
ger Berg
- Radverkehrsanlagen stadteinwarts in
FR West in Deisenhofener Stralle
und

OPNV - direkte Umsteigebeziehung an den - Mischverkehr mit mlV in beide Fahrt-

beiden Haltepunkten richtungen auf Tegernseer Landstra-
3e (Nord) bei hohem Kfz-Aufkommen
(= Fahrplanstabilitat)

Motorisierter - Konzentration auf Sekundarnetz - Entfall Wendemdglichkeit am Giesin-

Individual- - Stellflachen fiir ruhenden Verkehr ger Berg (von Ichostrafe in Silber-

verkehr kénnen in Deisenhofener Stralle ge- hornstrale)
schaffen werden

Aufenthalts- - Verbesserung der Querbarkeit Te- - keine Aufldsung der Insellage von

qualitt gernseer Landstrale Ichoschule, aber weniger Kfz-Verkehr

- Silberhornstrale und Tegernseer
Platz ohne mlV

- Tegernseer Platz fir Veranstaltungen
nutzbar

- Aufwertung Tegernseer Landstralle
Sid

in Silberhornstralle

Erreichbarkeit
der Tegernseer
LandstraBe

- barrierefreie Unterfihrung am Gie-
singer Berg

- Gehwegnasen in Tegernseer Land-
stralRe

- erleichterte Querbarkeit der Tegern-
seer LandstralRe

- Einhaltung der Gehwegbreiten in
Deisenhofener Stralle

- schmale Gehwege in Ichostrale

- Kurze Griinzeit fur FulRganger am
Knoten Werinherstr. / Ichostr. / Te-
gernseer Landstralle
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5.2.2 Netzdarstellungen
5.2.2.1 Nicht-motorisierte Mobilitat

Abbildung 5-3: Ubersicht zu Anpassungen im nmlV in Planfall A
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5.2.2.2 Motorisierter Verkehr

Abbildung 5-4: Ubersicht zu Anpassungen im mlV in Planfall A

5.2.3 Querschnittsbezogene Detaildarstellungen
Nordliche Tegernseer LandstraBe

Im ndrdlichen Bereich der Tegernseer Landstralde ergeben sich in Planfall A,B und
D grundsatzlich vier verschiedene symmetrische Bauvarianten, d.h. sie kbnnen ent-
lang der gestrichelten Linie gespielt werden (vgl. Abbildung 5-5).
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Planfall A

Die beiden ersten Bauvarianten (= Variante ® und @) im oberen Teil der Abbildung
sind fur den FuBverkehr optimiert, d.h. Ziel war eine Vergro3erung der Burgerstei-
ge um mit dem gewonnenen Raum entsprechend eine Gestaltung mit hoher Aufent-
haltsqualitédt zu ermoglichen. Aufgrund der begrenzten Strallenraumbreite in der
Tegernseer Landstralie kann hierbei entweder ein exklusives Tramplanum geschaf-
fen werden oder die Flache zum Parken verwendet werden. Der Radverkehr wird in
beiden Fallen im Mischverkehr geflihrt.

In beiden Fallen, jedoch bei einem exklusiven Tramplanum (= @ Variante OV) im
Besonderen, ist aufgrund der grofien visuellen Fahrbahnbreite mit vergleichsweise
hohen Geschwindigkeiten zu rechnen. Bei der Variante OV ist mit Parkern auf dem
Gehweg zu rechnen, womit ein Radfahrer in den Kernbereich der Fahrbahn auswei-
chen wird. Aufgrund der erwarteten héheren Geschwindigkeitsniveaus birgt dies fur
den Radverkehr Risiken und erhoht die Larmbelastung im Stralenraum. Diese
Ruckkopplung ist unvertraglich mit dem Anspruch eine hdhere Aufenthaltsqualitat
und bessere Querbarkeit zu schaffen.

Abbildung 5-5: Vier verschiedene Optionen fiir die Tegernseer Landstral3e (Nord)

Im unteren Teil der Abbildung wurde ein hoher baulicher Standard fiir den Rad-
verkehr angestrebt.

Aufgrund der Breite eines Radfahrstreifen (1,85 m) zuzlglich Sicherheitsraum (von
0,75 m) kann nicht ausgeschlossen werden, dass die Radverkehrsflache gelegent-
lich zum Parken in zweiter Reihe verwendet werden wird (= Variante @). Diese
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Konstellation ist fur Radfahrer nicht ungefahrlich, da sie zum Ausweichen in den Be-
reich der normalen Fahrbahn mit Tramgleis gezwungen sind. Die parallel gefihrten
Tramgleise werden daher z.B. durch einen Radfahrer in einem spitzen Winkel ge-
quert, welches eine erhebliche Sturzgefahr beinhaltet.

Als Vorzugslosung biete sich Variante @ an, da diese aufgrund der geringen Breite
nicht zum Falschparken auf dem Radinfrastruktur einladt und somit ein notwendiges
Ausweichen nach links Uber die Tramgleise unterbindet. Zudem wird dem Fuliver-
kehr mehr Flache zugewiesen und sowohl OV und mlV kénnen mit ausreichend ho-
her Qualitat gefuhrt werden.

Westseite Ostseite

Abbildung 5-6: Alternierender Querschnitt mit Radfahrstreifen und Stellflichen in der
nérdlichen Tegernseer Landstral3e (Schema angelegt an Abbildung 5-7)
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Grundsatzlich besteht sowohl bei Schutzstreifen als
auch bei Radfahrstreifen die Mdglichkeit diese quer-
schnittsangepasst durch die Tegernseer Landstralie
zu fuhren. Die Radverkehrsinfrastruktur liegt sehr nah
am Lichtraumprofil der Stralenbahn, damit der Fahr-
radbereich nicht zum Parken in zweiter Reihe einladt.
Die Oberflache sollte darliber hinaus entsprechend
eingefarbt und mit Fahrradpiktogrammen versehen
werden. Um dem Falschparken vorzubeugen sollte
ein ausgewogenes Verhaltnis von Stellflachen in bei-
de Richtungen vorhanden sein. Vorstellbar ist eine
Aufteilung wie in Abbildung 5-7. Im Querschnitt ent-
spricht dies dem skizzierten Schema in Abbildung
5-6. Die Grundidee ist dabei, dass kurz nach der Ein-
fahrt in die Tegernseer Landstral’e Stellflachen an-
geboten werden. Am Ende des Abschnitts kénnen
keine Stellflachen geschaffen werden, da sie als Auf-
stellflache fiur die lichtsignalisierten Knoten bendtigt
werden, damit die Tram im Zufluss zum Knoten nach
Maoglichkeit nicht behindert wird. Dazwischen werden
Teilbereiche zu groRzigigeren Fuligangerflachen
umgewidmet. Das ,Herz“ des verkehrsberuhigten
Geschaftsbereichs um den Edelweillplatz kann damit
insbesondere im Hinblick auf die Aufenthaltsqualitat
aufgewertet werden.

Fir eine Losungsmdglichkeit mit reinen Richtungs-
radwegen sei auf Planfall D in Abschnitt 5.5.3 bzw.
Abbildung 5-30 verwiesen.

Sudliche Tegernseer Landstrale

Fir eine Ermdglichung des heute fehlenden Ange-
bots fir den Radverkehr in Fahrtrichtung Sid erge-
ben sich somit zwei grundsatzliche Optionen:

e Fuhrung des Radverkehrs in beide Richtungen
Ostlich der StralRenbahngleise entweder als un-
echte Einbahnstralle oder mit baulich getrenntem
Radweg (vgl. Abbildung 5-8) ohne Stellflachen,
welche dort aufgrund des schmalen Querschnitts
(analog zur heutigen Parkverbot) nicht realisierbar
sind.

e Eine Verlegung der Strallenbahngleise im Rah-
men der Instandsetzung nach Osten um einen
Radweg in sudlicher Richtung auf westlich der
Gleise zu realisieren (vgl. Planfall D, Abbildung
5-31).

Planfall A

Abbildung 5-7:

Asymmetrische Anordnung
und Umwidmung von
Stellflachen in der nérdlichen
Tegernseer Landstral3e im
Léngsschnitt
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Ein breiter baulicher Radweg dstlich der Stral’enbahngleise ist notwendig um ein
Erschrecken bei einer gleichzeitig entgegenkommende Strallenbahn rechts und ei-
nem Fahrzeug links zu reduzieren. Da der Radfahrer beiden Fahrzeugen entgegen-
fahrt kann davon ausgegangen werden, dass auch wenig geubte Radfahrer der Si-
tuation gewachsen sind. Dieser baulichen Lésung liegt die Idee die lagegleichen
Tramgleise bei einer Instandsetzung zugrunde. Sie ist keine ideale Ldsung, da
Zweirichtungsradwege mit erheblichen Sicherheitsbedenken assoziiert werden. Zu-
dem ist die Verkehrsfihrung fur den Radverkehr weniger naheliegend und stadte-
baulich wird die Trennwirkung der Stralde aufrecht erhalten.

Daher ist weiterhin ein baulich getrennter Radweg in Fahrtrichtung Sid auf der
Westseite der Tramgleise erstrebenswert, welche jedoch aufgrund des Abstandes
zu Gebauden ein Verschub des Tramplanums, wie in Abbildung 5-30 fur Planfall D
skizziert, erfordert.

In Fahrtrichtung Nord wird ein Uberholen des Radfahrers, welcher im Mischverkehr
gefihrt wird, nicht grundsatzlich moglich sein. Eine Fahrstreifenbreite von 3 m un-
terbindet risikoreiche Uberholmandver, ab 4 m Breite kann im Regelfall immer Gber-
holt werden. Durch die Unterbindung von Durchgangsverkehr kann eine Flihrung im
Mischverkehr bei niedrigen Fahrbahnbreiten erfolgen. Bedingt durch die Radfahrer
wird das Geschwindigkeitsniveau niedrig gehalten, welches fir eine Aufwertung des
Umfeldes als vorteilhaft angesehen werden kann.

Westseite Ostseite

Abbildung 5-8: Engstelle in der Tegernseer LandstraBe Siid mit separatem Radweg
(Planfall A)

SilberhornstrafRe

Wie aus Abbildung 5-9 ersichtlich ist, kdnnte durch den Verzicht auf einen Fahrstrei-
fen der Radverkehr unmittelbar angrenzend an den Fahrverkehr gefuhrt werden.
Dies kann mit einer Ummarkierung der Fahrbahn realisiert werden. Die Bushalte-
stelle verbleibt an ihrem heutigen Standort. Diese Fuhrung unterbindet die Gefahr-
dung von Schulern auf dem Schulweg zur Ichoschule, da der Radverkehr signal-
technisch gesichert gefiuihrt wird. Durch den Radfahrstreifen wird der Radverkehr si-
cherer Uber den Knotenpunkt gefiihrt. Die Flache zwischen der heutigen Bushalte-
stelle und der Haltlinie vor den Tramgleisen ist aufgrund der LZA als notwendige
Aufstellflache mit zwei Fahrstreifen vorzusehen.

Es ist nicht vorgesehen den Radverkehr in FR West durch die Silberhornstral3e zu
fuhren, da dies Konflikte mit dem Schulweg zur Folge hatte. Allerdings ist bei einer
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Planfall A

Freigabe der Unterfihrung am Giesinger Berg flr den Radverkehr davon auszuge-
hen, dass eine entsprechende Lésung ,Geisterradler” provoziert.

Sudseite Nordseite

Abbildung 5-9: Mbgliche Ummarkierung des StraBenraumes in der Silberhornstral3e
(Planfall A)

Deisenhofener StraRe

Planfall
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Abbildung 5-10:Ausfiihrungen mit baulichen Radweg in der Deisenhofener Stral3e
(Planfall A)

370m
280m

Dem Grundgedanken zur angepassten, stadtvertraglichen Fahrgeschwindigkeit fol-
gen die dargestellte Méglichkeit in der Deisenhofener Stral3e in Abbildung 5-10. Sie
kennzeichnet sich durch eine Verlagerung des Radverkehrs zuriick auf die Fahr-
bahn, wahrend in Fahrtrichtung West bei Bedarf eine unechte Einbahnstralie einge-
richtet werden kann. Von letzterem wird aus Netzgriinden jedoch abgeraten, da der
Radverkehr in im Planfall A nicht durch die Silberhornstral3e gefiihrt wird. Im Sinne
der Netzvervollstandigung ist jedoch eine Nutzungsmadglichkeit erstrebenswert. Flr
Fullganger erhoht sich die zur Verfigung stehende Flache.

Senkrechtparken ist aufgrund der niedrigen StralRenraumbreite nach den Empfeh-
lungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 05) nicht zulassig, sofern hierfur
nicht die Langsparker und/oder Gehwege verwendet werden. Ein Winkel von 50 gon
fur Schragparker ist gestattet, steilere Winkel aufgrund der schmalen Fahrbahn
nicht.

WerinherstraBe

Aufgrund der Beibehaltung des Einbahnstrallensystems sind in der Werinherstralde
keine Veranderungen notwendig (vgl. Abbildung 5-11).
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Abbildung 5-11:Beibehaltung der heutigen Werinherstralle (Planfall A)
Ichostralle

Durch die Zulassung von Gegenverkehr in der Ichostralle ergeben sich entspre-
chende Anpassungen:

¢ Die Stellplatze auf der Stidseite der Ichostralle entfallen um dort ein Fahrstreifen
fur Linksabbieger einzurichten.

¢ Hierdurch ergibt sich ebenfalls ein breiter Gehweg im Zugang zur Ichoschule.

e Der Radweg und die Bordsteine auf der Nordseite verbleiben in ihrer heutigen
Position.

Abbildung 5-12: Ertiichtigung der Ichostral3e flir Zweirichtungsverkehr (Planfall A)

Beschreibung der HBS Berechnungen fur Planfall A

Eine Ubersicht der HBS Berechnungen kann Abschnitt 5.6 und Tabelle 5-7 ent-
nommen werden. Die detaillierten Formblatter sind in dem Bericht angehangt.

Tegernseer Platz

Im Planfall A wird der mlV in die Tegernseer Landstrae (Nord) durch die Ichostra-
Re geflihrt. Die prognostizierte Verkehrsbelastung von 750 Fahrzeugen in der mor-
gendlichen Spitzenstunde erfordert eine Griinzeit von 37 Sekunden pro Umlauf. Be-
dingt durch die Feindlichkeit zur StralRenbahn und zum Fahrverkehr aus der Werin-
herstrafle kommend ergibt sich eine schlechte Bewertung des Knotens. Da nahezu
alle Kfz (am Knoten) durch die IchostralRe gefuhrt werden, fuhrt dies zu einer sehr
kurzen Grunzeit fur FuRganger.

Aufgrund des Linienendes des Metrobuses kann ein Halt auf der heutigen Fahrbahn
auf dem Tegernseer Platz erforderlich sein. Weiter kdnnte aus der Werinherstralie
kommend ein ausschliellicher Rechtsabbiegestreifen eingerichtet werden. Beides
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Planfall A

ist in Abbildung 5-13 nicht dargestellt, verandert die Leistungsfahigkeit des Knotens
jedoch nicht in relevantem Male.

Entwurf fir den Leistungsfahigkeitsnachweis:
Im Lageplan sind nur mIV und Fuldgénger
dargestellt. Nicht vollstandig dargestellt sind:
- Radverkehr

- Busverkehr Uber Teaernseer Platz

Abbildung 5-13: Knoten Tegernseer Platz in Planfall A

Giesinger Berg

Im Planfall A werden samtliche Fahrzeuge stadteinwarts sowohl in die Humboldt-
stralRe als auch in die Tegernseer LandstralRe (Nord) Gber den Giesinger Berg ge-
fuhrt. Zwei Fahrstreifen mussen aufgrund der Verkehrsbelastung dem Verkehr in
Fahrtrichtung HumboldtstraRe zur Verfigung stehen, da die beiden Linksabbieger
am Giesinger Berg feindlich sind. Der Fahrbeziehung in die Ichostralle kann wegen
Platzmangels kein separater Fahrstreifen zur Verflgung gestellt werden, wodurch
diese Fahrbeziehung eine sehr hohe Auslastung erfahrt und nicht mehr leistungsfa-
hig ist.

In der Ichostrale ergibt sich durch diese Verkehrsfuhrung eine erhebliche Zunahme
des Kfz-Verkehrs, wahrend die Silberhornstrale von den linksabbiegenden Fahr-
zeugen in die Tegernseer Landstral’e Nord (aufgrund der Sperrung des Tegernseer
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Platzes) entlastet wird.

Entwurf fir den Leistungsfahigkeitsnachweis:
Im Lageplan sind nur mlV und FuRganger
dargestellt. Nicht vollstandig dargestellt sind:
- Radverkehr

- Busverkehr

Abbildung 5-14: Knoten Giesinger Berg in Planfall A

5.2.5 Zusammenfassung Planfall A

Der Planfall A verwendet die Sperrung des Tegernseer Platzes um den Fahrverkehr
umzulenken und anders zu ordnen. Hierdurch kommt es auf der Martin-Luther-
Stralde zu einer Verkehrsmengensteigerung in Fahrtrichtung Innenstadt, da die stid-
liche Tegernseer Landstralle umfahren werden muss. Der subjektiv-visuelle Ein-
druck in der IchostralRe wird tendenziell zugunsten des mlVs verandert. Gewinner
dieser raumlichen Verlagerung des Verkehrs ist vorrangig die sudliche Tegernseer
Landstrale sowie im Anschluss der Tegernseer Platz; beide werden von Durch-
gangsverkehr vollstandig entlastet.

Im verbleibenden StralRennetz ergeben sich bzgl. der Verkehrsbelastung keine gro-
len Veranderungen, da z.B. die unterbundene Fahrbeziehung Giesinger Berg 2>
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Silberhornstralle = Tegernseer Platz 2 nérdliche Tegernseer Landstral3e keine
hohen Verkehrsmengen aufweist.

Durch die Abstufung der Tegernseer Landstrale in eine Sammelstralle kann dort
ein Radweg in Fahrtrichtung Stden eingerichtet werden. Durch die Reduktion der
Fahrzeuganzahl in Gegenrichtung kann die Qualitdt im Radverkehrsnetz erhdht
werden. Es findet eine Vervollstandigung der Beziehungen statt.

Der nérdliche Teil der Tegernseer Landstralle wird systematisch durch einen ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereich und einer verringerten Fahrbahnbreite aufgewer-
tet. Die Verkehrsbelastung in dem Abschnitt verandert sich allerdings nicht. Es wer-
den erleichterte Querungsmaglichkeiten wie vorgezogene Seitenraume zur besse-
ren Sichtbarkeit von Fullgangern errichtet. Fir den Radverkehr werden Radschutz-
streifen empfohlen, da diese in Kombination mit den erforderlichen Sicherheitsab-
standen und gewlnschten Parkflachen die Flache am effektivsten bei hohem Si-
cherheitsstandard nutzt. Diese Kombination erlaubt es die Flachen insbesondere flr
den FulBverkehr zu vergrofiern und eréffnet damit Méglichkeiten fiir eine Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat.

Die Anzahl an Stellflachen verbleibt auf ahnlichem Niveau, jedoch sollten ausgewie-
sene Bereiche fur Lade- und Liefertatigkeiten sowie mobilitatseingeschrankte Stell-
platze ausgewiesen werden, da sonst mit Parkvorgangen auf der Radverkehrsflache
zu rechnen ist, welche zu gefahrlichem Ausweichen des Radverkehrs in den Be-
reich der Gleise fuhrt.
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Planfall B
Ubersicht

Kurz-
beschreibung

LAUflésung Einbahnstrallensystem mit mlV-freien Silberhornstra-
Re und Tegernseer Platz und verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich in der nérdlichen Tegernseer Landstralie®

Abbildung 5-15: Ubersichtsplan Planfall B
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Tabelle 5-3:

Wirkungsdiibersicht Planfall B

Planfall B

Vorteile

Nachteile

FuBverkehr

- barrierefreie Unterfiihrung am Gie-
singer Berg / oberirdische Querbar-
keit

- Gehwegnasen in Tegernseer Land-
stralle

- erleichterte Querbarkeit der Tegern-
seer LandstralRe

- Einhaltung der Gehwegbreiten in
Deisenhofener Strafie

- schmale Gehwege in Ichostralle

- gegenuber heute leicht verkirzte
Grunzeiten fur FuRganger am Knoten
Werinherstr. / Ichostr. / Tegernseer
LandstralRe

Radverkehr

- Mitbenutzung der Unterflihrung am
Giesinger Berg

- Komplettierung des Radverkehrsnet-
zes

- Erméglichung von Radverkehr in
Tegernseer Landstralle Sid

- Radverkehrsachse in Deisenhofener
StralRe (Fahrbeziehung Theresien-
wiese / Baldeplatz <> Giesinger
Bahnhof)

- Wegfall Radweg in Ichostralle

OPNV

- direkte Umsteigebeziehung an den
beiden Haltepunkten

- Mischverkehr mit mIV in beide Fahrt-
richtungen auf Tegernseer Landstra-
Re (Nord)

Motorisierter
Individual-
verkehr

- Konzentration auf Sekundarnetz

- Stellflachen fiir runenden Verkehr
kénnen in Deisenhofener Stral3e ge-
schaffen werden

- Entfall Wendemdglichkeit am Giesin-
ger Berg

- am Giesinger Berg entfallt stadtaus-
warts die Fahrbeziehung in die Te-
gernseer LandstralRe Sid

- Stellflachen in der Ichostralle entfal-
len

Aufenthalts-
qualitat

- Verbesserung der Querbarkeit Te-
gernseer LandstralRe

- Silberhornstrafl’e und Tegernseer
Platz ohne mIV

- Tegernseer Platz fir Veranstaltungen
nutzbar

- Aufldsung der Insellage der Icho-
schule und damit Verbindung des
Schulhofes mit dem Spiel- und Bolz-
platz im Stden

- Aufwertung Tegernseer Landstralle
Sad
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Exkurs: Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich

§45 Absatz 1d StVO: In zentralen stadtischen Bereichen mit hohem Fuf3igéingeraufkommen und
iiberwiegender Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche) kénnen auch Zo-

nen-Geschwindigkeitsbeschrankungen von weniger als 30 km/h angeordnet werden.

MaRgebend sind somit ein hohes FuRgangeraufkommen und eine Uberwiegende Aufent-
haltsfunktion. Im Falle der Tegernseer Landstrale ist ersteres vorhanden; die Aufenthalts-
funktion wird aktuell stark durch den Individualverkehr eingeschrankt. Aufgrund der zentralen
Lage und dem Wunsch der Biirger besteht die realistische Chance, dass eine verbesserte
Aufenthaltsfunktion angenommen und genutzt wird.

Erschwerend fiir eine bauliche Umsetzung ist die StralRenbahnlinie, welche jedoch bei ent-
sprechender niedriger Fahrgeschwindigkeit kein uniberwindbares Hindernis darstellt.

Somit besteht bei einer Reduktion der Anzahl passierender Fahrzeuge die Mdglichkeit zur
Anwendung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs.
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5.3.2 Netzdarstellungen
5.3.2.1 Nicht-motorisierte Mobilitat

In Abbildung 5-16 sind Anpassungen und der zukunftige Netzzustand im Radver-
kehr dargestellt. Vorranging wird der Radverkehr in Ost-West-Richtung in eine Fahr-
radstralle verlagert (Streckenzug Silberhornstralle und Deisenhofener Stralle), in
Nord-Sid-Richtung werden Radverkehrsanlagen in der Tegernseer Landstralle ge-
schaffen.

Abbildung 5-16:Ubersicht zu Anpassungen im nmlV in Planfall B
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Fir den Fulverkehr wird primar der Tegernseer Platz und die Silberhornstralie
grundlegend neu gestaltet, in der Tegernseer Landstralle Nord fiihren Gehwegna-
sen und eine Reduktion der Fahrbahnbreite zu einer vereinfachten Querung.

5.3.2.2 Motorisierter Verkehr

Abbildung 5-17:Ubersicht zu Anpassungen im mlV in Planfall B

In Planfall B ergibt sich im motorisierten Verkehr keine Veranderung der Linienfuh-
rung des OPNVs. Die Mdglichkeit des Zweirichtungsverkehrs in der Silberhornstra-
Re fur den Bus ermdglicht Buslinien in andere Stadtteile durchzubinden bzw. sie
kénnen am Tegernseer Platz enden und wenden.
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5.3.3

Planfall B

Der motorisierte Individualverkehr wird entsprechend dem Verkehrsentwicklungs-
plans auf Stral’en des Sekundarnetzes gebtindelt (vgl. Abbildung 5-17; Tegernseer
Landstralde ist bereits heute nicht Teil des sekundaren Stra’ennetzes). Durch die
Auflosung des Einbahnstralensystems wird der Streckenzug Ichostralle-
WerinherstralRe fir den Zweirichtungsverkehr umgebaut und die Tegernseer Land-
stralRe Sid vom Durchgangsverkehr befreit.

Querschnittsbezogene Detaildarstellungen

In Planfall B wurden gegenuber Planfall A im Bereich der Tegernseer Landstralle
Nord und Sid keine grundlegenden Anpassungen vorgenommen, da die Verkehrs-
belastung in Kfz/24h vergleichbar ist. Die Ausfihrungen aus Planfall A hierzu (vgl.
Abschnitt 5.2.3) gelten somit ebenfalls.

Nachfolgend werden somit nur die veranderten Stralenzuge diskutiert:

e Silberhornstralie,

e Deisenhofener Stralde,
e Werinherstral3e und
e IchostralRe

Silberhornstrafle

Die Silberhornstrafe (vgl. Abbildung 5-18) kann aufgrund der Sperrung fir den re-
gularen Fahrverkehr vollstdndig umgestaltet und -genutzt werden. Eine Mdglichkeit
ware die zur Verfigung stehende Flache dem Rad- und FuRverkehr zuzusprechen,
da dieser in der parallel verlaufenden Ichostral’e aufgrund der vier Fahrstreifen fur
den mlV unvorteilhafte Bedingungen antrifft. Die Schule kann in dem Planfall mit
dem Spielplatz auf der Sudseite der Silberhornstral’e verbunden werden und der
heutige Radweg koénnte aus dem Ful3gangerbereich entfernt werden. Es besteht
somit die Moglichkeit, die Silberhornstralle und die Fortsetzung in die Deisenhofe-
ner StralRe in eine Fahrradstra3e umzuwandeln.

Abbildung 5-18:Umwandlung der Silberhornstral3e in eine Fahrradstral3e mit Linienverkehr
frei (Planfall B)

Der heute im Uhrzeigersinn Uber den Tegernseer Platz verkehrende Metrobus 58
konnte in andere Stadtteile durchgebunden werden, da eine gegenlaufige Buslinie
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realisierbar ist. FUr einen Busbetreiber sind im Planfall B nahezu alle Linienfuhrun-
gen realisierbar, da keine Einbahnstral3en die Linienfuhrung beeinflussen.

Deisenhofener StrafRe

Im Falle der Deisenhofener Stralde ist hierbei eine Einbahnstralle in der heutigen
Fahrtrichtung mit Stellplatzen fir den Kfz-Verkehr vorstellbar (vgl. Abbildung 5-19).
Diese Kombination wirde eine hochwertige und attraktive Ost-West-Verbindung fur
den Radverkehr darstellen. Die Linksabbiegemdoglichkeit in die Martin-Luther-Strale
fur Radfahrer aus der Ichostral’e ware damit entbehrlich, da bei niedrigem Umweg-
faktor eine wesentlich angenehmere Radverkehrsroute zur Verfliigung steht. Bedingt
durch die Vorfahrtsregelung in Fahrradstral3en sollte die LZA (LZA-Nr. 0040) an der
Tegernseer Landstralle Sud / Deisenhofener StralRe / Silberhornstralle flr Strallen-
bahn und Bus erhalten bleiben; der zuflieRende Kfz-Verkehr aus der Tegernseer
Landstralte Sid bleibt jedoch wartepflichtig. Dies ermoglicht Fuligangern eine an-
genehme und leichte Querung.

Abbildung 5-19:Unechte Einbahnstral3e bzw. Fahrradstral3e in der Deisenhofener Stral3e mit
Schragparkern (Planfall B)

WerinherstraRe

In Planfall B muss die WerinherstraRe fur den Zweirichtungsverkehr ertiichtigt wer-
den. Dies kann innerhalb der heute verfligbaren Infrastruktur erfolgen, da bereits
zwei Richtungsfahrbahnen in Fahrtrichtung West vorhanden sind. Im Zuflussbereich
zur Tegernseer LandstralRe (vgl. Abbildung 5-20) weitet sich der rechte Fahrstreifen
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Planfall B

auf um Aufstellflache flr wartende und rechtsabbiegende Fahrzeuge zu schaffen.
Da die Fortsetzung in der Ichostral’e auf zwei Fahrstreifen pro Richtung reduziert
wird, muss dies ebenfalls diesseits des Knotens erfolgen. Der heute stidliche Fahr-
streifen kann daher ummarkiert und in Fahrtrichtung Osten genutzt werden. Im Be-
reich der HeimgartenstraRe miissten entsprechende Anpassungen zur Uberleitung
auf die heutige in Fahrtrichtung Ost fuhrende Fahrbahn erfolgen. Langfristig ware es
im Bereich bis zur Schlierseestral’e denkbar, auf einen Fahrstreifen pro Richtung zu
verzichten.

Abbildung 5-20: Werinherstrale mit Ertlichtigung fiir Zweirichtungsverkehr (Planfall B)
IchostraBe

Der Ichostralte widerfahrt eine erhebliche Steigerung der Kfz-Anzahl in Planfall B.
Es fuhren nun sowohl der Verkehr aus der Silberhornstralle als auch jener tGber den
Tegernseer Platz Uiber die IchostralRe. Hierflir sind vier Fahrstreifen — zwei fur jede
Fahrtrichtung — notwendig wie Abbildung 5-21 zeigt. Um vier Fahrstreifen zur Verfu-
gung zu stellen, mussen die wenigen Stellplatze sudlich der heutigen Fahrbahn ent-
fernt werden. Ebenso fallt der heutige Radweg bis zum Knoten Giesinger Berg weg.
Aufgrund des Gefalles und der parallel verlaufenen Radverkehrsachse in der Silber-
hornstrale wird der Knoten trotz hoher Verkehrsbelastung auch fir Radfahrer leis-
tungsfahig sein.

Abbildung 5-21:Ichostral3e mit Ertiichtigung fiir Zweirichtungsverkehr (Planfall B)

5.3.4 Beschreibung der HBS Berechnungen fur Planfall B
Eine Ubersicht der HBS Berechnungen kann Abschnitt 5.6 und Tabelle 5-7 ent-
nommen werden. Die detaillierten Formblatter sind in dem Bericht angehangt.
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Tegernseer Platz

Die HBS Berechnungen fur den Planfall B ergeben am Knoten Ichostral’e / Werin-
herstralRe eine ausreichende Leistungsfahigkeit. In Fahrtrichtung West zeigt sich ei-
ne hohe Auslastung von etwa 0,8 in der Morgen- und Abendspitze, welche jedoch
bereits heute am Knoten Giesinger Berg anliegt.

Aufgrund der vergleichsweise niedrigeren Anzahl an Linkseinbieger aus der
IchostralRe in die Tegernseer Landstralie Nord ist dieser Strom nicht mafligebend,
sondern der geradeausfiihrende in die Werinherstralie

Entwurf fir den Leistungsfahigkeitsnachweis:
Im Lageplan sind nur mlV und FuRganger
dargestellt. Nicht vollstandig dargestellt sind:
- Radverkehr

- Busverkehr

Abbildung 5-22:Knoten Tegernseer Platz in Planfall B

Giesinger Berg

Die niedrigere Verkehrsmenge erlaubt am Giesinger Berg stadteinwarts auch einen
separaten Rechtsabbieger, da nur ein Fahrstreifen in Richtung Humboldtstrale
notwendig ist. Die freigewordene Flache kann als zusatzlicher Aufstellbereich fir
Linksabbieger in die IchostralRe stadtauswarts teilweise genutzt werden.
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Bedingt durch den abschnittsweisen Entfall eines Fahrstreifens (3 Fahrstreifen im
Zufluss von der HumboldtstraRe kommend, 1 FS im Abfluss am Giesinger Berg,
siehe auch Abbildung 5-32) stadteinwarts ist es mdglich eine oberirdische Fuligan-
gerquerung mit einer ausreichend grofen Mittelinsel einzurichten. Die heutige Rad-
verkehrsquerung kann in beide Richtungen (in und aus der Silberhornstralle) zur
Vervollstandigung des Radroutennetzes genutzt werden.

Entwurf fir den Leistungsfahigkeitsnachweis: 3
Im Lageplan sind nur mIV und Fuldganger
dargestellt. Nicht vollstandig dargestellt sind: “
- Radverkehr
- Busverkehr

' Bus&Radverkenm—
"~ =-im Mischverkehr

1=Luther=Str.

*033 = Rd-Signalgeber

Abbildung 5-23:Knoten Giesinger Berg in Planfall B

Die Benutzung der Silberhornstra3e durch den Bus in beide Fahrtrichtungen ist eine
Planungsoption, d.h. sie wird nach derzeitigem und direkt absehbarem Busfahrplan
nicht verwendet. Aufgrund der gednderten Knotentopologie wurde unter Berlcksich-
tigung der heutigen Linienfiihrung und Fahrplan ein neuer Signalplan entwickelt.
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Zusammenfassung Planfall B

Verkehrlich folgt der Planfall B grundsatzlich den Zielen des Verkehrsentwicklungs-
planes im Sinne der ,bewussten Mobilitat* der Landeshauptstadt Minchen (VEP,
2006 S. 21ff):

e der Fuliverkehr wird gefordert bzw. stabilisiert durch bauliche MaRnahmen,

e das Radverkehrsnetz wird vervollstandigt und es werden Abstellflachen geschaf-
fen,

o dem OPNV wird Vorrang eingeraumt und die Umsteigebeziehungen zwischen
Tram und Bus an eine Kante gelegt,

e der mlV wird auf Hauptachsen konzentriert und flachenhaft in Sammel- und Er-
schlieRungsstraf’en auf 30 km/h beschrankt.

Stadtebaulich wird versucht den Fahrverkehr umzulenken um damit Flachenpotenti-
ale fur eine Aufwertung des Stadtteils Giesing zu schaffen. Auf dem Tegernseer
Platz und der Silberhornstralle wird der motorisierte Individualverkehr ausgeschlos-
sen, wodurch die Deisenhofener Stralle und Tegernseer Landstralte Siid von einer
erheblich reduzierten Verkehrsmenge profitieren. Die Tegernseer Landstral’e Nord
wird beruhigt um eine fulRlaufige Querung der Strale zu erleichtern und die Larmbe-
lastung zu senken. Diese Malinahmen schaffen Rdume um die Aufenthaltsqualitat
punktuell zu erhdhen und den Einzelhandelsstandort zu starken.

Die Verkehrsmenge und in der Folge ebenfalls die La&rmemissionen nehmen auf der
Achse Ichostrale — Werinherstral3e deutlich zu. Insbesondere in der Ichostral3e ist
erheblich von Umbaumalnahmen betroffen, welche nach Abschluss ein sehr pra-
genden Eindruck im StraRenbild hinterlassen insbesondere fir den nmlV. Der fir
den Zweirichtungsverkehr ertlichtigte Knotenpunkt Werinherstr. / Tegernseer Land-
stral’e / Ichostrae wird hoch ausgelastet sein mit entsprechenden Auswirkungen
auf die OPNV-Bevorrechtigung. Es ist davon auszugehen, dass in Spitzenstunden
episodisch mit Uberstauungen zu rechnen ist. Im Gegenzug profitieren FuR- und
Radverkehr stark auf den Achsen Silberhornstrale / Deisenhofener Strafl’e und Te-
gernseer Landstral3e.

Zusammenfassend kann Planfall B als zeitgemale, stadtvertragliche und nahmobili-
tatsorientierte Losung verstanden werden, welche Mobilitdt ermdglicht und den
Umweltverbund starkt.

Diesen Vorteilen fir den Umweltverbund und die Deisenhofener Straf3e sind jedoch
sowohl die Nachteile fir die Wohnqualitat entlang der Icho- und Werinherstralde, die
stadtgestalterisch subideale Auspragung der Ichostralle als auch die hohen Baukos-
ten gegenlber zustellen.
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5.4 Planfall C
5.4.1 Ubersicht

Planfall C

Planfall C beinhaltet die logische Erganzung zu den Planfallen A und B und beruhigt
die Silberhornstralle, erlaubt jedoch weiterhin Fahrverkehr Uber den Tegernseer
Platz. Das Einbahnstra3ensystem wird damit aufgelost.

Tabelle 5-4: Wirkungsiibersicht Planfall C
Vorteile Nachteile
FuBRverkehr - barrierefreie Unterfiihrung am Gie- - schmale Gehwegbreiten in Tegern-
singer Berg seer Landstraf3e Sid
- Gehwegnasen in Tegernseer Land-
stralRe
- erleichterte Querbarkeit der Tegern-
seer Landstralle
Radverkehr - Mitbenutzung der Unterfihrung nach | - weiterhin schmaler Radweg mit Fu3-
Untergiesing verkehr-Konfliktsituationen in Dei-
senhofener Stralle (Aufhebung Be-
nutzungspflicht des Radweges)
OPNV - direkte Umsteigebeziehung an den - Mischverkehr mit mlV in beide Fahrt-

beiden Haltepunkten

richtungen auf Tegernseer Landstra-
Re (Nord)

Motorisierter
Individual-
verkehr

- Erhalt der direkten Fahrbeziehung
von Mittleren Ring Richtung Rosen-
heimer Platz

- Ertiichtigung der Werinherstral3e fiir
Zweirichtungsverkehr
- Am Giesinger Berg stadtauswarts

entfallt die Fahrbeziehung zur Te-
gernseer LandstralRe

Aufenthalts-
qualitat

- Verbesserung der Querbarkeit Te-
gernseer LandstralRe

- Silberhornstraflte ohne mlV
- Aufldsung Insellage Ichoschule

- keine Aufwertung Tegernseer Land-
stralle Sud

- Tegernseer Platz nicht fur Burger
nutzbar

Bei der Entwicklung des Planfalles wurde festgestellt, dass der bauliche Realisie-
rungsaufwand vergleichbar mit Planfall B ist, jedoch der Nutzen fiur den Stadtteil
niedriger. Anzufiihren sind hier beispielsweise:

¢ die Tegernseer Landstrae Sud erfahrt kaum bis keine Larmreduktion,

e ein fur Burger nutzbarer Platz ist nicht vorgesehen,

e Ertlchtigung des Streckenzuges IchostralRe-Werinherstralde flr Zweirichtungs-

verkehr,

e Tegernseer Landstral’e Nord weiterhin mit dem mlV direkt ohne Linksabbiegen
aus Suden erreichbar und

o der Radverkehr kann in Tegernseer LandstralRe Sid weiterhin nur in Fahrtrich-
tung Nord zugelassen werden, da eine Radverkehrsverbindung nur einge-
schrankt sicher gefuihrt werden kann. Aus diesem Grund wird eine Brlicke tber
den Knoten Giesinger Berg angeregt.
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Kurz-
beschreibung

LAuflédsung Einbahnstraltensystem mit mlV-freier Silberhornstralle
und Fahrverkehr Gber den Tegernseer Platz*

Abbildung 5-24:Ubersichtsplan Planfall C

Auf der Guthabenseite stehen die Beruhigung der Silberhornstra’e und der damit
verbundene Vorteil fur die Ichoschule. Die Deisenhofener Strafle konnte ahnlich
Planfall B umgesetzt werden, jedoch wird die Funktion einer Sammelstral’e weniger
gut kommuniziert, da die Zufahrt durch die Tegernseer Landstralle Sid weiterhin

leicht moglich ist.

Aus den o.g. Grinden wird daher auf eine detaillierte Ausarbeitung von Planfall C
verzichtet. Die Darstellungen beschranken sich somit auf die Netzdarstellungen.
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5.4.2 Netzdarstellungen
5.4.2.1 Nicht-motorisierte Mobilitat

Fur die nicht-motorisierte Mobilitat kdnnen in diesem Planfall tendenziell eher punk-
tuell MaRnahmen realisiert werden. Dies umfasst eine erhebliche Verbesserung im
Streckenzug Silberhornstralle — Deisenhofener Stralle, welche mit jenen aus Plan-
fall B vergleichbar sind. Grundsatzlich ergeben sich ebenfalls vergleichbare Vorteile
im Bereich der Tegernseer Landstralle Nord, da die Verkehrsbelastung gegeniber
heute vergleichbar bleibt, jedoch die Fahrgeschwindigkeit abgesenkt wirde. Ein
400 m langer verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich ware auch hier vorstellbar.

Abbildung 5-25: Ubersicht zu Anpassungen im nmlV in Planfall C
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Motorisierter Verkehr

Die Verkehrsfiinrung im OPNV verbleibt auf dem heutigen Zustand, d.h. heutige
Buslinien und Uberlegungen zu zukinftigen Busverbindungen sind entsprechend
Planfall B uneingeschrankt realisierbar.

Im motorisierten Individualverkehr wird der durchgehende Fahrverkehr aus der Sil-
berhornstrale und Deisenhofener Stra’e ausgeschlossen. Die beiden Stralenziige
werden daher stark von Verkehrslarm entlastet. Die Verbindungsfunktion zwischen
Munchner Innenstadt und dem Mittleren Ring aus Westen kommend Ubernimmt die
IchostralRe und ihre Fortsetzung Werinherstralle.

Abbildung 5-26:Ubersicht zu Anpassungen im mlV in Planfall C
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5.4.3 Zusammenfassung Planfall C

Aus den genannten Grinden in Abschnitt 5.4.1 wird auf eine weiterfhrende Be-
trachtung von Planfall C verzichtet. Insbesondere stehen Umweltauswirkungen auf
Icho- / Werinherstralle und hohe Umbaukosten einem vergleichsweise niedrigen
Nutzen aufgrund der Befahrbarkeit des Tegernseer Platzes gegentber.
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Planfall D
Ubersicht

Kurz- ,ourchgehende Radverkehrsanlagen mit mIV-freiem Tegernseer
beschreibung | Platz unter Beibehaltung des Einbahnstrallensystems*

Abbildung 5-27:Ubersichtsplan Planfall D

Der Planfall D entspricht einer weiterentwickelten Variante des Planfalls A mit einem
Erhalt des EinbahnstraRensystems in seinem heutigen Zustand, Unterbindung des
Fahrverkehrs auf dem Tegernseer Platz, damit einer aufgewerteten Tegernseer
Landstrafle und umfassenden Radverkehrsanlagen entlang der gesamten Tegern-
seer Landstral3e.

Der Zufluss in die sldliche Tegernseer Landstrae soll durch verkehrstechnische
MaRnahmen auf 4000 Kfz/24h begrenzt werden.
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Tabelle 5-5: Wirkungsiibersicht Planfall D
Vorteile Nachteile
FuRverkehr - barrierefreie Unterfihrung am Gie- - weiterhin schmaler Gehweg mit Rad-
singer Berg verkehr-Konfliktsituationen in Dei-
- Gehwegnasen in Tegernseer Land- senhofener Strale
stralle ermdglichen eine erleichterte - keine direkte Verbindung zw. Icho-
Querbarkeit schule und Spielplatz
- Erhalt Griinzeit an Querung der
Ichostrale am Tegernseer Platz
Radverkehr - Vervollstdndigung der Hauptrouten - nur Radschutzstreifen in Deisenhofe-
- durchgehende Radverkehrsanlagen ner Stral3e realisierbar, da héhere
in Tegernseer Landstrale (erfordert mlV Belastung aufgrund des gesperr-
jedoch vmtl. Planfeststellungsverfah- | ten Tegernseer Platzes
ren) - keine optimale Erreichbarkeit der
- Mitbenutzung der Unterfiihrung nach Ichoschule
Untergiesing
OPNV - direkte Umsteigebeziehung an den - Mischverkehr mit mlV in beide Fahrt-
beiden Haltepunkten richtungen auf Tegernseer Landstra-
- Entscharfung des Unfallschwer- Re (Nord) (analog zu anderen Plan-
punkts mit Linksabbiegern an St.- fallen)
Bonifatius-Stralle - teilweise Mischverkehr in Tegernseer
- Verschub des Tramgleises ermég- Landstrafle (Std)
licht besseren Einblick auf Tramglei- | - Verlegung der Tramgleise in Tegern-
se flr Kfz-Fahrer aus der Zehent- seer LandstralRe (Sid)
bauernstralRe
- Reduktion mlV-Verkehrsstarke in FR
Nord entlang der gesamten Tegern-
seer Landstral3e bis zum Rosenhei-
mer Platz
Motorisierter - verbesserter Abfluss an Knoten Te- - Verdopplung der Wegstrecke von
Individual- gernseer Landstrale / St.-Bonifatius- Tegernseer Landstr. 131 zu Tegern-
keh Stral’e wegen geringerer Verkehrs- seer Landstr. 11
verkehr belastung
Aufenthalts- - Tegernseer Platz zuganglich und fir | - Erhalt des Einbahnstralensystems
qualitat Stadtteil nutzbar - bedingt durch die Sperrung des Te-
- Verbesserung der Querbarkeit Te- gernseer Platzes und dem verlanger-
gernseer Landstralle ten Wegstrecke erfolgt eine Ver-
- Aufwertung Tegernseer Landstrale kehrszunahme in der Deisenhofener
Sid und Werinherstralle
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5.5.2 Netzdarstellungen
5.5.2.1 Nicht-motorisierte Mobilitat

@ UL A\ s

Fiihrung Radverkehr
= . uber Tegernseer Platz
verldngerte Rampe / 4P f\/ o
auch fiir Radverkehr &

geanderte Fihrung

Radverkehr

eringere Notwendigkeit
- Tegernseer LandstraRe Sid = --> 8 g g
R 4 T T R A S der Radverkehr/route
- Uberbreite FB kann in Radfahr- —— unverinderte Fiihrung

streifen umgewandelt werden
v, LY

/

Verbesserte Querung
” (LSA, Gehwegnase, 0.4.)

75 150 300 Meter

Abbildung 5-28: Ubersicht zu Anpassungen im nmlV in Planfall D
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5.5.2.2 Motorisierter Verkehr

Abbildung 5-29: Ubersicht zu Anpassungen im mlV in Planfall D
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5.5.3 Querschnittsbezogene Detaildarstellungen

Nordliche Tegernseer LandstraBe

Abbildung 5-30:Nérdliche Tegernseer Landstral3e (Planfall D)

In Planfall D wird jeweils pro Richtung ein qualitativ hochwertiger Radwege im noérd-
lichen Bereich der Tegernseer Landstralle baulich vorgesehen. Um die Radwege
von parkenden Fahrzeugen frei zu halten, wird in Fahrtrichtung links ein Parkstreifen
angelegt. Die ERA (2010 S. 16) erfordert einen Sicherheitsraum zu Langsparkern
von 0,75 m. Dies fluhrt dazu, dass der FuRgangerbereich gegeniiber heute knapper
bemessen sein wird, da Strallenbahn, parkende Fahrzeuge, Sicherheitsraum und
Radweg feste Vorgaben an die Breite stellen. Im Bereich von Knotenpunkten sollte
der Radweg verschwenkt werden, damit Radfahrer von Abbiegern gesehen werden
kénnen. Damit nimmt dort die verfigbare Flache fir Fuldiganger zu.

Bei der Breite des Radweges empfiehlt die ERA (2010) 2,00 m, lasst jedoch bei ge-
ringen Radverkehrsstarken auch 1,60 m zu. Da als Ziel der verkehrlichen Neuord-
nung auch eine Forderung des Radverkehrs gewinscht ist, sollte von dem Min-
destmal Abstand genommen werden.

Sidliche Tegernseer Landstrale

Abbildung 5-31: Tegernseer Landstralle Siid mit zwei Radwegen und mlV auf Tramplanum
(Planfall D)

Die visuell aufwendigste MalRnahme von Planfall D ist das Verschieben der Stra-
Renbahngleise etwa um eine Radwegbreite nach Osten. Der mengenmalig stark
reduzierte motorisierte Individualverkehr wird dabei in Fahrtrichtung Innenstadt im
Mischverkehr auf dem Tramplanum geflihrt.
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Die Problematik der Parker auf dem Radweg stellt sich ebenfalls in der sidlichen
Tegernseer Landstral3e: analog zum nérdlichen Bereich der Tegernseer Landstra-
Re, wird auch hier ein rechtsseitiger Parkstreifen angelegt. Im Bereich von Knoten-
punkten muss dabei der Radweg ebenfalls verschwenkt werden.

SilberhornstrafRe

Abbildung 5-32: Querschnitt durch die Silberhornstral3e in Planfall D

Durch die Sperrung Tegernseer Platz ergeben sich im Querschnitt der Silberhorn-
stralle unmittelbar keine Veranderungen. Die Mdglichkeit links abzubiegen wird fort-
an nur noch fur Busverkehr gestattet sein. Die heutige Treppe und Rampe am Gie-
singer Berg Uberwindet eine Hohendifferenz von ca. 4,70 m, welches nach heutigen
Bauvorschriften eine Rampenlange von rund 100 m erforderlich macht. Etwas mehr
als die Halfte der erforderlichen Lange lielte sich durch eine Wendelrampe bei ei-
nem Radius von ca. 10 m realisieren. Die verbleibende Rampenlange wird in Plan-
fall D in den Bereich der Silberhornstralle gebaut. Durch den Anstieg in Richtung
Tegernseer Platz verlangert sich die Rampe jedoch. Fir den anliegenden zweistrei-
fig gefuhrten Fahrverkehr bedeutet dies, dass dieser auf die heutige Busspur ver-
schwenkt werden muss, welche nicht mehr erforderlich ist. Der Umstand ist fur die
Ichoschule vorteilhaft, da hierdurch der beengte Gehweg in der Silberhornstralle
aufgeweitet werden kann.

Als problematisch erweist sich die Zuganglichkeit der Unterfihrung fur den Radver-
kehr, da die Lichtsignalanlage am Tegernseer Platz aus Leistungsfahigkeitsgriinden
einen zweistreifigen Aufstellbereich erfordert. Die Gehwege auf der Sldseite (neben
dem U-Bahn-Aufgang) und auf der Nordseite sind an dieser Stelle mit ca. 3 m sehr
schmal. Eine Freigabe des Gehweges ist aus Sicht des Radverkehrs wiinschens-
wert, jedoch besteht hierbei erhebliches Konfliktpotential mit Passaten und Schi-
lern. Visualisiert ist dieser Sachverhalt zusammen mit der Deisenhofener Stral3e in
Abbildung 5-34 bis Abbildung 5-37.

Deisenhofener StraRe

In der Deisenhofener Stral3e sind grundsatzliche vier Lésungen denkbar:

e eine Beibehaltung des heutigen StraRenquerschnitts,
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e Markierung eines Radfahrstreifens und Verschub der zwei Fahrstreifen nach
Norden, wodurch die dortigen Parkplatze entfallen und Gehweg auf der Sudseite
um die Breite des Radweges erweitert werden kann,

e ein Vertausch des heutigen Radweges mit den nebenliegenden Parkplatzen oder

e ein Erhalt der Parkplatze durch Markierung eines Radschutzstreifens mit Gber-
breiter Fahrbahn (5 m).

Die vier Moglichkeiten sind in Abbildung 5-33 dargestellt. Im Langsschnitt ergeben
sich dann die Langsschnitte fur die Deisenhofener und die Silberhornstral’e wie in
Abbildung 5-34 bis Abbildung 5-37 dargestellt.
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Abbildung 5-33: Deisenhofener Stral3e in Planfall D
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Abbildung 5-34:  Ausschnitt  SilberhornstraBe und  Deisenhofener  StraBe unter
Beibehaltung heutiger Bordsteinkanten (ausgenommen am Giesinger Berg)

Abbildung 5-35:  Ausschnitt  SilberhornstraBe  und  Deisenhofener  StraBe  mit
Radfahrstreifen und Entfall von Parkplédtzen auf Nordseite

Abbildung 5-36:  Ausschnitt Silberhornstralle und Deisenhofener StraBe mit Verschub der
Parkplatze und Markierung eines Radfahrstreifen
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Planfall D

Abbildung 5-37:  Ausschnitt Silberhornstralle und Deisenhofener Stralle mit (berbreiter
Fahrbahn und Radschutzstreifen

WerinherstraBe

Durch den Wegfall eines Fahrstreifens Uber den Tegernseer Platz — es fuhren nur
zwei Fahrstreifen weiter in die Ichostralle — bestehen drei Moéglichkeiten woflir der
heute dritte Fahrstreifen auf der Nordseite verwendet werden kann:

e eine separate Rechtsabbiegespur flir den mlV,
e zusatzliche Stellplatze als Schragparker (50 gon) oder

¢ ein Rickbau zugunsten einer Begriinung als Sicherheitsraum zwischen Radweg
und Langsparkern.

Der letzte Vorschlag ist in Abbildung 5-38 als Querschnitt dargestellt. Aufgrund der
hohen Abbiegerrate ist ein eigensignalisierter Rechtsabbieger (phasengleich mit
Rechtsabbieger aus der Tegernseer Landstral3e in FR Siid) denkbar. Zu Beachten
ist dabei, dass ein fehlender Rechtsabbiegestreifen die in FR Nord verkehrenden
Kfz in der Tegernseer Landstralle positiv bzgl. der Aufenthaltsqualitdt und der
Trambeschleunigung beeinflussen kann.

Abbildung 5-38: Werinherstral3e in Planfall D
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Ichostrafle

Abbildung 5-39:Ichostralle in Planfall D
Durch den Wegfall eines Fahrstreifens in der Ichostrale kann:

e zusatzliche Flache fir den Radverkehr zur Verfligung gestellt werden und

e die Grinzeit fir FuRganger an der LZA (zu Beginn der Ichostrale) kann um 2 bis
3 Sekunden erhoht werden, da die Fahrbahnbreite von rund 9 auf 6 m abnimmt.

Da die Ichoschule mit dem Radverkehr erreichbar gemacht werden soll, erfordert
dies einen Zweirichtungsradweg mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Fahr-
zeugen. Mangels einer oberirdischen Querbarkeit am Giesinger Berg und einer
wichtigen Radfahrbeziehung in Richtung Humboldtstral3e bleibt der Radweg auf der
Nordseite erhalten. Hierdurch verengt sich der Gehweg auf der Sidseite gegenlber
heute trotz dem Entfall eines Fahrstreifens.

Durch einen Verzicht auf die zwolf Parkplatze kénnte die Breite des Gehweges von
zwei auf mindestens vier Meter erhéht werden und es kdnnten weitere Abstellfla-
chen fir Fahrrader auRerhalb des Schulhofes der Ichoschule geschaffen werden.

Beschreibung der HBS Berechnungen fur Planfall D

Eine Ubersicht der HBS Berechnungen kann Abschnitt 5.6 und Tabelle 5-7 ent-
nommen werden. Die detaillierten Formblatter sind in dem Bericht angehangt.

Tegernseer Platz

Bedingt durch den Erhalt des EinbahnstralRensystems ergeben sich gegeniber dem
Analysefall nur geringe Abweichungen. Es findet eine Zunahme der Rechtsabbieger
aus der Werinherstral3e in die Tegernseer Landstral3e statt, von welcher jedoch kei-
ne Probleme zu erwarten sind, da ein eigener Fahrstreifen genutzt werden kann.
Die Reduktion der Furtlange (= schmalere Fahrbahn) fir FuBRganger in der Ichostra-
Re erlaubt eine langere Grinzeit.
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Entwurf flr den Leistungsfahigkeitsnachweis:
Im Lageplan sind nur mIV und Fuldganger
dargestellt. Nicht vollstandig dargestellt sind:
- Radverkehr

- Busverkehr

Abbildung 5-40: Knoten Tegernseer Platz in Planfall D
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Giesinger Berg

Der Giesinger Berg verbleibt baulich und verkehrlich auf vergleichbarem Niveau zu
heute. Es ergeben sich somit keine bedeutenden Veranderungen der Oberflache
und in der Verkehrsflihrung.

Entwurf fir den Leistungsfahigkeitsnachweis:
Im Lageplan sind nur mIV und Fuldgénger
dargestellt. Nicht vollstandig dargestellt sind:
- Radverkehr

- Busverkehr

Abbildung 5-41:Knoten Giesinger Berg in Planfall D

Zusammenfassung Planfall D

Im Planfall D wird der mIV auf die Hauptachsen konzentriert. Die Attraktivitat fir den
Durchgangsverkehr durch die sudliche und ndrdliche Tegernseer Landstralle wird
verkehrsplanerisch und -technisch reduziert, so dass der gesamte Streckenzug von
einer deutlichen Verkehrsreduktion insbesondere in FR Nord profitiert. Fir den Rad-
verkehr werden die Achsen entlang des EinbahnstralRensystems kontinuierlicher
gestaltet. Es entsteht eine Nord-Sid-Achse entlang der Tegernseer Landstralde flr
den Radverkehr und es wird somit eine Licke geschlossen. Durch den Zweirich-
tungsradweg in der Ichostrale kann die Ichoschule mit dem Fahrrad gut erreicht
werden.
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Zusammenfassung der HBS Berechnungen

Der Metrobus 58 wird auf dem Tegernseer Platz enden und beginnen; es wird damit
eine einfache Umsteigemoglichkeit zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
der MVG.

Ganzheitlich betrachtet werden deutliche Spielrdume fir andere Verkehrsteilnehmer
und eine Erhdhung der Aufenthaltsqualitat geschaffen. Auf diese Grundzlige beruft
sich die in Kapitel 6 entwickelte Vorzugslésung unter Benutzung der Vorzige ande-
re Planfalle insbesondere bzgl. der Fihrung des Radverkehrs in der Tegernseer
Landstral3e.

5.6 Zusammenfassung der HBS Berechnungen
Die Knotenpunktgestaltung kann den Abbildungen in den entsprechenden Abschnit-
ten entnommen werden (vgl. Abschnitte 5.2.4, 5.3.4 und 5.5.4). In den drei Planfal-
len musste jeweils ein neues Signalprogramm mitentwickelt werden. In Analyse-
und Prognosenullifall wurden keine Anpassungen bzgl. Knotenpunktgestaltung und
Signalprogramm vorgenommen. Die Annahmen sind vereinfachend in Tabelle 5-6
dargestellt.
Die zugrundeliegenden Verkehrsstrome sind zusammen mit den detaillierten Form-
blattern dem Anhang in Abschnitt 9 entnehmbar.
Tabelle 5-6:  Annahmen zur HBS Berechnung nach Knoten und Fall
Fall Knoten Knotenpunktgestaltung Signalprogramm
Analysefall |Tegemseer Platz keine Anderungen Festzeitersatzprogramm
- L Festzeitersatzprogramm
Giesinger Berg keine Anderungen mit OV
Candidstrae keine Anderungen Festzeitersgtz__programm
mit OV
Prognose- |Tegemseer Platz keine Anderungen Festzeitersatzprogramm
nullfall - — Festzeitersatzprogramm
Giesinger Berg keine Anderungen mit OV
Planfall A |Tegemseer Platz siehe Abbildung 5-13 neues Signalprogramm
Giesinger Berg siehe Abbildung 5-14 neues Signalprogramm
mit FuRgangerquerung
Planfall B |Tegemseer Platz siehe Abbildung 5-22 neues Signalprogramm
Giesinger Berg siehe Abbildung 5-23 neues Signalprogramm
mit FuRgangerquerung
Planfall D |Tegemseer Platz siehe Abbildung 5-40 neues Signalprogramm
Giesinger Berg siehe Abbildung 5-41 neues Signalprogramm
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Tabelle 5-7:  Ergebnistibersicht der HBS Berechnungen
Eall Knot Miv NMIV
a noten
MS AS MS AS
An a|ysefa|| Tegernsse_%r Platz B B E E
u
Tegernseer Platz
Nord ct B E E
Giesinger Berg Dt Ct F F
CandidstraRe FI11« FIa n.v. n.v.
Prognosenulifall Tegemﬁi?é Platz C ~ C E E
Giesinger Berg D1 D1 n.v. n.v.
Tegernseer Platz
Planfall A Seer E ~ E F F
Giesinger Berg FTr E1t D D
Tegernseer Platz
Planfall B oo C ~ D« E E
Giesinger Berg D> ' 1 Db T D D
Planfall D in Tegemseer Platz B B E E
Variante 1 Nord
Giesinger Berg DT Co 1/l n.v. n.v.
Tegernseer Platz -
Planfall D i > ¢ ° - -
anta in
) Tegernseer Platz
Variante 2 Nord c B E E
Giesinger Berg DT C-> 1/l n.v. n.v.
Die zugrundeliegenden Formblatter kbnnen Anhang in Abschnitt 9 enthommen werden.
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5.7

Zusammenfassung und Vergleich der Planfalle

Zusammenfassung und Vergleich der Planfalle

Eine vergleichende, vereinfachende tabellarische Zielerfillung der verschiedenen
vorgestellten und diskutierten Planfalle aus Kapitel 5 ist nachfolgend in Tabelle 5-8
dargestellt. Fir die einfachere Lesbarkeit wurden je nach Zielerflillung weniger oder
mehr +-Zeichen vergeben und aufsummiert.

Grundsatzlich erreichen alle untersuchten Planfélle die gesetzten Ziele, allerdings
unterschiedlich gut. FUr den nicht-motorisierten Verkehr werden eine Vielzahl an
deutlichen Verbesserungen realisiert; lediglich die Qualitdt und Wahrnehmung z.B.
von Radverkehrsanlagen in der nordlichen Tegernseer LandstralRe variiert. Im aus-
geschlossenen Planfall C erfolgt dies im Mischverkehr entsprechend dem Bestand,
wahrend die anderen Planfalle hier gesondert ausgewiesene Radverkehrsinfrastruk-
tur (Radschutzstreifen, Radfahrstreifen) vorsehen.

Aufgrund der unzufrieden stellenden Zielerfullung in Planfall C wird dieser nicht wei-
ter verfolgt.

Planfélle A, B und D sind mit Betrachtung auf die gesetzten Ziele jeweils ahnlich gut.
Planfalle A und B aufgrund der hohen Verkehrsmenge nur sehr schwer umsetzbar,
da:

¢ der Knotenpunkt IchostralRe / Werinherstralde / Tegernseer Stralle nicht leis-
tungsfahig betrieben werden kann. Der in die Tegernseer Landstralle einbiegen-
de Verkehr behindert die Tram, wodurch es bei der zu erwartenden Verkehrs-
nachfrage im motorisierten Verkehr zu sehr grenzwertigen Qualitatsstufen im
Verkehrsablauf fir alle Verkehrsteilnehmer an dem Knotenpunkt kommt,

e in der nordlichen Tegernseer Landstral3e eine hohe Verkehrsmenge verbleibt,

e der deutlichen Entlastung in der mehrheitlich unbewohnten Silberhornstrale sehr
deutliche Verkehrsmengensteigerungen in der Werinherstraf3e in Planfall B
(+ 10000 Kfz/24h bzw. +80 %) gegenuber. Diese starke Verkehrsmengensteige-
rung ist bzgl. larmrelevant, wahrend die relativ niedrigen Verkehrsmengenzu-
nahmen in Planfall D akustisch nicht wahrnehmungsrelevant sind.

Planfall D erreicht gute Wirkungen in Bezug auf Umfeldverbesserungen, Ver-
kehrsentlastungen und Aufwertung des Stadtteilzentrums. Vorteilig fur Planfall D ist
weiter die Zufahrtssituation in die ndérdliche Tegernseer Landstrale, welche bedingt
durch die umwegige Verkehrsfihrung zusatzliche stadtebauliche Potentiale schafft.
Dies betrifft infolge weniger das Ausmal’ der Verkehrsflache, sondern die Auswir-
kung auf Querungsmoglichkeiten und Larm. Aus den individuellen Vorteilen von
Planfall A und D entwickelt sich die die sogenannte Vorzugslésung in Kapitel 6.
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In den obigen Darstellungen sind die Planfalle primar anhand der mIV Fiihrung skizziert; aus Griinden der
Ubersichtlichkeit sind nur ergénzte Fahrbeziehungen in schwarz dargestellt. Detailanpassungen fiir FuR- und
Radverkehr sind unvollstdndig dargestellt; eine Radverkehrsfiihrung entlang der Tegernseer LandstraRe wur-
de in allen Fallen jedoch in verschiedenen Auspragungen (z.B. Radweg, Radstreifen, Radschutzstreifen, Misch-
verkehr) realisiert. Bus- und Tramverkehr entsprechen den jeweils der heutigen Linienfiihrungen. Quer-
schnittsbelastungen sind auf 1000 Kfz/24h gerundet.

Abbildung 5-42: Schematische Planfalliibersicht im zentralen Bereich um den Tegernseer
Platz
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Zusammenfassung und Vergleich der Planfélle

Tabelle 5-8: Ubersicht iiber die Zielerfiillung der Planfélle
Ziele Planfall A Planfall B Planfall C Planfall D
Forderung des | ist erfiillt u.a. durch Verbreiterung ist erfiillt u.a. durch Verbreiterung | ist erfiillt u.a. durch Verbreiterung | ist erfiillt u.a. durch Verbreiterung
FuRverkehrs der Gehwege und -nasen der Gehwege und -nasen der Gehwege und -nasen der Gehwege und -nasen
Vervollstandi- Eine durchgehende Nord-Siid- ++| Entlang der TL Slid kann eine Rad- ++ |Entlang der TL Sid kann eine Rad- + | Eine durchgehende Nord-Siid- ++
gung des Rad- Verbindung entlang der TL kann verkehrsverbindung in beide Rich- verkehrsverbindung in beide Rich- Verbindung entlang der TL kann
routennetzes eingerichtet werden. Es erfolgt ein tungen realisiert werden. Im nordli- tungen realisiert werden. Im nérdli- eingerichtet werden. Es erfolgt ein
Netzliickenschluss in beide Fahrt- chen Abschnitt wird ein Schutzstrei- chen Abschnitt wird der Radverkehr Netzliickenschluss in beide Fahrt-
richtungen. fen eingerichtet. Es kann eine Ost- im Mischverkehr gefiihrt. richtungen.
West-Achse eingerichtet werden.
Zuganglichkeit | Verbesserungen insbesondere am * |Verbesserungen insbesondere am * |Verbesserungen insbesondere am * |Verbesserungen insbesondere am *
zu Haltestellen HP Tegernseer Landstrae HP Tegernseer Landstrae HP Tegernseer Landstralle HP Tegernseer Landstrae
mlV mlV Erreichbarkeit ist erfiillt. o mlV Erreichbarkeit ist erfiillt. mlV Erreichbarkeit ist erfiillt. o mlV Erreichbarkeit ist erfiillt. o
Aufwertung des ist erfiillt durch verkehrsfreien TP, + | ist erfiillt durch verkehrsfreien TP, ist nicht gegeben, da TP, TL wei- - |ist erfiillt durch verkehrsfreien TP, ++
Stadtteilzent- |Verbesserungen entlang der TL und SilberhornstraRe und DetailmaR- terhin mit hoher Kfz-Belastung Verkehrsmengenreduktion in TL
rum weitere DetailmaRnahmen nahmen Sid und DetailmaBnahmen in TL
Nord
Sicherung der | ist erfiillt, da Larmminderung in TL ++| ist 2.T. erfiillt, jedoch steht den + | ist z.T. erfiillt, jedoch stehenden o | ist z.T. erfiillt, da die L&rmminde- +
Wohn- und Sid und geringe Larmzunahmen auf starken Verbesserungen in Silber- leichten Verbesserungen in Silber- rung in TL Std mit einer leichten
Lebens- dem HauptstraBennetz (Ichostrale, hornstrale, TL Sitid und Deisenh- hornstralRe, TL Stid und Deisenh- Larmzunahme entlang Silberhorn-
verhaltnisse / Martin-Luther-Strafe) ofener StralRe die deutliche Ver- ofener StralRe die Verkehrsmengen- stral’e / Deisenhofener Str / Werin-
Lrm kehrsmengenzunahme und damit zunahme in der Werinherstrale und herstralle zu verrechnen ist.
einhergehender Larm in der Werin- Ichostralie entgegen.
herstral’e und Ichostralle entgegen.
Schaffung von | kann auf Flachen entlang verkehrs- + | kann auf Flachen entlang verkehrs- ++ | kann auf Restflachen entlang TL o |kann auf Flachen entlang verkehrs- +
Aufenthalts- freiem TP und TL geschaffen wer- freiem TP, in Silberhornstralle, Dei- Nord und z.T. entlang Silberhorn- freiem TP und TL geschaffen wer-
qualitat den. senhofener Stral3e und TL geschaf- stral’e / Deisenhofener Stral’e ge- den.
fen werden. schaffen werden. Keine zusatzlichen
Flachen am TP vorhanden.
Investitionsbe- mittel + hoch o hoch o) mittel +
darf
Gesamt- gut, jedoch ist Linksabbieger aus 9 | befriedigend bis gut, da umfas- 8 | ausreichend, da weniger konse- 2 | gut, da Verkehrsmengenzunahme 9
bewertung Ichostrafie signaltechnisch feindlich sende Sicherung von Wohn- und quent als Planfall B und ohne expli- auf heute belastetem Netz und
zum Umweltverbund. Lebensverhaltnissen, jedoch mit zite Radverkehrsinfrastruktur in TL zugleich entlang Achse TL grof3e
deutlicher Verkehrszunahme entlang Nord, jedoch mit vergleichbarem Aufwertungsmaéglichkeiten bei mitt-
Werinherstralie Investitionsbedarf. lerem Investitionsbedarf geschaffen
werden.
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Beschreibung der Vorzugslosung und Zusammenfassung

6.1

Kurzbeschreibung der Vorzugslosung

In den untersuchten Planfallen wurden Losungsvorschlage erarbeitet, welche im
Rahmen der nachfolgend beschriebenen Vorzugslésung kombiniert wurden. Die
Vorzugslésung ist somit eine weiterentwickelte Variante des Planfalls D unter Ein-
beziehung einzelner Details der anderen Planfalle. Die Vorzugsldsung ist wiederum
in zwei Varianten mit und ohne Befahrbarkeit des Tegernseer Platzes unterteilt (vgl.
6.2.3 und 6.2.4).

Die Vorzugslésung wird durch nachfolgende Elemente charakterisiert:

e Am Knoten Wirtstralle / sudliche Tegernseer Landstrale wird eine intelligente
Verkehrssteuerung eingefihrt.

e Dadurch wird die Menge an Durchgangsverkehr in der sudlichen Tegernseer
Landstralde reduziert. Dies ermoglicht bauliche Anpassungen im gesamten Sa-
nierungsgebiet und tragt zur Aufwertung des Stadtviertels bei.

e In der sudlichen Tegernseer LandstralRe wird das Tramplanum nach Osten ver-
schoben, wodurch die notwendige Flache fir einen Radweg auf der Westseite
geschaffen wird.® Es wird hierdurch eine Liicke im Radverkehrsnetz geschlossen.
Der Radweg kann im weiteren Fortgang Uber den Knoten Wirtstralle zur Hang-
kante bzw. Schrafnagelberg fortgefiihrt werden.®

e Stadtebaulich ist eine Sperrung des Tegernseer Platzes fir Kfz wiinschenswert.
Dies ist in Variante 1 der Vorzugsldsung realisierbar (vgl. Abschnitt 6.2.3), fihrt
jedoch zu Umwegverkehren. Aus diesem Grund wurde Variante 2 entwickelt (vgl.
Abschnitt 6.2.4) bei der diese Umwegverkehre stark vermindert auftreten. Die
Anzahl an Fahrzeugen, welche Uber den Tegernseer Platz fahren, nimmt dabei
deutlich ab. Es ist daher méglich, den Bereich als verkehrsberuhigten Geschafts-
bereich (,Zone 20%) auszuweisen. Die Ostseite des Platzes vor dem Gebaude
der Post kann verbreitert werden. Der Platz wird dadurch aufgewertet und die
Aufenthaltsqualitat gesteigert.

e Die gegenuber heute veranderte Verkehrsflihrung fuhrt zu einer erheblichen Ver-
kehrsabnahme in FR Nord in der ndrdlichen Tegernseer Landstralle. Es werden
Freirdume zur Neukonzeption geschaffen. Die Fahrbahnbreite kann reduziert und
die Geschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt werden.’ Hierdurch erfolgt eine
durchgehende Aufwertung der Tegernseer Landstrale durch:

a) besseren Querungsmoglichkeiten, weniger mIV und die damit einhergehende
entscheidende Reduktion der Trennwirkung.

b) Flachen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat werden geschaffen.
c) Der Standort als Stadtteilzentrum wird gefestigt und gestarkt.

d) Der Radverkehr kann verkehrssicher auf einem Schutzstreifen neben der
Straflenbahn gefuhrt werden.

vgl. Wegenetz im Sanierungsgebiet #129
vgl. Wegenetz im Sanierungsgebiet #106
vgl. Wegenetz im Sanierungsgebiet #119, 120, 122 und 130
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e) Die reduzierte Kfz-Menge flhrt zu einer erhéhten Fahrplanstabilitéat der Stra-
Renbahn.

e Um dies zu erreichen, muss das Einbahnstraliensystem (entlang der Silberhorn-
str., Deisenhofener Str., Werinherstr. und Ichostr) erhalten bleiben. Es wird bei
dem heute vorhandenen und prognostizieren Kfz-Aufkommen am Giesinger Berg
keine baulich realisierbare Mdglichkeit gesehen, eine oberirdische Fuliganger-
querung einzurichten.

e Daher ist es notwendig, die dortige Unterfihrung durch eine Wendelrampe an die
Siidseite der IchostralRe anzubinden.® Dies ermdglicht eine stufenlose Verbin-
dung nach Untergiesing. Fur die barrierefreie Erreichbarkeit des Bergviertels ist
unter anderem auf Hohe der Weinbauernstrale (bereits heute) eine LZA vorhan-
den.

8 vgl. Wegenetz im Sanierungsgebiet #101, 102, 103 und 104
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Hinweise:

Es werden nur Anderungen ggii. heute dar-

gestellt. Daher:

- bestehende Radrouten und Hauptver-
kehrsstral’en sind nicht eingetragen.

Grundsatzlich ergeben sich:

- Veranderungen fir den mlV entlang der
gesamten Tegernseer Landstralte und

- die Radverkehrsinfrastruktur in der Te-
gernseer LandstralRe ist in beide Rich-
tunaen nutzbar.

Abbildung 6-1: Grundstruktur der Verkehrsfiihrung in der Vorzugslésung und Lage der Querschnitte
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Abbildung 6-2: Ergebnisse der makroskopischen Verkehrsmodellrechnung fiir die Vorzugslésung in Variante 2 (Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich des Tegernseer Platzes)

(grin = Abnahme des mlVs; rot = Zunahme des mlVs; schwarz = Veranderungen in % gegentber Prognosenullifall)

Version: 2.3 Verkehrliche Neuordnung der Tegernseer LandstralRe
Januar 2014



Beschreibung der Vorzugslésung und Zusammenfassung Seite 81

Verkehrsfiihrung und -belastung

Bedingt durch die oben beschriebenen Anpassungen verandern sich die Verkehrs-
mengen auf den einzelnen Abschnitten. Obige Abbildung stellt hierbei nur die Ver-
anderungen gegenuber dem errechneten Prognosenulifall dar. In rot sind hierbei
Zunahmen der Kfz-Mengen dargestellt, in griin entsprechende Reduktionen. Insge-
samt profitiert der die gesamte Tegernseer Landstralle im Untersuchungsgebiet;
laut Verkehrsmodell wird die Belastung zwischen 7500 und 2500 Kfz/24h (- 5 % bis
- 60 %) niedriger sein (als im Prognosenulifall). Die verdrangten Fahrzeuge verkeh-
ren im bestehenden Einbahnstralensystem (Silberhornstralte + 3000 Kfz/24h und
Ichostralle + 1000 Kfz/24h) bzw. im weiteren Umfeld um das Untersuchungsgebiet
(Giesinger Berg, Pilgersheimer Stralle, Balanstral’e, Stadelheimer Stralle, usw.).
Die Strallen mit Uberwiegender Wohnbebauung Deisenhofener Stra’e und Werin-
herstraRe erhalten nur vernachlassigbar geringe Verkehrssteigerungen. Aufgrund
der bereits hohen Bestandsbelastung ist die Larmzunahme unterhalb der Wahr-
nehmungsschwelle.

Ruhender Verkehr

Im Zuge der Betrachtung des mlVs wurde die Stellplatzbilanz gegeniber dem Ein-
fuhrung des Parkraummanagements flr die betroffenen Bereiche abgeschatzt (vgl.
Tabelle 6-1). Insgesamt ist mit dem Entfall von ca. 21 bis 26 Stellplatzen auszuge-
hen, wovon ca. 12 zugunsten der Platzgestaltung am/um den Edelweil3platz ver-
wendet werden. In der sudlichen Tegernseer Landstralle ist bereits heute tagstber
ein eingeschranktes Haltverbot, wodurch die Bilanz nur nachts tatsachlich negativ
ist.

Version: 2.3
Januar 2014



Seite 82

Details zur Vorzugslésung

Tabelle 6-1: Bilanz des ruhenden Verkehrs
Abschnitt Gesamtanzahl Stellplatze Begriindung /
Parkraumma- Vorzugslésung % P Beschreibung
nagement =
nordliche 9+10+14+16+10 Ostl. EdelweiRplatz Reduktion
Tegernseer +6 9+10+5+13+10+ von 14 auf 5 um Aufenthaltsqua-
LandstraBe _ 6 -12 | litét zu erhdhen.
(von Siden nach | (Kurzzeitparken Westseite nordlich  EdelweiB-
Norden und zuriick) | und Mischparken) platz Reduktion von 16 auf 13.
Tegernseer Platz entfallen bei Er:\t}‘afllep, da Tegernseer Platz
mlV-freiem Platz miv-irel.
5 bzw. bleiben -5
. erhalten bei ver- | bzw.
(Mischparken) kehrsberuhigtem 0
Geschaftsbe-
reich
IchostraRBe 12 Der ruhende Verkehr wird in
12 0 | seiner Lage verschoben.
(Mischparken)
Deisenhofener 12412 Der ruhende Verkehr auf der
StraRe . 12412 0 | Sldseite wird in der Lage ver-
(bis Raintaler Str.) (Mischparken) schoben.
siidliche 4+11+12+16 Zw_lschen Kesselbergstr.ﬂ und
Tegernseer i . 0+8+14+12 Deisenhofener  Str.  kdnnten
LandstraBe (tagstber einge- o g | ebenfalls teilweise Schragparker
(von Siiden nach | schranktes Halte- | (teilweise Misch- vorgesehen werden. Dann Er-
Norden) vgrbot, danach parken vorstellbar) héhung von 12 auf bis zu 16
Mischparken) Stellplatzen.
Parallelfahrbahn
auf  Grundstick
des Bebauungs- | 28 28
plans 0046 . (sollen langfristig 0
(zw. Martin-Luther- (Mischparken) entfallen)
Str. und Tegernseer
LandstralRe)
-21
Summe 177 151 bis
-26

Im Beschluss zum Parkraummanagement des Stadtrates werden die Flachen fiir den ruhenden Ver-
kehr abschnittsweise dargestellt. Sie kdnnen unter www.ris-muenchen.de, Parkraummanagement in
Minchen Sektor IV, Vorlagen-Nr: 08-14 / V 04855 vom 04.08.2010 abrufbar.

In den nichtgenannten Strallen sind keine Veranderungen bzgl. des ruhenden Verkehrs vorgesehen.

6.2
6.2.1

Details zur Vorzugsldsung

Details: Knoten Wirtstral3e und Haltestelle Tegernseer Landstralde

Aus Abschnitt 6.1 und aus Abbildung 6-1 geht hervor, dass die Gestaltung und
Steuerung der Zufahrt auf Hohe der WirtstralRe elementar fur die Veranderung der
Verkehrsfuhrung im Untersuchungsgebiet ist. Es sind hier folgende bauliche und
verkehrstechnische Mafinahmen durchzufuhren:

e eine Reduktion der nutzbaren Fahrbahnbreite,

e Einrichtung eines (kurzen) Grlnstreifens zur visuell eindeutigen Abtrennung der
Fahrbahn und
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e Anpassungen an den Freigabezeiten flr den Kfz-Verkehr im LZA Programm,
wodurch die zuflieBende Kfz-Menge gesteuert werden kann.

Dadurch wird der durchfahrende Kfz-Verkehr Uber die Martin-Luther-Straf3e in Rich-
tung Innenstadt gelenkt, wahrend der Zielverkehr nach Obergiesing weiterhin zuflie-
Ren kann.

Abbildung 6-3: Lageplan des Knotenpunkts WirtstralBe / Tegernseer Landstral3e
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Abbildung 6-4: Lageplan des Knotenpunkts Candidstral3e / Tegernseer Landstral3e

Als begleitende Mallnahme werden die 6ffentlichen Verkehrsmittel an der Kante der
heutigen Tramhaltestelle geblindelt. Somit biegt der Metrobus 54 in Fahrtrichtung
Ostbahnhof nach rechts Uber das bestehende Tramplanum in die Wirtstral3e ab. Der
Metrobus 54 Richtung Lorettoplatz wird ebenfalls durch die WirtstralRe und als
Linksabbieger auf das Tramplanum gefuhrt. Dies gilt analog fur den Expressbus
X30. Da diese Stréme, ebenso wie die Hauptradroute entlang der Wirtstralle, feind-
lich zum zuflieBenden Verkehr in die stdliche Tegernseer Landstral3e sind, begrin-
det dies eine lange Grlinzeit fur die verschiedenen Nebenstréme; damit werden
grundlegende Beitrdge zum Erhalt von guten Lebens- und Wohnbedingungen im
Sanierungsgebiet geleistet und der Umweltverbund wird gefdrdert. Es erfolgt eine
Priorisierung des OPNVs, wodurch Tram und Bus dank Schleuse vorneweg fahren
und nicht im Ruckstau des mlVs stehen.

Durch den Umbau 6stlich der Tram- und Bushaltestelle Tegernseer Landstralle
kann ein Radfahrstreifen neben der Hauptfahrbahn in Fahrtrichtung Giesinger Berg
angelegt werden, wodurch der Radverkehr in Richtung Innenstadt sicher und kom-
fortabel gefuhrt wird. Ein Radfahrsteifen kann auch zukunftig aus Grinden der
Fahrbahnbreite mit Beginn der Gefallstrecke nicht realisiert werden. Eine Fortfuh-
rung einer baulichen getrennten Radverkehrsanlage steht im Bestand mit dem Pas-
sieren des Giesinger Bergs wieder zur Verfugung.
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In Abbildung 6-5 ist ein Vergleich zwischen heute und der Vorzugslésung als Quer-
schnitt dargestellt. Der Grunstreifen zwischen den Fahrzeugen zur Martin-Luther-
Stralde und jenen zur Tegernseer Landstrale Sud erhoht mit der signaltechnischen
Steuerung und der reduzierten Fahrbahnbreite die Hemmschwelle zur Nutzung der
Abklirzung durch die Tegernseer Landstral3e.
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Abbildung 6-5: Querschnitt am Knoten Tegernseer Landstral3e / Wirtstral3e
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Details: Sudliche Tegernseer Landstralle

Der sudliche Bereich der Tegernseer Landstralie wird bei der Vorzugslésung grund-
legend verandert. Aus Abbildung 6-6 gehen die Anderungen nur zum Teil hervor.
Hauptziel in der Vorzugslésung im Bereich der sldlichen Tegernseer Landstrale ist
die Einrichtung einer angenehmen Erreichbarkeit des Stadtteilzentrums im Radver-
kehr und ein Unterbinden der ordnungswidrigen Nutzung des Tramplanums durch
den Radverkehr in Fahrtrichtung Std. Damit reduziert sich zugleich die Dringlichkeit
der Berucksichtigung weiterer Querungsmoglichkeiten fir den Radverkehr am Gie-
singer Berg, da aus samtlichen Richtungen qualitativ hochwertige Radverkehrsanla-
gen in der Tegernseer Landstrale zuganglich und nutzbar sind.

Abbildung 6-6: Verkehrliche Ubersicht in der siidlichen Tegernseer Landstral3e

Eine erhebliche Bedeutungsveranderung der gesamten betrachteten Tegernseer
Landstralle ergibt sich daraus. Nachfolgende Schritte sind hierzu in der sudlichen
Tegernseer LandstralRe notwendig:

e Verschub des Tramplanums um bis zu etwa 1,5 m nach Osten,

e dadurch wird der Bau eines Radweges in FR Sid auf der westlichen Seite der
Trambahn ermdglicht.

e Um das Ziel der hdheren Aufenthaltsqualitat zu realisieren, muss der schmale
Gehweg verbreitet werden, wodurch der mIV im Mischverkehr in Fahrtrichtung
Nord mit der Tram geflhrt wird.
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Insgesamt verbessern sich hierdurch die Querungsmaoglichkeiten fur Fuldganger, die
heutige Trennwirkung im Strallenraum kann deutlich reduziert werden und es wird
eine durchgehende, baulich hochwertige und intuitiv gefiihrte Radverkehrsinfrastruk-
tur eingerichtet. Alle weiteren Realisierungsvarianten (z.B. Zweirichtungsradweg,
FahrradstraRe, usw.) fihren zu nicht zufriedenstellenden bzw. nicht umsetzbaren
Fuhrungen insbesondere an Knotenpunkten. Stadtebaulich bliebe es weiter bei der
hohen Trennwirkung.

Die Vorzugslosung bildet daher eine konsequente, logische und verkehrssichere
Flhrung der verschiedenen Verkehrstrager und -teilnehmer in der sidlichen Te-
gernseer LandstralRe. Weiter wird darin den Projektzielen entsprechend dem Sanie-
rungsauftrag Rechnung getragen (vgl. Kapitel 1).

Abbildung 6-7: Lageplan der siidlichen Tegernseer Landstral3e

Die Abbildung 6-7 und Abbildung 6-8 stellen den Lageplan und einen Querschnitt
dar. Dem Radverkehr stehen ein Radweg in stdlicher und ein Radschutzstreifen in
nordlicher Richtung zu. Nicht erkennbar, aber entscheidend ist die stark abgesenkte
Verkehrsmenge von rund 11.500 Kfz/24h® auf ca. 5.000 Kfz/24h.

11.500 Kfz/24h wurden im Analysefall ermittelt. Fir den Prognosenulifall sind 12.500 Kfz/24h
anzusetzen.
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Der Verschub des Tramplanums ist fir die Umsetzung kritisch, da dies voraussicht-
lich ein Planfeststellungsverfahren erforderlich macht und zugleich die MVG/SWM
zeitnah einen Gleistausch anstrebt. Eine sehr zligige weitere Planung mit enger Ab-
stimmung und Kooperation ist hierfir zwischen den Beteiligten erforderlich. Dies
sollte als Ansporn verstanden werden, da der Austausch der Tramgleise eine ein-
malige Chance darstellt, den baulichen Bestand entsprechend den Sanierungszie-
len anzupassen.

Abbildung 6-8: Querschnitt der siidlichen Tegernseer Landstral3e

Details: Tegernseer Platz ohne mlV (Variante 1)

Der Tegernseer Platz als Herzstlick des Stadtteils Giesing wird zukinftig ohne mo-
torisierten Individualverkehr den Blrgern zur Verfigung stehen. Im Zuge der in Ab-
schnitt 6.1 beschriebenen flankierenden Malnahmen profitiert die Tegernseer
Landstrale und dadurch der gesamte Stadtteil.

Der Rickbau der heutigen Fahrbahn (3 Fahrstreifen und 2 m breiter Parkstreifen) in
eine Busspur und einen breiten, durch Fahrrader genutzten Bereich, ermoglicht eine
Vergrélkerung der FuRgangerflachen. Es entstehen ein wahrnehmbares Stadtteil-
zentrum und ein Knotenpunkt fir den Umweltverbund. Es wird damit zentralen For-
derungen der Birger nach einem nutzbaren ,Birgerplatz® und mehr Aufenthaltsqua-
litdt Rechnung getragen. Ergénzend wird eine direkte Kfz-Durchfahrt vom Mittleren
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Ring nach Haidhausen ausgeschlossen. Die MaRRnahme flihrt zu einer wichtigen
stadtebaulichen Aufwertung von Giesing.

Der Busverkehr kann nicht gemeinsam mit der Tram auf dem Tramplanum geflhrt
werden, da der Metrobus 58 aufgrund des Linienendes warten muss und dies zu
unerwlnschten Problemen im Fahrplanablauf der Tram 15/25 flihren wiirde.

Fur Realisierung einer Radverkehrsverbindung auf der Westseite ist es notwendig,
den Treppenaufgang aus der U-Bahn zur Tram im Sidwesten zu schlief3en. Alle
weiteren Ausgange sind davon nicht betroffen.

Abbildung 6-9: Lageplan des Tegernseer Platzes (Variante 1)
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Abbildung 6-10: Querschnitt des Tegernseer Platzes (im siidlichen Bereich) in Variante 1

Abbildung 6-11:Uberlegungen zu denkbaren Buslinienfiihrungen iiber den Tegernseer Platz
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6.2.4 Details: Tegernseer Platz mit Kfz-Uberfahrmdglichkeit (Variante 2)

Im Rahmen der Vorzugsvariante wurde zeitlich nachgelagert eine Moglichkeit erar-
beitet, bei welcher der Tegernseer Platz fir den Kfz-Verkehr Gberfahrbar ist. Um in
der Summe vergleichbare Ergebnisse zu erzielen wie in der Standard-
Vorzugsldsung ohne Kfz-Uberfahrméglichkeit, sind auch hier gegeniiber dem Be-
stand deutliche Anpassungen erforderlich. Dabei ist zu beachten, dass die Schaf-
fung von Aufenthaltsqualitat auf Platzen und die Sicherung von gesunden Wohn-
und Lebensverhaltnissen (vgl. hierzu auch die Ziele in Kapitel 2) mit der Ermogli-
chung einer Kfz-Uberfahrmdglichkeit als konkurrierende Zielvorgaben verstanden
werden konnen. Insbesondere vor dem Hintergrund einer stadtebaulichen Umge-
staltung des Tegernseer Platzes ist dies eine Herausforderung, da der Platz aufge-
wertet werden soll zeitgleich jedoch Flachen fir den Kfz-Verkehr vorzuhalten sind.

Bauliche und verkehrsrechtliche MaRnahmen

Die rund 70 m lange Fahrbahn auf dem Tegernseer Platz wird baulich auf einen z.T.
uberbreiten Fahrstreifen (ca. 4 m bis 5 m fur Gelenkbus und Radverkehr) reduziert.
Der Riickbau kann z.B. einseitig auf der Ostseite vor der Post erfolgen. Bei einer
Verkehrsmenge von rund 400 Kfz/h kdnnen die Bordsteine abgesenkt werden, um
ein gestalterisch einheitliches (niveaugleiches) StraRenbild zu schaffen.” Verkehrs-
rechtlich kann der Bereich als verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich ausgewiesen
werden, wodurch der Platzcharakter hervorgehoben wird. Der Tegernseer Platz und
das Stadtteilzentrum Giesing werden gestarkt und aufgewertet, dennoch ist eine
Kfz-Passage weiterhin madglich (vgl. Abbildung 6-12).

Flankierend zur Ausweisung als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich sind weitere
MaRnahmen erforderlich. Hierzu gehdren u.a. eine Anpassung der LZA-Schaltung
im Zufluss: durch eine eigensignalisierte Linksabbiegespur aus der Deisenhofener
StralRe kann eine Gefahrdung des nicht-motorisierten Verkehrs abgesenkt und die
Menge an zufahrenden Fahrzeugen auf den Tegernseer Platz gesteuert werden.
Durch eine Aufpflasterung zwischen den U-Bahn-Aufgangen kann die Aufmerksam-
keit der Kfz-Lenker innerhalb des Platzbereiches gestarkt werden. Der Fahrradver-
kehr wird in Fahrtrichtung Nord durch den Verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich ge-
fuhrt, in Fahrtrichtung Sud ist westlich der Tramgleise wie in Variante 1 (vgl. Ab-
schnitt 6.2.3) ein Radweg zu errichten. Eine Zuganglichkeit des Zweirichtungsrad-
weges in der Ichostralle ist gegeben.

Komplettiert wird die Variante durch ein gegenuber heute konstant gehaltenes Stell-
platzangebot vor dem Gebdude der Post und der Ermoglichung eines durchgehen-
den Radfahrstreifens auf dem Streckenzug Silberhornstr. — Deisenhofener Stralle.

Angedacht ist weiterhin eine eindeutige Zuweisung der Flachen fir Kfz und Fu3ganger, je-
doch kann z.B. im Bereich von Stellflachen mit abgeflachten Bordsteinen gearbeitet werden.
Durch eine entsprechende visuelle und taktile Gestaltung der Oberflache kénnen die Belan-
ge von allen Verkehrsteilnehmern bertcksichtigt werden.
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Abbildung 6-12:Lageplan des Tegernseer Platzes (Variante 2)

Abbildung 6-13: Querschnitt des Tegernseer Platzes (im stdlichen Bereich) in Variante 2

Version: 2.3
Januar 2014



Seite 94

6.2.5

Details zur Vorzugslésung

Details: Nordliche Tegernseer LandstralRe

Die vorrangigen Ziele in der nérdlichen Tegernseer Landstralte sind eine Verbesse-
rung der Querungsmoglichkeiten, die Schaffung von Moglichkeiten zur Erhdhung
der Aufenthaltsqualitat und damit eine umfassende Starkung des Stadtteilzentrums.

Abbildung 6-14:Verkehrliche Ubersicht in der nérdlichen Tegernseer Landstral3e

Wie bereits unter Abschnitt 6.1 beschrieben ist der gesamte Abschnitt als Stralle
des Sekundarnetzes definiert und kann somit auf 30 km/h beschrankt werden. Zu-
satzlich wird die Kfz-Verkehrsmenge in beide Fahrtrichtungen abgesenkt, wodurch
einerseits eine reduzierte Breite des Stra’enquerschnitts realisierbar wird und ande-
rerseits die Querungsmaoglichkeit erheblich erleichtert wird. Die ,gewonnene® Flache
wird dem FuRverkehr zugewiesen. Der Radverkehr wird neben dem Lichtraumprofil
der Tram gefuhrt, da ausschlieBlich diese Fihrung Konflikte mit FuRgangern aus-
schliel3t und zugleich ein ordnungswidriges Beparken weitestgehend unterbindet.
Dies kann ,nur“ mit einem Radschutzstreifen mit einer Breite von 1,25 m zzgl. Si-
cherheitsraum zu Langsparkern von 0,50 m eingerichtet werden. Von hoher Wich-
tigkeit ist, dass ein spitzwinkliges Passieren der Tramgleise und somit eine Sturzge-
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fahr so selten wie mdglich auftritt. Aus Verkehrssicherheitsgriinden muss der
Schutzstreifen zu schmal zum Parken, aber dennoch moglichst breit sein; eine
entsprechende Einfarbung Uber die gesamte Lange und die geringe Breite sollten
ein Parken in zweiter Reihe weitestgehend ausschlieRen. Auf den Sicherheitsraum
kann im Bereich ohne Stellflachen verzichtet werden. Somit werden dort die Geh-
wege vorgezogen und die Fahrbahnbreite kann um einen weiteren Meter reduziert
werden. Flankierend werden die abnehmende Verkehrsmenge und die Geschwin-
digkeitsbeschrankung einen damit verkehrssicher nutzbaren Bereich des Strallen-
raumes fur Radfahrer schaffen.

Abbildung 6-15:Lageplan der nérdlichen Tegernseer Landstralle am Edelweil8platz

Die alternative Flhrung des Radverkehrs jenseits der Stellplatze wurde gepruft,
fuhrt jedoch zu einer Reduktion der Gehwegbreiten und birgt im Bereich von Kno-
tenpunkten erhebliche Sicherheitsbedenken. Zudem neigen bauliche separate
Radwege im Unterschied zu Radfahrstreifen zu einer haufigeren Nutzung entgegen
der Fahrtrichtung und zum Uberholen tber den Gehweg. Somit steht die Fiihrung
des Radverkehrs zwischen ruhendem Verkehr und Gehweg in starkem Widerspruch
zur Férderung der Aufenthaltsfunktion im StralRenraum.

Die Abbildung 6-15 oben stellt den Bereich um den Edelweil3platz dar. Aus der Dar-
stellung wird ersichtlich, dass die Breite der Gehwege erhéht wird und die Flache fur
den Mischverkehr gegenuber heute auf ein notwendiges Mal} unter Berucksichti-
gung einer sicheren Flhrung des Radverkehrs reduziert wird. Aufgrund des hohen
Einzelhandelbesatzes sind Langsparkstande fur Kfz erforderlich. Sie werden in bei-
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de Fahrtrichtungen angeordnet und unterliegen dem durch den Stadtrat beschlos-
senen Parkraummanagement mit Kurz- und Mischparken. Dies wird im Querschnitt
in Abbildung 6-16 verdeutlicht. Die LZA am Edelweil3platz bleibt erhalten um eine
sichere Querung fur alle Altersgruppen zu ermdglichen. An dieser Stelle ist grund-
satzlich auch ein ,rundumgrin® vorstellbar, um den Einkaufscharakter zu betonen
und die Relevanz der Fulliganger zu verdeutlichen.

Abbildung 6-16: Querschnitt auf nérdlicher Tegernseer LandstralBe sidlich des
Edelweil3platzes
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6.2.6 Details: Einbahnstrallensystem Silberhornstr. / Deisenhofener Str. / Ichostr.

Abbildung 6-17: Lageplan des EinbahnstralBensystems (Variante 1)
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Abbildung 6-18: Lageplan des Einbahnstrallensystems (Variante 2)
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Der Lageplan in Abbildung 6-17 zeigt die Verkehrsfiihrung im Bereich des Einbahn-
straRensystems in Variante 1, welches nordlich und sudlich des Tegernseer Plat-
zes durchfuhrt. In beide Fahrtrichtungen werden zwei Fahrstreifen fir den mlV zu
Verfligung gestellt. Entlang beider Strallenzige wird heute der Radverkehr mehr-
heitlich baulich getrennt gefiihrt. Zuklnftig wird in der Silberhornstralle der heutige
Radfahrstreifen (iber die derzeitige Bushaltestelle’" hinweg und farblich abgetrennt
Uber den Knotenpunkt am Tegernseer Platz in die Deisenhofener Stralle gefiihrt
(vgl. auch Abbildung 6-20). Dort werden die Parker nach Siden verschoben um
ausreichend breiten Radfahrstreifen anzulegen (vgl. Abbildung 6-21). Im Bereich der
WerinherstralRe und Ichostrale ergeben fur den Radverkehr in Fahrtrichtung Innen-
stadt keine Anderungen; es verbleibt auf dem heute ausreichend guten Stand. Die
IchostralRe wird auf der Stdseite mit einem Zweirichtungsradweg zur Erreichung der
Ichoschule und einem barrierefreien Zugang von und nach Untergiesing versehen.
HierfUr entfallt der sudliche Fahrstreifen (vgl. Abbildung 6-22). Im Zufluss zum Kno-
ten Giesinger Berg wird somit eine Rechtsabbiegerspur zum Aufstellbereich flr
Linksabbieger ummarkiert. Die niedrige Kfz-Belastung und die deutlich l&angere
Grinzeit in Richtung Humboldtstralie lassen einen mehrheitlich einstreifig geflihrten
Rechtsabbieger ohne Leistungsfahigkeitseinschrankungen zu (vgl. Abbildung 6-19).

In der SilberhornstralRe wird zwischen Eingang zur Ichoschule und Spielplatz auf der
Sldseite eine LZA eingerichtet.

In Variante 2 der Vorzugsldésung mit einem durch Kfz-befahrbaren Tegernseer Platz
verbleibt die Bushaltestelle in der Silberhornstrale an ihren heutigen Ort. Auf dem
Tegernseer Platz entfallen Fahrstreifen zugunsten einer stadtebaulich besser integ-
rierbaren Nutzung des Platzes. Alle weiteren Angaben aus Variante 1 wie Zugang-
lichkeit Ichoschule, Radverkehr in ndrdlicher und sudlicher Fahrtrichtung, einstreifige
Flhrung der Rechtseinbieger am Giesinger Berg in Richtung Humboldtstral3e etc.
sind auch in Variante 2 zutreffend.

" Die Bushaltestelle wird in der Vorzugslésung nur in Variante 1 auf Tegernseer Platz verlegt.
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Abbildung 6-19:Lageplan des Knotens am Giesinger Berg

Abbildung 6-20: Querschnitt in der Silberhornstral3e
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Abbildung 6-21: Querschnitt in der Deisenhofener Stral3e

Abbildung 6-22: Querschnitt in der Ichostralle
Querungsmoglichkeiten am Giesinger Berg

Direkt am Giesinger Berg sind heute keine oberirdischen Querungsmaéglichkeiten fir
FuRganger vorhanden. Fir Radfahrer besteht eine indirekt geflihrte Querungsmaég-
lichkeit aus der HumboldtstraRe in die Silberhornstrafl’e, wobei mindestens ein Halt
auf der Mittelinsel bei knapp bemessener Aufstellflache notwendig ist.

Grundsatzlich gilt, dass die Einrichtung einer oberirdischen Querungsmaoglichkeit fur
FuRganger bei der heute anliegenden Verkehrsmenge zu nicht unerheblichen Be-
hinderungen im mlV fihren wird. Auf der Nordseite des Knotens ist keine ausrei-
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chend grofe Flache flr eine Mittelinsel vorhanden, wodurch entweder ein Fahrstrei-
fen entfallen oder lange Sperrzeiten fur den mlV akzeptiert werden muissten. Im Be-
reich sudlich des Knotens konnte der Grunstreifen teilweise als Mittelinsel verwen-
det werden, jedoch werden die beiden Fahrstreifen in Fahrtrichtung Mittlerer Ring zu
jedem Zeitpunkt von Fahrzeugen befahren, so dass auch hier erhebliche Qualitats-
einbufllen (insbesondere in der abendlichen Spitzenstunde) im mlV hinzunehmen
waren.

Als Vision fur den Ful3- und Radverkehr kdnnte eine Bricke tUber den Giesinger
Berg zwischen Heilig Kreuz Kirche und Martin-Luther-Kirche in Betracht gezogen
werden. Eine durchgehende, fast Kfz-freie Hauptradroute zwischen dem Gasteig
und Harlaching entlang des Isarhochufers wiirde damit erméglicht. Von erheblicher
planerischer Schwierigkeit sind jedoch der verkehrsberuhigte Bereich in der Berg-
stralle, die fur FulR- und Radverkehr genutzte Bricke lber den Eisenbahnsidring,
die Konflikte u.a. mit FulRverkehr und Kinderspielplatz im Kronepark, die Briicke
Uber den Nockherberg und das Kopfsteinpflaster in der Hochstral3e. Ferner ergeben
sich keine Anderungen bzgl. der Erreichbarkeit des Stadtteilzentrums, der Tegern-
seer Landstra’e und der Ichoschule mit dem Fahrrad bei Realisierung einer Briicke
Uber den Giesinger Berg. Separat zu Uberprifen ist dabei, ob ein Radschutzstreifen
auf der Briicke Uber den Eisenbahnslidring zwischen Regerstrale und Tegernseer
Landstrale realisierbar ist.

Eine Fokussierung auf eine barrierefreie Ertlichtigung der Unterfihrung am Giesin-
ger Berg und von Radverkehrsinfrastruktur entlang der Tegernseer LandstralRe ist
daher zielfGhrender flr den Alltagsverkehr und fiir das Stadtviertel.

Barrierefreie Ertiichtigung der Unterfiihrung am Giesinger Berg

Der Landeshauptstadt Minchen wird daher empfohlen die vorhandene Unterfiih-
rung barrierefrei umzubauen, da dies eine Verbindung ohne Treppenstufen von und
nach Untergiesing erméglicht, welche durch eine oberirdische Querungsmadglichkeit
nicht realisierbar ist, da zum Niveau der Unterfihrung auf der Westseite nur Trep-
pen fuhren. Das Bergviertel ist bereits durch die LZA an der Weinbauernstral3e er-
reichbar; ggf. sollte diese nachts eingeschaltet bleiben. Fir den Radverkehr redu-
ziert sich die heutige Notwendigkeit der Flihrung Uber den Giesinger Berg durch den
Umbau der Tegernseer Landstrale Sud, wodurch ein Lickenschluss im Radver-
kehrsnetz erfolgt. Die Unterfihrung kann durch den Einbau einer Wendelrampe am
Ostende zwischen der IchostralRe und Silberhornstralle barrierefrei ertlichtigt wer-
den. Es muss dabei ein Hohenunterschied von ca. 4,5 m tberwunden werden, wo-
fur nach DIN 18040-1 eine Rampenlange von etwa 100 m erforderlich ist. Durch ei-
ne Wendelrampe kann bei einem Radius von 10 m eine Rampenlange von 60 m
eingerichtet werden. Hierdurch werden 3 hm Uberwunden. Eine anderthalbfachen
Wendelrampe, wie in Abbildung 6-23 skizziert, kann am heutigen Ausgang der Un-
terflhrung direkt angeschlossen werden und auf dem Niveau der Ichostra3e in den
Zweirichtungsradweg enden. Sie Uberwindet den erforderlichen Héhenunterschied
entsprechend den Vorschriften. Eine Breite von 4 m kann als ausreichend fiir einen
gemeinsamen Ful3- und Radweg erachtet werden.
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Abbildung 6-23: Skizze einer barrierefreien Wendelrampe nach DIN 18040
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6.2.7 Zusammenfassung der baulichen Gestalt im Stralenraum

Erganzend zu den Ausfiihrungen in Tabelle 6-2 sind sowohl im Ist-Zustand als auch
bei der Vorzugslésung Gehwege auf allen Teilbereichen auf beiden Strallenseiten
vorhanden bzw. geplant. Auf eine explizite Auflistung wird daher verzichtet.

Tabelle 6-2:

Zusammenfassung der baulichen Gestalt im StraBenraum (Teil 1 von 3)

StraBe /
Ab-
schnitt

Fall

FR Siid / West

FR Nord / Ost

Beurteilung der
Leistungsfahigkeit

Nordli-
che
Tegern-
seer
Land-
straBe

Ist-Zustand

Uberbreiter Fahrstreifen
(>4 m) fur Tram, mlV,
Radverkehr mit rechts-
seitigem 2 m breitem
Parkstreifen

Uberbreiter Fahrstreifen
(>4 m) fir Tram, mlV,
Radverkehr mit rechts-
seitigem 2 m breitem
Parkstreifen

Vorzugslésung

Ein Fahrstreifen mit
3,25 m flir Tram und
mlV zzgl. 1,5 m Nutz-
bereich fir Radfahrer
und rechtsseitigem 2 m
breitem Parkstreifen

Ein Fahrstreifen mit

3,25 m flir Tram und mlV
zzgl. 1,5 m Nutzbereich
fur Radfahrer und rechts-
seitigem 2 m breitem
Parkstreifen

Die reduzierte Fahrbahnbreite
wird als leistungsfahig betrach-
tet, da sowohl die Fahrge-
schwindigkeit auf 30 km/h und
die Kfz-Anzahl reduziert wer-
den. Dies erméglicht eine
Fihrung des Radverkehrs in
Seitenlage parallel zur Tram-
bahn.

Siidliche
Tegern-
seer
Land-
straBe

Ist-Zustand

entfallt

Ein Fahrstreifen mit einer
Breite von 4 m zzgl.
rechtsseitigem 2 m brei-
ten Parkstreifen (werk-
taglich z.T. mit Haltever-
bot). Westlich davon
exklusives Tramplanum
in beide Fahrtrichtungen.

Vorzugslésung

entfallt

2 m breiter Radweg,
3,25 m exklusives
Tramplanum in FR Sid,
dann ein 5,0 m breiter
Mischfahrstreifen mit

1,5 m breitem Rad-
schutzstreifen. Rechtslie-
gender 2 m breiter Park-
streifen.

Durch die stark reduzierte Kfz-
Anzahl entstehen keine Prob-
leme mit der beschleunigten
Trambahn. 50 m vor dem
Knotenpunkt Silberhornstr /
Deisenhofener Str. wird der
mlV nach rechts verschwenkt
um ausreichend Aufstellflache
zur Verfligung zu stellen.

Tegern-
seer
Platz

Ist-Zustand

entfallt

drei Fahrstreifen fir den
mlV unter Mitbenutzung
durch Metrobus zuzlglich
rechtsseitigem 2 m brei-
tem Parkstreifen.

Vorzugslésung

entfallt

In Variante 1: ein Bus-
fahrstreifen mit Bushalte-
stelle (3,5 m) zuzulglich
einer links liegenden
Fahrbahn fiir den Rad-
verkehr, welche durch
einen Bus zum Uberho-
len befahren werden
kann (>2,5 m). Ggf. wei-
che Separierung zur
Tramhaltestelle (Westsei-
te).

In Variante 2: Uiberbreiter
Mischstreifen fur Kfz und
Radfahrer. Riickbau der
ostlichen Fahrstreifen.

Variante 1: durch die Sperrung
des Tegernseer Platzes flr
den mlV entfallt eine Betrach-
tung der Leistungsfahigkeit.

Variante 2: Aufgrund der stark
abgesenkten Verkehrsmenge
in der Tegernseer Landstralle
Sid kann der Knotenpunkt
leistungsfahig umgebaut wer-
den einschlief3lich eigensigna-
lisierten Linksabbieger aus der
Silberhornstralie.
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Tabelle 6-3:  Zusammenfassung der baulichen Gestalt im StraBenraum (Teil 2 von 3)
Silber- entfallt Zweistreifige Fahrbahn Die zweistreifige Flihrung des
horn- 2 mit Busbucht fur bis zu Kfz-Verkehrs durch die Silber-
straBBe 2 zwei wartende Gelenk- hornstral3e in die Deisenhofe-

N busse. Im sudlichen ner StralRe fihrt zu keiner
k] Seitenraum ist ein Rad- mafgebenden Einschrankung
weg vorhanden. der Leistungsfahigkeit, da im
entfallt Erhalt der zwei Fahrstrei- | 'St-2ustand ausreichend Ka-
fen. (beide Varianten) g;zcitatsreserven vorhanden
g In Variante 1 Abmarkie- In der Silberhornstralle sind
2 rung eines Radfahrstrei- keine B derheit
> fens (1,85 m) auf Flache Keine besonderneiten gegen-
) der heutigen Busbucht Uber heute fur den Radverkehr
g mit Haltlinie an LZA. 2u beachten.
= Ruckbau der Bushalte-
stelle und des Radwe-
ges.
Deisen- entfallt Zweistreifige, teils Uber- Die Leistungsfahigkeit ist im
hofener ° breite Fahrbahn mit beid- | Bereich der Deisenhofener
StraBe S seitigen Langsparkern. Strale gegeben.
K Im siidlichen Seitenraum | Ejne leichte Verschwenkung
= ist ein benutzungspflich- | nach Norden der Fahrstreifen
- tiger Radweg eingerich- | fiir den mIV ist im Bereich des
tet. Knotenpunkts Tegernseer
entfallt Zweistreifige Fiihrung der | Landstrale / Deisenhofener
Kfz tiber 6 m breite Fahr- | Stralte / Silberhornstralle
bahn. Auf Stdseite Ein- notwendig um einen ausrei-
richtung eines Rad- chend breiten Radfahrstreifen
2 fahrstreifens (1,85 m + ggu. dem U-Bahn-Abgang
3 0,75 m Sicherheitstrenn- | @bzumarkieren. Damit redu-
2 streifen). Dadurch miis- ziert sich die Breite auf 3 m
E‘ sen Parker auf Sudse|te deS heute Uberbreiten Nord-
~ teilweise auf dem Bord- | fahrstreifens.
stein parken (= heutiger
Radweg). Die Parker auf
Nordseite verbleiben
unverandert.
Werin- Zweistreifige Fahrbahn entfallt Zweistreifige Flihrung Uber
her- mit teils Uberbreiten den Knotenpunkt verfugt uber
straBe - | Passagen fur den mlV, eine ausreichende Leistungs-
& | welcher sich vor Kno- fahigkeit. Der Rechtsabbieger
2 | ten mit der Ichostrafie kann bedingt vertraglich zu
g auf drei Fahrstreifen den Fufgangern und Radfah-
— | aufweitet. Parker auf rern geflhrt werden.
Nordseite, daneben
Radweg.
o Erhalt des heutigen entfallt
2 | baulichen Zustandes;
2 | Ummarkierung des
2 | rechten Fahrstreifens
§ als Rechtsabbiegespur.

Erhalt des Radwegs.
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Tabelle 6-4:  Zusammenfassung der baulichen Gestalt im StraBenraum (Teil 3 von 3)
Icho- Drei- bis vierstreifiger entfallt Aufgrund der Zuganglichkeit
straBe o | (Breite jeweils 2,75 bis zur barrierefreien Unterflhrung
& | 3 m) Querschnitt mit entfallt der stdliche Fahrstrei-
é Stellplatzen in Langs- fen. Da ein Rechtsabbiege-
+ | richtung auf Stdseite streifen im Zufluss (zwei direkt
— | und Radweg (1,8 m) am Knoten) ausreichend ist,
auf Nordseite. werden die beiden maf3ge-
Entfall des stidlichsten entfallt benden Linksabbiegestreifen
Fahrstreifens (2,75 m ve_rschwenkt. Som!t kann aus-
breit) um auf Stidseite relch_end Aufstellflache zur
2 | Zweirichtungsradweg Verfigung gestellt werden.
> : Daher wird die Leistungsfahig-
| mit Zugang zur Unter- keit nicht beeintrachtigt
'@ | fihrung am Giesinger gt
R | Berg einzurichten.
2 | In Variante 2 ist die

Bushaltestelle auf der
Nordseite der Ichostra-

3e zu erhalten.

Hinweis: Sowohl in Ist-Zustand als auch bei der Vorzugslésung sind auf beiden StralRenseiten Gehwege
vorhanden bzw. geplant. Soweit keine negative Breitenbilanz auftritt, wird auf die explizite Ausfihrung

verzichtet.
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6.2.8 Abschnittsfeine, Uberschlagige Kostenschatzung

Tabelle 6-5: Abschnittsfeine, (iberschldgige Kostenschétzung
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Untergrenze Stralenbaukosten Obergrenze Strallenbaukosten

Einzelpreis pro m?, Einzelpreis/m? bzw.
Abschnitt Fliche in m? m oder Stiick Gesamtpreis Stiick Gesamtpreis
Knotenpunkt Tegernseer LandstraRe / WirtstraRe 2.500 m? 150 € /m? 425.000 € 200 - 225€/m? 637.500 €
Radfahrstreifen Martin-Luther-Str. 20€/m 1.500 € 40€/ m 3.000 €
Ummarkierung Busspur und LZA Programmierung an KO082 17.000 € 24.000 €
Sitdliche Tegernseer LandstralRe 7.200 m? 150 € /m? 1.090.000 € 200 - 225 €/m? 1.554.688 €
Tegernseer Platz 3.100 m? | 150 bis 300 € / m? 765.750 €| 225 bis 450 € / m? 1.148.625 €
Nordliche Tegernseer LandstralRe 10.000 m? 150 € 1.740.000 € 225 €/m? 2.494.250 €
Silberhornstralle 1.800 m? 150 € 290.000 € 225 €/m? 435.000 €
Deisenhofener StralRe 2.700 m? 150 € 426.000 € 225 €/m? 639.000 €
Werinherstralle 20€/m 1.000 € 2.000 €
Ichostralle 2.200 m? 150 € 341.250 €| 200 bis 225 € / m? 489.875 €
Unterfiihrung Giesinger Berg 750.000 € 750.000 € 1.250.000 € 1.250.000 €
Zwischensumme 5.847.500 € 8.677.938 €
Planungskosten 10% 584.750 € 10% 867.794 €
Baustellengemeinkosten (BE, BB, BR, VS) 20% 1.169.500 € 20% 1.735.588 €
Unwagbarkeiten 10% 584.750 € 10% 867.794 €
Zwischensumme netto 8.186.500 € 12.149.113 €
MwSt. 1.555.435 € 2.308.331 €
Gesamtkosten (gerundet) 9.742.000 € 14.457.000 €
Die Untergrenze Straflenbaukosten ist exkl. Kosten flir Begriinung, Beleuchtung, Strafienmobiliar, Bodenaustausch und MafSnahmen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitit. Bei der Ober-
grenze StralBenbaukosten ist davon auszugehen, dass eine einfache Ausfiihrung eingepreist ist.
Aufwandige und besondere Ausfiihrung flihren zu zusatzlichen Kosten. Dies gilt insbesondere fiir Beleuchtungskonzepte und MalRnahmen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat.
Hinweise zur Kostenberechnung: Grundpreis fiir von Kfz-befahrbaren Bereichen sind €150€/m? bzw. €225/m?2. Flichen — sofern sie nicht durch Kfz befahren permanent befahren werden
(Gehwege, separate Radverkehrsinfrastruktur, Stellplatze) — wurde mit €150/m? bzw. €200/m? kalkuliert. Platzbereiche wurden mit 300€/m? bis 450€/m? berechnet.
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6.2.9 Mogliche Abfolge der Bauabschnitte

Der Umbau des Strallenraumes zugunsten des nmlV und der Aufenthaltsqualitat
muss stufenweise erfolgen, da die heutigen Kfz-Verkehrsstarken mit der geplanten
Infrastruktur in StolRzeiten zu problematischen Verkehrsverhaltnissen wahrend der
Bauzeit fuhren wurden. Es ergibt sich daher eine Reihung der Bauabschnitte wie
folgt:

I. Umbau am Knoten WirtstraBe und siidliche Tegernseer LandstraRe

a. Umbau Knoten WirtstraRe und Fahrbahn in der Tegernseer Landstralle

b. Anpassung der LZA & Ummarkierung der Busspur in Candidstralte

c. Instandsetzung und Verschub des Tramplanums in der stdlichen Tegern-
seer Landstrale

d. Veranderungen des Straflenquerschnitts und Einrichtung einer Radver-
kehrsverbindung in Fahrtrichtung Sid

e. barrierefreier Umbau der Haltestelle Tegernseer Landstralie

= Anderung der Buslinienfiihrung

= Ermoglichung der Aufwertung des Tegernseer Platzes
Uberschlagige Kostenschatzung: 2,5 Mio € bis 3,7 Mio € (vgl. Tabelle 6-5).

II. Aufwertung des Tegernseer Platzes, ggf. Einrichtung der Bushaltestelle (in
Variante 1), Markierung fur Radverkehr (ggf. zeitgleich mit Phase 1)
= Durch tempordre MaRnahmen (Bank & Baum, Parking Day, usw.) kann eine Ande-
rung der Nutzung zeitnah realisiert werden, wahrend eine offentliche Diskussion
Uber die stadtebauliche Platzgestaltung, Detailnutzung und Steigerung der Aufent-
haltsqualitat durchgefiihrt werden kann. Eine Anderung Verkehrsfiihrung kann somit
vor Ende der fertiggestellten Platzgestaltung erfolgen!
Uberschlagige Kostenschatzung: 1,3 Mio € bis 1,9 Mio € (vgl. Tabelle 6-5).

[ll.  Umbau der nérdlichen Tegernseer LandstraBe
a. Instandsetzung Tramplanum in nérdlicher Tegernseer Landstralte

b. Umbau der Bordsteine, Vorziehung der Blrgersteige an Knotenpunkten zur
Erleichterung der Querung, Pflanzung von Badumen, Versetzen der LZA am
Edelweil3platz fur beidseitige gesicherte Querung

Uberschlagige Kostenschatzung: 2,9 Mio € bis 4,2Mio € (vgl. Tabelle 6-5).

IV. Umbau der IchostraBe, SilberhornstraBe und Deisenhofener StraBe

a. Ruckbau des sudlicher Fahrstreifens in Ichostralle und Einbau von Park-
stdnden und Zweirichtungsradweg zur Ichoschule und Unterfihrung Giesin-
ger Berg

b. Nurin Variante 1: Rickbau Bushaltestelle in Silberhornstralie,
c. Einbau LZA fir Ichoschule und Abmarkierung Radfahrstreifen

d. Fortfuhrung Radfahrstreifen in Deisenhofener Stralie
Uberschlagige Kostenschatzung: 1,8 Mio€ bis 2,6 Mio € (vgl. Tabelle 6-5).
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V. barrierefreier Ausbau der Unterfiihrung am Giesinger Berg (ggf. zeitgleich
mit Phase 1V)

Uberschlagige Kostenschatzung: 1,25 Mio € bis 2,1 Mio € (vgl. Tabelle 6-5).

VI. AbschlieRender Umbau Edelweiplatz und Tegernseer Platz (ggf. zeitgleich

auch in Phasen Il, Il oder IV)
Kostenschatzung bereits in Phase Il bzw. Ill enthalten.

Begriindung der Reihenfolge

Bei einer Realisierung in der oben geschilderten Reihenfolge wird zuerst die Ver-
kehrsmenge durch Bauphase | und Bauphase Il abgesenkt. Ohne diese Kfz-
Abnahme kann die Tegernseer Landstra’e (Nord und Sid) nicht umgebaut werden.
Der Umbau des Einbahnstralensystems erfolgt nach Abschluss der Mallhahmen in
Nord-Sud-Richtung, da die Leistungsfahigkeit durchgehend gegeben und erforder-
lich ist. Die Einrichtung von Radverkehrsanlagen im EinbahnstralRensystem ist er-
ganzend, da sie bereits heute vorhanden sind. Eine barrierefreie Zuganglichkeit aus
der IchostralRe in die Unterfiihrung am Giesinger Berg u.a. durch den Zweirichtungs-
radweg erfolgt erst bei Fertigstellung der Baumalnahmen an der Unterfliihrung. Der
Zweirichtungsradweg bis zur Ichoschule kann bei Bedarf jederzeit eingerichtet wer-
den. Der Umbau des Tegernseer Platzes und des Edelweiliplatzes kann ab dem
Zeitpunkt der abgesenkten Verkehrsmenge in Stud-Nord-Richtung erfolgen.

Weitere Abhangigkeiten im Realisierungsprozess

Abschlielend ist auf weitere Abhangigkeiten im Realisierungsprozess hinzuweisen.
Hierzu gehdren u.a.:

e Austausch der Tramgleise inkl. Detailplanung durch die SWM/MVG in den Jah-
ren 2012 bis 2015,

e Abstimmung zwischen den verschiedenen Beteiligten (LHM, SWM/MVG, Anwoh-
ner, Blrger, usw.)

e einem stadtebaulichen Gestaltungskonzept mit Buirgerbeteiligung fir den Te-
gernseer Platz,

¢ Detailplanung samtlicher betroffenen Straflenzuge,

e Planfeststellungsverfahren (flr die Tegernseer Landstralle Sid) und

e einer Sicherstellung der Finanzierung durch verschiedene Trager und Beteiligte.

Zusammenfassung

Das vorliegende Gutachten beschreibt Losungsmdglichkeiten aus dem Bereich Ver-
kehr zur Sicherung der Wohn- und Lebensqualitdt um den Tegernseer Platz. Hierzu
wurden vier verschiedene Planfélle festgelegt, welche sich vorrangig durch Veran-
derungen im heutigen Einbahnstral3ensystem auszeichnen und durch Detailmal3-
nahmen flankiert werden. Die zielfihrendsten Teilkomponenten der untersuchten
Planfalle wurden als sogenannte Vorzugslésung neu kombiniert, welche im hier vor-
liegenden Kapitel 6 umfassend dargestellt werden. Die Kernpunkte hierbei sind:
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e Schaffung durchgehender Radverkehrsinfrastruktur entlang der Tegernseer
Landstral3e in beide Fahrtrichtungen,

e Reduktion der Kfz-Mengen entlang der Tegernseer Landstralle,

e barrierefreie Ertiichtigung der Unterflihrung am Giesinger Berg,

¢ Umbau der Haltestelle Tegernseer Landstra’e zum Fahrgastwechsel zwischen
Bus und Tram an einer Kante,

e Aufwertung des Stadtteilzentrums Giesing:
o Reduktion der Kfz-Menge auf dem Tegernseer Platz bzw. eine Sperrung (vgl.

Abschnitte 6.2.3 und 6.2.4),

o breite Gehwege entlang der Tegernseer Landstrafl’e und

o Schaffung stadtebaulicher Gestaltungsmdglichkeiten durch Freihalten von
Flachen flr Funktionen des Aufenthalts und Verweilen.

Die Vorzugslosung beschreibt eine ausgewogene, verkehrlich realisierbare Varian-
te, welche alle Verkehrstrager bericksichtigt und die heutigen Defizite beseitigt (vgl.
Tabelle 6-6).

Detailanpassungen fiir FuR- und Radverkehr sind unvollstandig dargestellt; eine Radverkehrsfihrung entlang
der Tegernseer Landstralie ist als Radstreifen in der Tegernseer Landstralle Nord und als Radweg in Fahrtrich-
tung Siid in der Vorzugsldsung realisiert. Bus- und Tramverkehr entsprechen den jeweils der heutigen Linien-
fuhrungen. Querschnittsbelastungen sind auf 1000 Kfz/24h gerundet.

Abbildung 6-24: Schematische Wirkungsibersicht der Vorzugslésung mit gebffnetem
Tegernseer Platz
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Tabelle 6-6: Gegenliberstellung von Analysefall und Vorzugslésung

Analysefall

Vorzugslésung

Verkehrliche

Hohe Verkehrsbelastung entlang der

Umwegige Fihrung des Kfz-Verkehrs

Wirkungen Tegernseer Landstraflte mit Riickstaus. | und verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich senkt Verkehrsbelastung auf vie-
len Streckenabschnitten.

Larm- und 50 km/h und hohe Verkehrsbelastun- Geschwindigkeits- und Verkehrsmen-

Schadstoffmin- gen fuhren zu hohen subjektiven Belas- | genreduktion wirkt deutlich positiv.

derung tungen.

Betroffenheit der | hoch (aufgrund der baulichen Dichte Die verschiedenen MalRnahmen fiihren

Anwohner und dem verkehrlichen Umfeld) zu einer Reduktion der Betroffenheit
der Anwohner.

Angebots- entspricht nicht den aktuellen Empfeh- | Uber weite Bereiche werden die aktuell

qualitat im nmlV

lungen

geltenden Empfehlungen realisiert und
z.T. Ubererfillt um eine Aufenthaltsqua-
litat zu schaffen.

Querungen des Verkehrsraumes wer-
den erleichtert und ermdglicht. Radver-
kehrsinfrastruktur steht durchgehend
zur Verfligung.

Angebots- hoch durch U2, Trambahn, Metro- und | Angebot verbleibt identisch; Umsteige-

qualitat im Expressbus beziehungen und Fahrplanstabilitat

OPNV werden erhoht (durch Lichtsignalanla-
gen und Absenkungen der Kfz-
Verkehrsmenge)

Aufenthaltsqua- | entspricht nicht den aktuellen Erwar- Es findet eine durchgehende Verbreite-

litat tungen rung und Verbesserung im Seitenraum

statt. Platze werden aufgewertet, Ver-
kehrsmengen abgesenkt und Que-
rungsmoglichkeiten geschaffen.

Grinplanung /
Stadtbild

Aktuell ist der Streckenzug der Tegern-
seer Landstralle nur mit sehr wenigen
Baumen ausgestattet und das Stadtbild
ist Uber weite Strecken wenig attraktiv.

Eine Begrinung ist lediglich punktuell
mdglich aufgrund der dichten Nutzung
im Seitenraum und Fahrleitungen der
Tram. Die Verbreiterung und Aufwer-

tung des Stadtteilzentrums starkt den

Standort.

Verkehrssicher-
heit

Hohe Fahrgeschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr, bedingt vertragliche Fihrun-
gen an Lichtsignalanlagen (vgl. Abbil-
dung 4-17) und ein exklusives
Tramplanum entlang von Hauswéanden
fuhren teils zu geféahrlichen Situationen.

Es werden nach Mdglichkeit gesicherte
Abbiegestrome eingeflhrt, die Schul-
wegsicherheit zur Ichoschule wird stark
erhoht, die Bremswege verkurzen sich
durch eine Absenkung der Fahrge-
schwindigkeit und die Radverkehrsnetz
wird komplettiert, wodurch z.B. ein
ordnungswidriges Befahren des
Tramplanums ausgeschlossen wird.

Kosten / Wirt-
schaftlichkeit

Uberschlagig ist mit rund €10 bis €15
Mio. zu rechnen (vgl. Tabelle 6-5).

Realisierbarkeit
/ Realisierungs-
aufwand

Eine schrittweise Realisierung ist még-
lich. Kurzfristig ist durch die SWM ein
Tramgleisaustausch vorgesehen.

Akzeptanz

Die derzeitige Ausgangslage wird
vielerorts als nicht akzeptabel aufge-
fasst.

Aufgrund der Vielfalt an Verbesserun-
gen ist von einer guten Akzeptanz aus-
zugehen.

Anmerkung: ein Vergleich der verschiedenen Planfalle erfolgt in Tabelle 5-8.
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Abkurzungsverzeichnis

BA
BV
B2R
EAO
EAR
EFA
ERA
ESG
FB

FG

FR

FV
HBS
HRSa
LHM
LZA
LZA-Nr.
miV
nmlV
n.v.

P

P/L
ov
OPNV
QSv
RASt
RILSA
SEV
SRB
VEP
VEP-R

Bezirksausschuss

Blrgerversammlung

Mittlerer Ring

Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs
Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen
Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen
Empfehlungen fir die Strallenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete
Fahrbahn

FuRganger

Fahrtrichtung

Fahrverkehr

Handbuch zur Bemessung von Stral3en

Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs
Landeshauptstadt Miinchen

Lichtzeichenanlage

Lichtzeichenanlagen-Nummer

motorisierter Individualverkehr

nicht-motorisierter Individualverkehr

nicht verfugbar

Parken

Parken/Liefern

Offentlicher Verkehr

Offentlicher Personennahverkehr

Qualitatsstufen im Verkehr

Richtlinie zur Anlage von Stadtstraf3en

Richtlinien fur Lichtsignalanlagen
Schienenersatzverkehr

Straflenraumbreite

Verkehrsentwicklungsplan

Verkehrsentwicklungsplan - Radverkehr

V. zulassige Fahrgeschwindigkeit
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9 Anhang: HBS Berechnungen

9.1  Analysefall
9.1.1 Tegernseer Platz / Ichostrale (LZA 0039)
9.1.1.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-1: Verkehrsbelastung im Analysefall am Tegernseer Platz
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9.1.1.2 Morgenspitze
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9.1.1.3 Abendspitze
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9.1.2 Giesinger Berg (LZA 0490)
9.1.2.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-2: Verkehrsbelastung im Analysefall am Giesinger Berg
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9.1.2.2 Morgenspitze
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9.1.2.3 Abendspitze
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9.1.3 Candidstr. / Tegernseer Landstralle (LZA 0082)
9.1.3.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-3: Verkehrsbelastung im Analysefall an der Candidstralle / Tegernseer
Landstral3e
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9.1.3.2 Morgenspitze
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9.1.3.3 Abendspitze
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9.2 Prognosenullifall

9.2.1 Tegernseer Platz / Ichostrale (LZA 0039)
9.2.1.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-4: Verkehrsbelastung im Prognosenullifall am Tegernseer Platz
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9.2.1.2 Morgenspitze
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9.2.1.3 Abendspitze
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9.2.2 Giesinger Berg (LZA 0490)
9.2.2.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-5: Verkehrsbelastung im Prognosenullfall am Giesinger Berg
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9.2.2.2 Morgenspitze
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9.2.2.3 Abendspitze
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9.3 Planfall A

9.3.1 Tegernseer Platz / Ichostralle (LZA 0039)
9.3.1.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-6: Verkehrsbelastung im Planfall A am Tegernseer Platz
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9.3.1.2 Morgenspitze
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9.3.1.3 Abendspitze
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9.3.2 Giesinger Berg (LZA 0490)
9.3.2.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-7: Verkehrsbelastung im Planfall A am Giesinger Berg
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9.3.2.2 Morgenspitze
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9.3.2.3 Abendspitze
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94 Planfall B

9.4.1 Tegernseer Platz / Ichostralle (LZA 0039)
9.4.1.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-8: Verkehrsbelastung im Planfall B am Tegernseer Platz
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9.4.1.2 Morgenspitze
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9.4.1.3 Abendspitze
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9.4.2 Giesinger Berg (LZA 0490)
9.4.2.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-9: Verkehrsbelastung im Planfall B am Giesinger Berg
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9.4.2.2 Morgenspitze
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9.4.2.3 Abendspitze
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9.5 Planfall D

9.5.1 Tegernseer Platz / Ichostralle (LZA 0039)
9.5.1.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-10: Verkehrsbelastung im Planfall D am Tegernseer Platz
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9.5.1.2 Morgenspitze
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9.5.1.3 Abendspitze
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9.5.2 Giesinger Berg (LZA 0490)
9.5.2.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-11:Verkehrsbelastung im Planfall D am Giesinger Berg
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9.5.2.2 Morgenspitze
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9.5.2.3 Abendspitze
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9.6  Modifizierter Planfall D mit befahrbarem Tegernseer Platz

9.6.1 Tegernseer Platz / Ichostralle (LZA 0039)
9.6.1.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-12: Verkehrsbelastung im modifizierten Planfall D am Tegernseer Platz
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9.6.1.2 Morgenspitze
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9.6.1.3 Abendspitze
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9.6.2 Giesinger Berg (LZA 0490)
9.6.2.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-13: Verkehrsbelastung im modifizierten Planfall D am Giesinger Berg
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9.6.2.2 Morgenspitze
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9.6.2.3 Abendspitze
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9.6.3 Silberhornstrale / Tegernseer Platz (LZA 0040)
9.6.3.1 Verkehrsnachfrage

Abbildung 9-14: Verkehrsbelastung im modifizierten Planfall D am Tegernseer Platz
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9.6.3.2 Morgenspitze
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9.6.3.3 Abendspitze
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10

Anhang: Strallenquerschnitte

Im Bericht sind samtliche StraRenquerschnitte jeweils zuerst nach Untersuchungs-
fall und nachfolgend nach StralRe aufgeteilt. Aus Griinden der Vergleichbarkeit wer-
den hier die gleichen Querschnitte, jedoch zuerst nach StraBe und dann nach Un-
tersuchungsfall dargestellt.

Die Lage der Querschnitte kann Abbildung 4-1 und Abbildung 6-1 enthommen wer-
den.
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10.1 Tegernseer Landstrale (nordlicher Teil)
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10.2 Tegernseer LandstralRe (sudlicher Teil)
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10.3 Ichostralle

Version: 2.3
Januar 2014



Seite 176 Silberhornstralle

10.4 Silberhornstral’e
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10.5 Deisenhofener Stralle
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10.6 WerinherstralRe
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10.7 Tegernseer Landstralle / Wirtstralie
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11 Anhang: Protokoll UA Verkehr
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