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Stadt und Fluss — Rahmenplanung innerstadtischer Isarraum
Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung

Sitzungsvorlagen Nr. 14-20 / V 13255

Anlagen:

1. Untersuchungsbereich Innerstadtischer Isarraum

2. Lageplan mit Stadtbezirkseinteilung

3. Abgestimmte Querschnittsvariante Ludwigsbriucken und Museumsinsel

Beschluss des Ausschusses fiir Stadtplanung und Bauordnung vom 27.03.2019 (VB)
Offentliche Sitzung

. Vortrag der Referentin

Zustandig fur die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemaf § 4 Nr. 9b der
Geschaftsordnung des Stadtrates nach Vorberatung im Ausschuss fir Stadtplanung und Bau-
ordnung.

1. Anlass

Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wurde mit Beschluss der Vollversammlung des
Minchner Stadtrates vom 21.10.2015 ,Stadt und Fluss — Rahmenplanung innerstadtischer
Isarraum® (Sitzungsvorlagen Nr. 14-20 / V 02161) beauftragt, eine verkehrliche Untersuchung
fur den innerstadtischen Isarraum im Bereich zwischen der Reichenbachbriicke im Siden und
der Luitpoldbriicke im Norden zu erarbeiten. Zur Orientierung wird im Weiteren auf die Anlage
1 verwiesen. In der Rahmenplanung wurden Leitideen und Handlungsfelder fiir die Entwick-
lung des innerstadtischen Isarraumes dargestellt und Vorschlage beispielsweise fur eine bes-
sere Aufenthaltsqualitat, mehr Zugange zum Wasser, bessere Durchwegungen, Schutz natur-
naher Bereiche, Gastronomie und temporare Veranstaltungen entwickelt. Vor allem die Berei-
che der Ludwigsbriicken sowie des Stral’enzuges der Erhardt-, Steinsdorf- und Widenmayer-
stralle spielen in der Rahmenplanung eine besondere Rolle. Fiir sie wurden Entwicklungen
angeregt, die auf eine deutliche Verbesserung zielen.

Das Plangebiet weist StraRenabschnitte mit hohen verkehrsbedingten Schadstoff- und Larm-
belastungen auf. So sind im gesamten Bereich der 6stlichen Isarparallele zwischen Reichen-
bach- und Luitpoldbriicke Uberschreitungen der Luftreinhaltewerte und im Bereich der Steins-
dorfstraRe Uberschreitungen der Werte der Larmaktionsplanung kartiert.

Die Verkehrsuntersuchung soll u.a. Potenziale fur mogliche Verkehrsverlagerungen und die
damit verbundenen Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit flr die verschiedenen Verkehrs-
arten untersuchen und dadurch die Rahmenbedingungen fiir die weitere Umsetzung der Ziele
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der Rahmenplanung innerstadtischer Isarraum ermitteln. Dabei sollen die verkehrlichen Bezie-
hungen fir alle Verkehrsarten funktional erhalten und nach Méglichkeit im Sinne der Rahmen-
planung optimiert werden.

2. FuB- und Radverkehr

FuBverkehr

Grundsatzlich weisen die Gehwege in den Uberwiegenden Bereichen gemal Richtlinien aus-
reichende Breiten auf. Das Fulgangeraufkommen weist vor allem im Bereich der Ludwigs-
bricken mit ca. 4.000 - 5.000 Fufdigéngerinnen und Fulligéangern/13h einen sehr hohen Wert
auf (da der Landeshauptstadt Miinchen (LHM) noch keine Hochrechnungsfaktoren fiir den
Ful3- und Radverkehr vorliegen, wurden Erhebungen zwischen 07:00 und 20:00 Uhr durchge-
fuhrt). Das FuRgangeraufkommen entlang der Isar liegt dabei gemaf den Zahlungen mit Be-
lastungen zwischen 700 - 1.600 FuRgangern/13h erheblich geringer. Insgesamt sollte das Ziel
zukunftiger Planungen sein, die Regelmale fir Gehwege gemal der gultigen Richtlinien
(Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen, RASt 2006) und Empfehlungen (Empfehlungen
fur FuBRverkehrsanlagen, EFA 2002) anzustreben.

Radverkehr

GemalR den gultigen Richtlinien und Empfehlungen (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen,
ERA 2010) weisen die Radwege entlang der Isarparallele und auf den Ludwigsbricken im Be-
stand keine ausreichenden Querschnittsbreiten auf. Die Erhebungen zeigen, dass das Rad-
verkehrsaufkommen entlang der Isar auf der Westseite zwischen ca. 5.600 - 7.000 Radfahre-
rinnen und Radfahrern/13h liegt. Das Radverkehrsaufkommen auf den Ludwigsbriicken be-
tragt ca. 4.000 - 4.500 Radfahrerinnen und Radfahrern/13h. Das Radverkehrsaufkommen im
Isarraum ist damit als sehr hoch einzustufen. Die Beobachtungen vor Ort haben gezeigt, dass
bei hohem Radverkehrsaufkommen vor allem bei schénem Wetter die bestehenden Radweg-
breiten entlang der Isar auf der Westseite von unter 3 m auch aufgrund des Begegnungsver-
kehrs und der groRen Anzahl an Uberholvorgangen in den Spitzenstunden nicht ausreichend
ist. Auch die Radwegbreiten auf den Ludwigsbriicken weisen keine ausreichenden Quer-
schnittsbreiten auf. Insgesamt sollten aufgrund des hohen Radverkehrsaufkommens die Re-
gelbreiten gemaf der gultigen Richtlinien und Empfehlungen nicht unterschritten werden.
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Abbildung 1: Querschnittszahlungen Radfahrer und Fulganger am 18.05.2017, 7 - 20 Uhr.
Quelle: Open Street Map. Schuh & Co. 2017.

3. Planfille fiir den flieBRenden Kfz-Verkehr auf der Isarparallele zwischen
Reichenbachbriicke und Luitpoldbriicke

Die bestehende Verkehrssituation wurde bei mehreren Ortsbegehungen im Oktober, November
2017 sowie im April 2018 wahrend der Spitzenstunden am Morgen (MS) und Abend (AS) aufge-
nommen. Die Kapazitatspriafungen im Untersuchungsbereich Isarraum zeigen, dass im Bestand
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nahezu alle untersuchten Knotenpunkte in der maf3igebenden Morgen- und Abendspitzenstunde
ihre Kapazitatsgrenze erreichen bzw. Gberschreiten. Damit sind kaum Kapazitatsreserven im Be-
stand vorhanden, um Verkehre von der Isarparallele auf andere Stral3enzige zu verlagern. Im Un-
tersuchungsraum wurden in den Spitzenstunden morgens und abends Rickstauerscheinungen
zwischen ca. 100 und 700 m beobachtet. Es ist davon auszugehen, dass Verkehrsverlagerungen
im Netz wahrend der Hauptverkehrszeiten (HVZ) auftreten. Wahrend der Schwachlastzeiten ste-
hen ausreichende Kapazitaten im Netz — auch bei einer Fahrstreifenreduktion — zur Verfliigung, so
dass Verlagerungen in diesen Stunden voraussichtlich nicht stattfinden. Zur Abschatzung des Zeit-
raums, Uber den sich die prognostizierten Verkehrsverlagerungen verteilen, wurden Tagesganglini-
en aus Detektorzahlungen der Knotenpunkte im Untersuchungsraum ausgewertet. Anhand dieser
Ganglinien konnte festgestellt werden, dass sich die Hauptverkehrszeit im betrachteten Bereich
auf einen Zeitraum von ca. 8 Stunden verteilt.
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Abbildung 2: Tagesganglinie gemaR Detektorauswertung Ludwigsbriicke. Werkstage Dienstag bis Donnerstag Mai 2017.

Quelle: LAPAS. LHM. 2017.

Um die Auswirkungen sowohl klein- als auch grofdrdumiger Anpassungen der Isarparallele aufzu-
zeigen, wurden verschiedene Planfalle untersucht. Da das Verkehrsaufkommen im Verkehrsmodell
insgesamt gleich bleibt und eine Modal-Split-Verlagerung nicht angenommen wird, erfolgt eine Ver-
lagerung des Verkehrs auf das umliegende StraRennetz. Die nachfolgenden Zahlenangaben sind
aus einem makroskopischen Verkehrsmodell generiert und sind in erster Linie als Tendenzen und
weniger als absolute Zahlen zu verstehen. Allerdings sind sie als Gradmesser der verkehrlichen
Auswirkungen der einzelnen Planfalle durchaus aussagekraftig.
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3.1 Planfall 1 - Reduktion eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung zwischen Reichenbachbriicke
und Luitpoldbriicke

Die Verkehrsumlegungen im Verkehrsmodell zeigen, dass bei dem heutigen Tagesverkehr von ca.
25.000 bis ca. 30.000 Kfz/24h durch die Reduzierung der Fahrstreifen auf der Isarparallele von
zwei auf eine Geradeausspur je Richtung eine Entlastung von ca. - 30 - 40 % je Fahrtrichtung (ent-
spricht bis zu ca. 7.000 Kfz je Richtung) erreicht werden kann. Von Verkehrszunahmen betroffen
sind dabei im Westen neben dem Altstadtring (ca. + 10 %) und der MaximilianstralRe stadteinwarts
(ca. + 30 %) die unmittelbar zur Isarparallele angrenzenden untergeordneten Sammel- und Anwoh-
nerstraf’en wie z.B. Thierschstral’e, Baaderstralle, Reichenbachstralle, Rumfordstrale mit Ver-
kehrszuwachsen von z.T. weit Uber + 50 %. Von Verkehrsverlagerungen 6stlich der Isar sind vor al-
lem die parallel zur Isar verlaufenden Stra3enzige Ismaninger Stral3e (ca. + 20 %), Innere Wiener
Stralle (ca. + 10 - 30 %), ZeppelinstralRe / Eduard-Schmid-StralRe (ca. + 40 %), Lilienstral3e (ca. +
60 - 80 %) und der Mariahilfplatz (ca. + 50 %) betroffen. Es handelt sich hierbei hauptsachlich um
untergeordnete ErschlieBungs- und Sammelstrallen mit Gberwiegender Wohnfunktion. Die Strallen
weisen zum Teil geringe Querschnittsbreiten auf und sind im vorhandenen Ausbauzustand nicht
geeignet, die prognostizierten Verkehrszunahmen aufzunehmen. Grol3raumigere Verlagerungen
finden auch auf die StraRenzlige Franziskanerstral’e, Regerstralle bzw. Grillparzerstralle und Or-
leansstrale statt.

Durch die Fahrstreifenreduktionen ergeben sich auch Verkehrsveranderungen auf den Isar-
briicken. Wahrend die Verkehrsbelastung auf der Reichenbachbriicke stadtauswarts um ca. 20 %
sinkt, sind auf der Corneliusbriicke stadtauswarts Verkehrszunahmen um ca. 10 % und auf den
Ludwigsbriicken in beide Richtungen von bis ca. 10 % zu verzeichnen. Zur Verdeutlichung der zu
erwartenden Verkehrsverlagerungen sind in der folgenden Abbildung 3 die Differenzbelastungen
zwischen Planfall 1 und der Analyse (Bestand) aus der Umlegung im Verkehrsmodell der LHM dar-
gestellt. Der gelb markierte Bereich gibt den Bereich der Fahrstreifenreduktion an, in der Farbe Rot
sind Verkehrszunahmen, in Griin Verkehrsabnahmen gegentiber dem Analysefall dargestellt.
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Planfall 1
*“| Spurreduzierung Isarparaliele in
beide Fahrtrnchtungen

schen Maximilianstral’e und Reichenbachbriicke (50km/h).
Quelle: Verkehrsmodell LHM. Bearbeitung Obermeyer Planen + Beraten GmbH. 2018.

3.2 Planfall 2 - Reduktion eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung sowie funktionelle Herabstu-
fung von einer HauptverkehrsstraBe zur SammelstraRe mit einer Reduzierung der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h zwischen Reichenbachbriicke und Luitpold-
bricke

Durch die Herabstufung der Isarparallele von einer értlichen Hauptverkehrsstralie in eine Sammel-
stralle mit einer zulassigen Geschwindigkeit von 30 km/h verringert sich der Verkehr auf der Isar-
parallele zwar erheblich (ca. 45 - 60 %), gleichzeitig verscharft sich aber die Verkehrssituation ge-
genuber Planfall 1 durch weitere Verdrangungen in die angrenzenden Sammel- und Anwohnerstra-
Ren in den Stadtvierteln Gartnerplatz, Lehel, Au und Haidhausen weiter.

Auch das in den Spitzenstunden weitgehend ausgelastete Hauptverkehrsstral’ennetz (Altstadtring,
Innere Wiener Stralde, Ismaninger Stral’e) wird im Planfall 2 starker zusatzlich belastet als im Plan-
fall 1, was zu einer Erhéhung der Kapazitatsdefizite in den betroffenen Strallenzligen fiihrt. Aus
gutachterlicher Sicht kdnnen deshalb aus verkehrlicher und stadteplanerischer Sicht die Planfalle 1
und 2 als nicht umsetzbar angesehen werden. Aufgrund der erheblichen Verkehrsverlagerungen in
den Planfallen 1 und 2 wurden, unter der MalRgabe der Beibehaltung der Funktion als Hauptver-
kehrsstralle, zusatzlich noch die Auswirkungen einer Fahrstreifenreduktion in nur einer Fahrtrich-
tung bzw. lediglich abschnittsweise untersucht.
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3.3 Planfille 3 und 4 mit Untervarianten - Fahrstreifenreduktion in nur einer Fahrtrichtung
bzw. abschnittsweise

Planfall 3:

Isarparallele als Hauptverkehrsstrale mit Reduktion eines Fahrstreifens in Fahrtrichtung Std zwi-
schen Maximiliansbriicke und Reichenbachbriicke mit folgenden Untervarianten:

a) Variante 1: zwischen Maximiliansbriicke und Reichenbachbriicke

b) Variante 2: Abschnitt Il zwischen Maximiliansbriicke und Ludwigsbriicke

c) Variante 3: Abschnitt | zwischen Ludwigsbrucke und Reichenbachbrucke

Planfall 4:

Isarparallele als Hauptverkehrsstralle mit Reduktion eines Fahrstreifens in Fahrtrichtung Nord zwi-
schen Reichenbachbrucke und Luitpoldbricke mit folgenden Untervarianten:

a) Variante 1: zwischen Reichenbachbrucke und Luitpoldbricke

b) Variante 2: Abschnitt | zwischen Reichenbachbriicke und Ludwigsbricke

c¢) Variante 3: Abschnitt Il: zwischen Ludwigsbricke und Maximiliansbricke

d) Variante 4: Abschnitt Il :zwischen Maximiliansbriicke und Luitpoldbriicke

Aufgrund der Beeintrachtigungen fur Anwohnerinnen und Anwohner im untergeordneten Stral3en-
netz bei einer Fahrstreifenreduktion auf der Isarparallele und den zu erwartenden Kapazitatseng-
passen in den zuséatzlich belasteten Bereichen sind auch die Planfalle 3 und 4 aus verkehrlicher
Sicht kritisch zu sehen. Die betroffenen Stra’en weisen geringe Kapazitaten und hohe Stérungsra-
ten (Lieferverkehr, Parker, Radfahrerinnen und Radfahrer auf der Fahrbahn, Bus- und Tramver-
kehr) auf und sind aus verkehrlicher Sicht nicht geeignet, die prognostizierten Verkehrszunahmen
aufzunehmen. Die Thierschstralle weist beispielsweise mit einem Fahrstreifen/Richtung im Misch-
verkehr mit der Trambahn im 5-Minuten-Takt keinen geeigneten Querschnitt fur die Aufnahme zu-
satzlicher Verkehre auf. Die prognostizierten Verkehrszunahmen in den Strallenquerschnitten mit
Tramverkehr im Mischbetrieb flihren zu zusatzlichen Fahrtzeitverlusten und Stérungen im Betrieb
der Trambahnen, was den stadtebaulichen Zielen zur Starkung des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) widerspricht. Eine Unterbindung der Schleichverkehre ist aufgrund der notwendigen
Erreichbarkeit fur Anwohnerinnen und Anwohner voraussichtlich weder durch Beschilderung noch
baulich durchsetzbar. Der Anteil der betroffenen Einwohnerinnen und Einwohnern ist zudem héher
einzuschéatzen als an der Isarparallele. Als Folge der Uberlastung der NebenstraRen ist davon aus-
zugehen, dass eine Ruckverlagerung auf die Isarparallele erfolgen wird, die ebenfalls voll ausge-
lastet ist.

Die prognostizierten Verkehrszunahmen auf den Isarbricken Reichenbachbricke und Cornelius-
briicke sind angesichts der bereits heute Uberlasteten Knotenpunkte an der Isarparallele als
kritisch einzustufen. Auch der Stralkenzug tber Ludwigsbriicke - Innere Wiener Stralle - Ismanin-
ger Stralle weist bereits heute im Bestand in den Spitzenstunden keine Kapazitatsreserven mehr
auf, so dass eine erhebliche Verschlechterung der Ist-Situation erwartet wird.

3.4 Gesamtfazit im Hinblick auf durchgangige Fahrstreifenreduktionen auf der Isarparallele
Die Isarparallele hat durch ihre Lage im StralRennetz der Stadt Munchen als 6rtliche Hauptver-
kehrsstralie ein Alleinstellungsmerkmal mit einer maldigebenden Verbindungs- und Verteilungsfunk-
tion zur Erschlieung der Innenstadt von Mlnchen. Alternative Stra3enziige mit einer vergleichba-
ren Kapazitat und Lage, die die Funktionen der Isarparallele im Bestandsnetz bei Riickstufung der
Isarparallele oder Reduzierung der Kapazitat im Innenstadtbereich Gbernehmen koénnten, sind fak-
tisch nicht vorhanden. Die Analyse des Durchgangsverkehrs anhand des Verkehrsmodells hat er-
geben, dass die Isarparallele kaum als Abkirzung fur Fahrten vom Mittleren Sud zum Mittleren
Nord und andersherum genutzt wird. Unter der Annahme eines gleichbleibenden Modal-Splits er-
geben sich in allen untersuchten Planfallen starke Verkehrsverdrangungen von der Isarparallele
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auf das untergeordnete Stralkennetz in den Wohnvierteln Gartnerplatz, Lehel und Au und auf das
parallel verlaufende, in den Spitzenstunden weitgehend ausgelastete Hauptverkehrsstrallennetz
(Altstadtring, Innere Wiener Stralde, Ismaninger Strale).

Die Hauptverkehrsstral3en sind bereits an der Leistungsfahigkeitsgrenze und die untergeordneten
Anwohner- und Sammelstralen verfiigen mit den reduzierten StralRenquerschnitten und den ho-
hen Stérungsraten (Lieferverkehr, OPNV, beidseitiges Parken, Radfahrerinnen und Radfahrer auf
der Fahrbahn etc.) Uber keine ausreichenden Kapazitatsreserven, um die Verkehrszunahmen leis-
tungsfahig abzuwickeln. Eine Unterbindung dieser Verdrangungseffekte in die Anwohner- und
Sammelstrallen durch bauliche oder verkehrsrechtliche MalRnahmen scheint angesichts des im
Bestand schon stark reglementierten untergeordneten Strallennetzes in den Wohnquartieren
durch Einbahnregelungen, ,Anwohner-frei“- Regelungen etc. kaum méglich. Des Weiteren wiirde
dadurch die Erreichbarkeit fir Anwohnerinnen und Anwohner und Gewerbetreibende einge-
schrankt. Die Kapazitdtsengpasse an den ,Umgehungsstrecken® werden wieder zu einer Ruckver-
lagerung auf die Isarparallele fiihren, so dass auch hier eine Vollauslastung bzw. Uberlastung der
Isarparallele entsteht und insgesamt gegeniiber dem Bestand, durch die Reduzierung der Gesamt-
strallenkapazitat (unabhangig vom Planfall) sowohl in den betroffenen Anwohner- und Sammel-
stralen als auch im 6értlichen Hauptverkehrsstrallennetz im Untersuchungsraum, eine Verschlech-
terung der Verkehrssituation in den Spitzenstunden auftreten wird.

Aus verkehrlicher Sicht kann unter der MalRgabe eines nachfrageorientierten Planungsansatzes fiir
den Kfz-Verkehr somit keiner der untersuchten Planfélle im Sinne einer durchgangigen Fahrstrei-
fenreduktion zur Weiterverfolgung empfohlen werden, ohne dass durch ein Gbergeordnetes, ge-
samtstadtisches Verkehrskonzept die Verkehrsmengen des motorisierten Individualverkehrs in
Minchen insgesamt mal3geblich reduziert werden.

3.5 Punktuelle Moglichkeiten zum Raumgewinn auf der Isarparallele unter der MaRgabe der
Beibehaltung der grundlegenden Leistungsfahigkeit der Isarparallele fiir den Kfz-Verkehr

Lukaskirche

GemalR der Rahmenplanung sollte im Bereich der Lukaskirche, zur Starkung der Verbindung zwi-
schen dem zur Isar ausgerichteten Haupteingang der Kirche sowie dem Kirchenvorplatz und der
Isar, eine platzahnliche Umgestaltung des Vorplatzes der Lukaskirche gepruft werden.

Die Planungsidee sieht vor der Lukaskirche einen Shared-Space-Bereich vor. Die Einsatzgrenzen
(Orientierungswerte) flir Shared-Space liegen nach den aktuellen ,Hinweisen zu Strallenraumen
mit besonderem Querungsbedarf — Anwendungsmoglichkeiten des Shared-Space-Gedankens® der
FGSV (Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen), bei unter 1.800 Kfz/h im Quer-
schnitt. Das Belastungsverhaltnis Verkehrsstarke querender Ful3- und Radverkehr (Fg+Rad/h) zu
Langsverkehr (Kfz/h) sollte > 0,5 sein. Die Steinsdorfstral’e weist derzeit in Hohe der Lukaskirche
eine stundliche Verkehrsbelastung im Querschnitt von ca. 2.100 Kfz/h (MS) und 2.300 Kfz/h (AS)
auf und Uberschreitet damit die Einsatzgrenze der Kfz-Belastung. Selbst bei einer Herabstufung
der Isarparallele als Sammelstral3e ist nach den Berechnungen des Verkehrsmodells noch mit Ver-
kehrsstarken von ca. 1.000 Kfz/h im Querschnitt zu rechnen. Die aktuell vorliegenden Zahlungen
des Ful’- und Radverkehrs weisen an der Querung im Bereich der Lukaskirche fiir die Spitzenstun-
de eine maximale stlindliche Belastung von ca. 150 Fg+Rad/h aus. Damit liegt das Belastungsver-
haltnis mit 0,07 im Bestandsfall bzw. 0,15 im Falle einer Herabstufung der Isarparallele als Sam-
melstralRe weit unter dem geforderten Wert von > 0,5. Die Orientierungswerte fiir einen Sha-
red-Space sind damit auch bei starken Zunahmen des querenden Fu3ganger und Radfahrerver-
kehrs nicht gegeben. Die Idee des Shared-Space sollte aus verkehrlichen Gesichtspunkten des-
halb nicht weiterverfolgt werden.
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Die Beobachtungen vor Ort haben gezeigt, dass in Hohe der Lukaskirche der Verkehrsfluss in
Fahrtrichtung Std sowohl in der Morgenspitzenstunde als auch in der Abendspitzenstunde un-
kritisch ist. Eventuell ist im Bereich der Lukaskirche in Fahrtrichtung Sid die Reduzierung auf
einen Fahrstreifen unter der Voraussetzung einer Koordinierung der Ful3ggangerschutzanlage
(FSA) Mariannenbriicke mit den benachbarten Knotenpunkten moglich. Es wurde eine grobe Si-
mulation fur diesen Bereich erstellt, um die Realisierbarkeit zu priifen. Nach den Ergebnissen der
Simulation ist zu erwarten, dass der Rickstau von der Engstelle in Richtung Norden kurzer als der
Abstand zwischen Lukaskirche und dem Knotenpunkt an der Maximiliansbriicke ist und eine Fahr-
streifenreduktion im Bereich der Lukaskirche somit zu keiner Uberstauung des Knotenpunkts an
der Maximilianstra3e fihrt. Grundsatzlich sollte die Fahrstreifenreduktion allerdings nur im Bereich
der Lukaskirche erfolgen, da die 95 %-Ruckstaulange (= Ruckstaulange, die bei 95 % aller Umlau-
fe des Signalprogramms der Ampel nicht Uberschritten wird) des Linksabbiegers auf der Steins-
dorfstralde vom Knotenpunkt Erhardtstral’e / Steinsdorfstralle / Ludwigsbriicke mit maximal 260 m
nahe der Lukaskirche (Abstand ca. 340 m) liegt. Die Machbarkeit und die Auswirkungen auf den
Verkehrsfluss der Isarparallele kdnnten im Rahmen eines entsprechenden Verkehrsversuchs vor
Ort mit Abmarkierung des rechten Fahrstreifen in Fahrtrichtung Sud gepruft werden. Das Baurefe-
rat und das Kreisverwaltungsreferat werden mit der vorliegenden Beschlussvorlage um Umsetzung
dieses Verkehrsversuchs im Jahr 2019 fiir einen Zeitraum von 3 Monaten unter Bertcksichtigung
der anstehenden Baumalinahmen der Stadtwerke Minchen GmbH und des Baureferats im Be-
reich der Ludwigsbricken gebeten. Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wird gemein-
sam mit dem Kreisverwaltungsreferat die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit und die Ver-
kehrssicherheit beurteilen und dem Stadtrat die Ergebnisse zur Entscheidung vorlegen. Die weite-
ren Planungen flr den Innerstadtischen Isarraum werden dadurch nicht beeintrachtigt oder verzo-
gert, da der Verkehrsversuch lediglich fiir eine eventuelle Erweiterung des Vorfelds der Lukaskir-
che relevant ist und eine eventuelle Umgestaltung der Uferbereiche nicht tangiert.

Durch die Malinahme kdnnte die Aufenthaltsflache vor der Lukaskirche erheblich erweitert sowie
die Querungsbreite fir den Ful3- und Radverkehr reduziert werden. Der Flachengewinn zugunsten
des Kirchenvorplatzes liegt bei ca. 200 m2. Eine Skizze des Vorschlags ist in der folgenden Abbil-
dung 4 dargestellt.
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Abbildung 4: Skizze Einngung Steinsdorfstralte im Bereich Lukaskirche.
Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Bereich ErhardtstraBe zwischen Reichenbachbriicke und Corneliusbriicke

Die Erhardtstralle in Fahrtrichtung Sid weist zwischen Corneliusbriicke und Reichenbachbriicke
neben den beiden Geradeausspuren eine durchgehende Linksabbiegespur auf. Die Berechnungen
im Bestand haben ergeben, dass die 95%-Rlckstaulange des Linksabbiegers fur alle Anforde-
rungsfalle maximal 40 m betragt. Gleichzeitig betragt aber die rechnerische 95%-Ruckstaulange
fur den Geradeausstrom der Erhardtstrae in Fahrtrichtung Sud bis zu 240 m (AS). D.h. durch die
bestehende Lange der Linksabbiegespur von ca. 240 m wird im Bestand gewabhrleistet, dass der
Linksabbieger an dem Riickstau des Geradeausstroms vorbei auf die Linksabbiegespur fahren
kann. GemalR den Ergebnissen der Berechnungen des Handbuchs zur Bemessung von Stralten-
verkehrsanlagen (HBS 2015) ist damit aus verkehrlicher Sicht eine Verkirzung der Linksabbiege-
spur nicht zu empfehlen. Bei den Begehungen vor Ort konnten diese grof3en Rickstauldngen im
Bestand allerdings nicht festgestellt werden. Die festgestellten Rickstauldngen lagen bei den Be-
obachtungen vor Ort bei ca. 100 - 150 m. Es ist anzunehmen, dass die Differenz zwischen den
nach HBS 15 errechneten Riickstauldngen und den vor Ort festgestellten Riickstaulangen durch
die Koordinierung der Lichtsignalanlagen entlang der Isarparallele bedingt ist. Diese Koordinierung
und die daraus entstehenden Abhangigkeiten der benachbarten signalisierten Knotenpunkte unter-
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einander sind in der Berechnungsmethodik des HBS 15 nicht darstellbar. Der Nachweis, ob eine
Verkurzung des Linksabbiegestreifens bei gleichzeitigem Flachengewinn fir den Seitenraum ent-
lang der Isar verkehrlich moéglich und sinnvoll ist, kann nur mittels einer mikroskopischen Verkehrs-
simulation gefiihrt werden. Ein potentieller Flachengewinn liegt bei ca. 200 m2. Denkbar ware bei-
spielsweise eine abschnittsweise Verbreiterung des Gehwegs auf der Seite der Wohnbebauung
oder eine abschnittsweise Aufweitung und damit einhergehende Aufwertung der isarbegleitenden
Promenade mit Wege-, Aufenthalts- und Vegetationsflachen auf der Ostseite der Fahrbahn.

oy \‘ -

Abbildung 5: Beispiel eines Flachengewinn durch Verkiirzung der Linksabbiegespur in der Erhardtstralle zugunsten der
isarbegleitenden Promenade.

Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Im Falle einer bestandsorientierten weiteren Planung fir diesen Bereich kann mit dem Flachenge-
winn zwischen Reichenbachbriicke und Corneliusbriicke voraussichtlich keine wesentliche und
durchgangige Aufwertung des StraRenraums erreicht werden. Deshalb wird von einer vertiefenden
Untersuchung derzeit absehen. Sollte sich im Zuge der weiteren Planungen der Westseite des Isa-
rufers eine vollige Neugestaltung zwischen Ufer und Hauskante ergeben, kann dieses Flachenpo-
tential bei Bedarf wieder aufgegriffen und eine vertiefende Untersuchung der Linksabbiegespur
durchgefiihrt werden. Sofern weiterhin eine leistungsfahige Abwicklung des Kfz-Verkehrs nachge-
wiesen kann, werden die Ergebnisse der Simulation einer Neugestaltung des Strallenraums zu
Grunde gelegt.
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4. Planfille fiir den flieBenden Kfz-Verkehr auf den Ludwigsbriicken und der Museumsinsel

Basierend auf den Zielen der Rahmenplanung wie beispielsweise einer platzartigen Gestaltung der
Verbindung vom Deutschen Museum zum Vater-Rhein-Brunnen, der Starkung der Aufenthaltsqua-
litdt oder einer Verbesserung der Verbindung fur den Ful3- und Radverkehr in Nord-Sud- bzw. Sitd-
Nord-Richtung wurden in der Verkehrsuntersuchung verschiedene Planfalle untersucht.

4.1 Variante 1 — Durchgidngige Reduktion eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung

Legende:

Trambahngleise
A Haltestellenbereich
Fahrbahnrand & Radweg

-~ Flachengewinn

Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Durch die Fahrstreifenreduktionen auf den Ludwigsbriicken entstehen ein erheblicher Flachenge-
winn in den Seitenrdumen und eine Entspannung fur die Tramhaltestelle auf der Insel, da durch
den Entfall eines Fahrstreifens je Richtung zusatzlich die richtlinienkonforme Ausbildung der Bahn-
steige mdglich ist. Der Flachengewinn wurde in dieser Variante, neben der Verbreiterung der Hal-
testellen, zugunsten einer durchgangigen Verbreiterung der Ful3- und Radverkehrsanlagen auf der
Museumsinsel und den Ludwigsbriicken genutzt. Aufgrund der eingeschrankten Briickenbreite
(denkmalgeschitzt) ist eine Verschiebung der Haltestelle in den Briickenbereich in Kombination
mit der Verbreiterung der Ful3- und Radverkehrsanlagen nicht mdglich. In dieser Variante verbleibt
damit die FuRgangerquerung in der Bestandslage, eine Verbesserung der Querungssituation fir
den Fuldverkehr in Nord-Sud-Richtung ist kaum moglich.

Bei der Reduzierung der Fahrstreifen auf den Ludwigsbriicken in beiden Richtungen von zwei auf
einen Fahrstreifen ergeben sich gemaf der Umlegung des Verkehrsmodells Verkehrsabnahmen
auf den Ludwigsbricken von ca. - 30 % (ca. 6.000 Kfz/24h) je Richtung. Gleichzeitig verringern
sich die Verkehrsbelastungen je Richtung in den Zu- und Ablaufstrecken wie z.B. auf der Zwei-
briickenstralle (ca. - 30 %), Rosenheimer Stralle (ca. - 20 %) und der Inneren Wiener Stralle (ca. -
20 %). Durch die Verengung der Ludwigsbrticken und der daraus resultierenden deutlichen Kapa-
zitatsreduktion kommt es zu erheblichen Verkehrsverlagerungen auf die benachbarten Isarbriicken
und deren Zu- und Abfliisse. Auf der Erhardtstralie in Richtung Norden erhéht sich die Verkehrsbe-
lastung in den Spitzenstunden um ca. + 20 % (MS) bzw. + 25 % (AS). Die 95 %-Rlckstaulange in
der Erhardtstralle in Fahrtrichtung Nord erhéht sich rechnerisch in der Morgenspitzenstunde bei
OV-Anforderung aufgrund der prognostizierten Verkehrszunahmen gegentiber dem Bestand um
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Uber + 50 %. Eine Verscharfung der Bestandssituation in der Erhardtstral3e in Richtung Norden ist
damit zu erwarten. Die Auswertung der 95 %-Ruckstaulange zeigt, dass die Ludwigsbriicke stadt-
auswarts mit Ruckstaulangen von tber 150 m bis tGber den Knotenpunkt Erhardtstral3e tberstaut
wird. Die Linksabbiegespur in der Rosenheimer Strale ist voraussichtlich in den Spitzenstunden
ebenfalls Uberstaut und behindert den einstreifigen Verkehrsabfluss der Rosenheimer Stralle
stadteinwarts.

Durch die Fahrstreifenreduktion stellt sich aufgrund der starken Verdrangung des Verkehrs auf die
benachbarten Isarbriicken Corneliusbriicke und Maximiliansbriicke, die bereits im Bestand an den
Knotenpunkten zur Isarparallele Kapazitatsdefizite in den Spitzenstunden aufweisen, eine erhebli-
chen Verschlechterung der Verkehrssituation flr den motorisierten Individualverkehr (mlV) auf den
Isarbriicken ein, die sich dann auch negativ auf den Betrieb des OPNV im Bereich mit Mischver-
kehr auswirkt. Aus verkehrlicher Sicht kann deshalb eine durchgéangige Fahrstreifenreduktion auf
den Ludwigsbricken und der Museumsinsel nicht empfohlen werden.

4.2 Variante 2 - Reduktion eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung im Bereich der
Tramhaltestelle Deutsches Museum (Engstelle)

Legende:

: . —— Trambahngleise
EEEE Haltestellenbereich

Fahrbahnrand & Radweg
\~~~7 Flachengewinn

r A ,‘-" il
Richtungen.

Abbildung 7: Variante 2 Spurreduzierung auf der Ludwigsbriicke im Haltestellenbereich in beide
Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Anhand der Skizze ist zu sehen, dass durch die Fahrstreifenreduktion nur ein geringer Flachenge-
winn auf der Insel zwischen den beiden Bricken erzielt wird. Im Bereich der Tramhaltestelle kon-
nen allerdings richtlinienkonforme Bahnsteige realisiert werden. Die punktuelle Einengung im Be-
reich der Tramhaltestelle ermdglicht im Vergleich zur Variante 1 keine durchgangige Verbreiterung
der FuR- und Radverkehrsanlagen auf der Museumsinsel sowie den beiden Ludwigsbriicken. Der
Flachengewinn wurde in dieser Variante stattdessen mit einer Verschiebung der Haltestelle in
Richtung Osten kombiniert. Dadurch wird die Platz- und Querungssituation in Nord-Sud-Richtung
zwischen Deutschen Museum und Vater-Rhein-Brunnen verbessert, da die FulRgangerquerung
zentraler im Inselzentrum erfolgen kann.

Bei der Reduzierung der Fahrstreifen in beiden Richtungen von zwei Fahrstreifen auf einen Fahr-
streifen nur im Bereich der Tramhaltestelle Deutsches Museum ergeben sich gemaf der Umle-
gung des Verkehrsmodells Verkehrsabnahmen auf den Ludwigsbriicken von ca. - 20 % (ca. 4.000
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Kfz/24h) je Richtung. Gleichzeitig verringern sich die Verkehrsbelastungen je Richtung in den Zu-
und Ablaufstrecken wie z.B. auf der ZweibriickenstralRe (ca. - 30 %), Rosenheimer Stral3e (ca. - 10
%) und Innere Wiener Stral3e (ca. - 20 %).

Wie in Variante 1 stellt sich durch die Einengung im Bereich der Museumsinsel in Variante 2 auf-
grund der starken Verdrangung des Verkehrs auf die benachbarten Isarbriicken eine erhebliche
Verschlechterung der Verkehrssituation fir den mlV auf der Corneliusbriicke und Maximilians-
briicke ein, die sich wahrscheinlich auch negativ auf den Betrieb des OPNV in den Bereichen mit
Mischverkehr auswirkt. Die Engstelle fuhrt nach den Berechnungen der 95 %-Ruckstaulangen zu
Ruickstaus, die voraussichtlich zu einer Uberstauung der Engstelle im Bereich der Tramhaltestelle
und der benachbarten Knotenpunkte flihren. Aus verkehrlicher Sicht kann deshalb auch Variante 2
mit einer abschnittsweisen Reduktion eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung im Bereich der Tramhal-
testelle Deutsches Museum nicht empfohlen werden.

4.3 Variante 3 - Fihrung der Tram im Mischverkehr (Auflésung des eigenen Gleisbetts)
Basierend auf der vorliegenden digitalen Stadtgrundkarte wurde die Variante 3 mit Flihrung der
Gleise im Mischverkehr mit dem mlV auf der Fahrbahn auf den Ludwigsbrticken in 2 Untervarian-
ten untersucht:

3a) Gleisfuhrung in Mittellage
3b) Gleisflhrung in Seitenlage

Variante 3a

In der Variante 3a bleibt die heutige Gleislage bestehen und die 2 Fahrstreifen je Richtung werden
in die Mitte verschwenkt, so dass in Fahrtrichtung jeweils der linke Fahrstreifen gemeinsam durch
Tram und mlV genutzt wird.

s E ~ & 7 " Legende:

I — Trambahngleise
: BEEX Haltestellenbereich
Fahrbahnrand & Radweg
-~77] Flachengewinn

Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Durch die Gleise in Mittellage ist in Untervariante 3a die Anlage von Bahnsteigen nicht mehr még-
lich. Dadurch ist eine Barrierefreiheit fir die Fahrgaste nicht mehr gegeben. Im Falle der Andie-
nung der Tramhaltestelle muss der Fahrverkehr der jeweiligen Richtung angehalten werden, um
ein sicheres Queren der Fahrbahn zu gewahrleisten. Dadurch entstehen zusatzliche Zeitverluste
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beim Fahrgastwechsel fur den mlV.

Variante 3b
In der Variante 3b werden die Gleise aus der Mittellage in Seitenlage verlegt, so dass in Fahrtrich-
tunjeweil der r_echte Farstreifen gemeinsam durch Tram und mlV genutzt wird.

% !.‘ X : . Legende:

Trambahngleise

[Z3% Haltestellenbereich
Fahrbahnrand & Radweg
/1 Flachengewinn

& '
& _ %

Abbildung 9: Variante 3b Variante 3b Fuhrung der Tram im Mischverkehr auf der Ludwigsbriicke in Seitenlage.
Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Durch die Gleise in Seitenlage ist im Gegensatz zu Variante 3a die Barrierefreiheit der Tramhalte-
stelle moglich. An den beiden Anschlussknotenpunkten Erhardtstrale und Lilienstralte / Zeppelin-
stral’e muss die Einfahrt der Tram in den Mischverkehr und der Wechsel von der Mittellage in die
Seitenlage durch zusatzliche Signalphasen sichergestellt werden. Diese zusatzlichen Phasen ha-
ben eine Reduzierung der Grinzeiten fur den mIV zur Folge. Im Falle der Andienung der Tramhal-
testelle sollte auch bei der Seitenlage der Fahrverkehr der jeweiligen Richtung angehalten werden.
Dadurch entstehen wie bei Variante 3a Zeitverluste beim Fahrgastwechsel flir den mlV.

Auswirkungen beider Varianten
« Anhand der Skizzen ist zu sehen, dass auf der Museumsinsel durch die Fihrung der Tram
im Mischverkehr mit dem mlV beidseitig ein groRer Flachengewinn erzielt werden kann.

« Baulich ist eine versetzte Anlage der Haltestellen mdglich, so dass die Einrichtung einer
zentralen FuRgangerquerung jeweils am Beginn der Haltestelle in Fahrtrichtung realisiert
werden kann. Aus stadtebaulicher Sicht ist damit eine Verbesserung der Platzsituation zwi-
schen Deutschen Museum und Vater-Rhein-Brunnen sowie eine Verbesserung der Nord-
Sid-Querung maoglich.

+ Die Verlagerungen des Verkehrs von den Ludwigsbriicken auf die benachbarte Maximi-
liansbricke sind mit ca. 10 % gering. Die Fihrung der Tram im Mischverkehr erfordert aller-
dings zusatzliche Signalphasen an den Anschlussknotenpunkten Erhardtstraf3e und Lilien-
stral’e / Zeppelinstrale, um die Einfahrt der Tram in den Mischverkehr zu sichern. Diese
zusatzlichen Phasen haben eine Reduzierung der Griinzeiten fir den mlV zur Folge. Da
die verkehrlichen Entlastungen auf den Ludwigsbriicken die Reduzierung der Griinzeiten
durch die eigene Signalphase der Tram nicht kompensieren kénnen, reduziert sich die Leis-
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tungsfahigkeit an den beiden Knotenpunkte der Ludwigsbriicken gegentiber dem Bestand.
Durch den Mischverkehr ist bei der zu erwartenden Uberstauung der Ludwigsbricken mit
Behinderungen fur den Tramverkehr zu rechnen.

Nicht weiterzuverfolgen ist aus verkehrlicher Sicht die Fiihrung der Gleise im Mischverkehr und in
Mittellage (Variante 3a), da in dieser Lage keine Bahnsteige angelegt werden kénnen und damit
keine Barrierefreiheit an der Haltestelle besteht. Nach Aussagen des Baureferates ist die Flihrung
der Gleise im Mischverkehr aufgrund der daraus resultierenden Lastenumverteilung aus statischen
Grinden vor allem im dstlichen Briickenabschnitt sehr kritisch zu sehen. Die Variante 3 wird aus
statischen Griinden sowie aufgrund der Auswirkungen auf den mIV und OPNV nicht weiter ver-
folgt.

4.4 Variante 4 — Entfall der Bahnsteige bei gleichzeitiger Anhebung der Fahrbahn im Halte-
stelenbereich »,Deutsches Museum*

Legende:

| = Trambahngleise
- Haltestellenbereich
Fahrbahnrand & Radweg
"~~~} Flachengewinn

a \ 5 S N |
Abbildung 10: Variante 4 Entfall der Bahnsteige bei gleichzeitiger Anhebung der Fahrbahn.
Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Basierend auf der vorliegenden digitalen Stadtgrundkarte wurde die Variante 4 mit Entfall der
Bahnsteige und einer gleichzeitigen Anhebung der Fahrbahnen im Haltestellenbereich, um die Bar-
rierefreiheit der Haltestelle herzustellen, entwickelt. Die Lage der Tramgleise verbleibt in Mittellage.
Anhand der Skizze ist zu sehen, dass durch den Entfall der Bahnsteige keine Eingriffe in die Sei-
tenrdume erforderlich sind, wodurch weiterhin eine geradlinige Fihrung des Gehwegs und der
Radverkehrsanlage maoglich ist.

Bei Entfall der Bahnsteige muss bei einem Fahrgastwechsel der Kfz-Verkehr der gleichen
Fahrtrichtung angehalten werden, um die Querung der Fahrgaste sicherzustellen. Die Sperrzeit fir
den mlV erhoht sich gegenliber dem Bestand. Die Haltestelle behalt ihre zentrale Lage auf der Mu-
seumsinsel.

Variante 4 bietet hinsichtlich der Barrierefreiheit der Haltestelle Vorteile gegeniiber dem Bestand.
Signalisierte FuRgangerquerungen kénnen an beiden Haltestellenenden angeboten werden. Es
gibt keine Veranderungen im Seitenraum, wodurch ein FuBweg ohne Engstellen und eine Radver-
kehrsanlage ohne Verschwenkung stadtauswarts maoglich ist.



Seite 17

4.5 Variante 5 — Optimierung der Bestandssituation
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Abbildung 11: Abgestimmte Planung zwischen den Referaten dér LHM und den Stadtwerke Miinchen GmbH Knoten
Zweibriickenstrale / Erhardtstralle / Steinsdorfstrale / Innere Ludwigsbriicke / AuRere Ludwigsbriicke.
Quelle: Projektlageplan Stadtwerke Miinchen GmbH.

Diese Variante stellt eine Anpassung der Bestandssituation mit einer Verbreiterung der Bahnsteige
dar. Eine Verbreiterung der Bahnsteige hat zur Folge, dass der StralRenquerschnitt nach Suden
aufgeweitet wird. Dadurch wird der stadtauswartsfiihrende Fahrstreifen und die Radverkehrsfiih-
rung entsprechend mit verschwenkt. Die Gehwegbreiten liegen durchgangig bei 3,00 m bzw. 3,50
m. An den Brickenauskragungen gibt es jeweils zwei punktuelle Einschrankungen der Gehwege
auf 2,50 m (nérdlich und sudlich). Die Lage der Fuldigangerquerung verbleibt bei dieser Losung
ahnlich wie im Bestand. Die Leistungsfahigkeit fiir den mIV und OPNV bleibt unverandert. Auf die
bestehende Taxivorfahrt kann verzichtet werden, wodurch die Radverkehrsfiihrung kontinuierlich
fahrbahnbegleitend erfolgen kann.

Die Planungen auf den Ludwigsbrucken und der Museumsinsel wurden auf Basis der Variante 5
zwischen dem Baureferat, Kreisverwaltungsreferat und dem Referat flr Stadtplanung und Bauord-
nung unter enger Einbindung der Stadtwerke Miinchen GmbH gemeinsam vertiefend diskutiert, im
Detail ausgearbeitet und einmutig zuletzt am 22.10.2018 als Querschnittslésung, die der Objekt-
planung zugrunde gelegt werden soll, beschlossen. Die abgestimmte Querschnittsvariante ist in
Anlage 3 dargestellt.

In den folgenden Abbildungen sind Skizzen der Bestandssituation und optimierte Querschnitte zu-
gunsten breiterer Full- und Radverkehrsanlagen dargestellt.
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Querschnitt AuRere Ludwigsbriicke (Alt (Schwarz) und Neu (Rot))
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Abbildung 12: Querschnitt AuRere Ludwigsbriicke im Bestand und mit verénderten Aufteilung der Verkehrsflachen zu-
gunsten der beteiligten Verkehrstrager.

Quelle: Bearbeitung Stadtwerke Miinchen GmbH.

Querschnitt Innere Ludwigsbricke (Alt (Schwarz) und Neu (Rot))
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Abbildung 13: Querschnitt Innere Ludwigsbriicke im Bestand und mit veranderten Aufteilung der Verkehrsflachen zu-
gunsten der beteiligten Verkehrstrager.

Quelle: Bearbeitung Stadtwerke Miinchen GmbH.

Nach Aussagen des Kreisverwaltungsreferats stellt der Knotenpunkt Ludwigsbriicke / Erhardtstra-
Re / Steinsdorfstralie einen Unfallschwerpunkt fir den Radverkehr dar. Konfliktsituationen entste-
hen zwischen den rechts in die Steinsdorfstralle abbiegenden Kraftfahrzeugen und den geradeaus
fahrenden Radfahrerinnen und Radfahrern. Auch zwischen dem aus der Zweibriickenstral3e rechts
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abbiegenden Kfz-Verkehr in die Erhardtstrale und dem geradeaus fahrenden Radverkehr besteht
eine gefahrliche Konfliktsituation. Zur Verbesserung dieser Konfliktsituation ist die regelkonforme
Flhrung des geradeausfahrenden Radverkehrs auf einem Radfahrstreifen auf der Fahrbahn vor
Beginn des jeweiligen Rechtsabbiegestreifens anzustreben. In stadteinwartiger Richtung kann dies
unter Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit des Verkehrs realisiert werden und im Zuge der Ob-
jektplanungen des Baureferats flir die Oberflachengestaltung der Ludwigsbriicken realisiert wer-
den.

4.6 Fazit der Varianten fiir die Ludwigsbriicken

Die Varianten 1 und 2 sollten aufgrund der hohen Verkehrsverlagerungen auf die benachbarten Is-
arbriicken und der daraus hervorgehenden Uberlastung der Knotenpunkte aus verkehrlicher Sicht
nicht weiterverfolgt werden.

Die Fuhrung der Tram im Mischverkehr bei Variante 3a und 3b fuhrt zu einer Lastenumverteilung
auf der Brucke, die vom Baureferat aus statischen Grunden als kritisch eingeschatzt wird. In Vari-
ante 3a ist aus verkehrlicher Sicht zudem die Aufgabe der Barrierefreiheit an der Tramhaltestelle
Deutsches Museum als sehr kritisch und nicht zeitgemaf zu werten. Die Fihrung der Tram im
Mischverkehr hat aus Sicht des OPNV den Nachteil, dass bei Behinderungen auf den Ludwigs-
bricken auch der Tramverkehr von den Storungen betroffen ist. Insgesamt wird daher aus verkehr-
licher und statischer Sicht von einer Weiterverfolgung der Varianten 3a und 3b abgeraten.

Variante 4

Diese Variante scheidet in gemeinsamer Abstimmung aus und soll nicht mehr weiter verfolgt wer-
den. Ausschlaggebend hierfir sind ungeldste Probleme in Anbetracht der verkehrlichen Abwick-
lung und Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs mit entsprechend negativen Auswirkungen auf die
Betriebsstabilitat des Tramverkehrs.

Die Konzeption weist in der Summe keinen Flachengewinn im Bereich der Insel auf.

Variante 5

Diese Variante weist als optimierte Losung mit breiteren Bahnsteigen Verbesserungen fir alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer aus.

Der Entwurf 1asst stadteinwarts sowohl den Kfz-Verkehr als auch den Trambahnverkehr auf jeweils
separaten Fahrwegen verkehren. Damit wird der Verkehrsfluss in die Stadt flussiger.

Fur den Radverkehr sind Radfahrstreifen mit jeweils 1,85 m Querschnittsbreite vorgesehen. Die
Gehwegquerschnitte liegen fast durchgangig auf 3,20 m (Stadteinwarts Seite) sowie 3,20 m/ 3,50
m auf der Stadtauswartsseite. An den Briickenauskragungen - im Bereich des Vater-Rhein-Brun-
nens und sudlich gegenuber auf der Museumsinsel - gibt es vier punktuelle Engstellen von jeweils
2,50 m.

Auch fir die Situation der Fahrgaste der Tram wurden Verbesserungen entwickelt. Die Verbesse-
rung wird Uber eine Verlangerung und Verbreiterung der Haltestelle erreicht. Eine optimale Bahn-
steigbreite von 3,0 m ist allerdings nicht zu erreichen.

Zusammenfassend kommt fur die Verkehrsfuhrung auf den Ludwigsbrucken und der Museumsin-
sel aus verkehrlicher Sicht und statischen Grinden nur eine Variante mit Erhalt der heutigen Fahr-
spuranzahl fur den Kfz-Verkehr sowie der heutigen mittigen Gleislage und weitestgehendem Erhalt
einer getrennten Fuhrung des Kfz- und Trambahnverkehrs infrage. Diese Voraussetzungen werden
nur mit der optimierten Variante 5 erfilllt.

Die zuklnftige Querschnittsaufteilung der Ludwigsbriicken und der Museumsinsel wurden von
Baureferat, Kreisverwaltungsreferat, Referat und Stadtplanung und Bauordnung in Abstimmung mit
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der Stadtwerke Minchen GmbH auf Basis der Variante 5 vertiefend diskutiert, im Detail ausgear-
beitet und einvernehmlich sich darauf verstandigt, diese Querschnittsldsung der Objektplanung zu-
grunde zu legen.

5. Auslastung der betroffenen Parkraummanagementgebiete im Innerstadtischen Isarraum

Zur Beurteilung der bestehenden Parksituation im Untersuchungsbereich wurde eine Parkraumer-
hebung im 6ffentlichen Strallenraum der betroffenen Parklizenzgebiete mit einer stellplatzscharfen
Belegung der vorhandenen Stellplatze durchgefiihrt. Betrachtet wurden vier Erhebungsintervalle
um 5 Uhr, 10 Uhr, 15 Uhr und 20 Uhr inklusive der Berucksichtigung von widerrechtlich parkenden
Fahrzeugen. Die Parkraumerhebungen in den Quartieren Gartnerplatz (ca. 1.350 Stellplatze),
nordliche Au (ca. 1.200 Stellplatze), sudliches Lehel (ca. 800 Stellplatze) haben ergeben, dass die
Stellplatzauslastung v.a. im Innenstadtbereich westlich der Isar bis auf wenige Ausnahmen min-
destens bei 75 %, in vielen Fallen unter Berlcksichtigung der illegalen Parker sogar weit tber 100
% liegt. Im Folgenden ist eine Ubersicht der Auslastungen im Untersuchungsraum sowie beispiel-
haft fir das PRM-Gebiet Gartnerplatz dargestellt. Die Farben Gelb, Orange, Rot zeigen in der Ge-
samtibersicht stufenweise die Auslastungen zwischen 75 — > 125 %.
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Abbildung 14: Ubersicht (iber den Untersuchungsraum und die Auslastung des Parkraums zu den vier Erhebungszeiten.
Quelle: ESRI. Bearbeitung PTV.
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Abbildung 15: Belegungs- und Auslastungsgrad Stellplatze Gartnerplatzviertel nach Erhebungsintervallen.
Quelle: Ergebnisbericht Parkraumerfassung Gartnerplatz. PTV Group 2017.

Insgesamt muss konstatiert werden, dass aufgrund der grundsatzlich hohen Stellplatzauslastung
der betrachteten Quartiere nahezu keine Verlagerungspotentiale von der Isarparallele in die Quar-
tiere bestehen. Eine vollstandige Aufgabe der bestehenden Stellplatze wird seitens der Verkehrs-
planung aufgrund der hohen Auslastung nicht empfohlen. Sollte sich im Zuge der Konkretisierung
der Ufergestaltung die Notwendigkeit von punktuellen Eingriffen in das Stellplatzangebot ergeben,
erfolgt eine Einzelfallbetrachtung mit einer Beurteilung der Auswirkungen durch das Referat fur
Stadtplanung und Bauordnung.

6. Busparkplatz Erhardtstrale

Zwischen Ludwigsbricke und Boschbrtcke sind auf der nordwestlichen Seite der Erhardtstralie 15
bewirtschaftete Busstellplatze vorhanden. Die bestehende Markierung der Schragparkplatze ist fur
Reisebusse mit einer maximalen Lange von 12 m ausgelegt, was fir viele aktuelle Reisebusse (14
m Lange) nicht mehr ausreichend ist. In der Folge ragen die Busse haufig in den Gehweg hinein.
Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wurde die durchschnittliche Auslastung der einzelnen Stell-
platzbelegungen Uber jeweils 24 Stunden an Werktagen und am Wochenende sowie der Bezug
der parkenden Busse zum benachbarten Deutschen Museum untersucht. Aus den Auswertungen
der Erhebungen geht hervor, dass der Anteil der Busse mit Bezug zum Deutschen Museum insge-
samt sehr gering ist. So wurde beispielsweise am Mittwoch festgestellt, dass von den insgesamt
uber den Tag verteilten 46 Belegungen lediglich 4 Belegungen (8,7 %) durch Busse erfolgte, deren
Fahrgaste das Deutsche Museum besuchen. Am Freitag und am Samstag lag der Anteil der Busse
mit Museumsbezug mit 17 % (Fr: 8 von insgesamt 47 Belegungen) bzw. knapp 18 % (Sa.: 10 bei
56 Belegungen) etwas hoher, aber insgesamt auf einem niedrigen Niveau. Bei der Auswertung
wurde festgestellt, dass der Grofteil der Busse nicht mit Fahrgasten besetzt ist, d.h. die Busse ver-
mutlich ihre Fahrgaste in der Innenstadt absetzen und dann fiir einen gewissen Zeitraum an der
Erhardtstralle parken, bevor sie die Fahrgaste dann wieder in der Innenstadt abholen. Der
Busparkplatz war aber an allen Erhebungstagen wahrend des Tages von 10 - 17 Uhr zu mindes-
tens 50 % ausgelastet, an allen Tagen wurde mindestens einmal am Tag eine Vollauslastung der
Stellplatze festgestellt. Der hdchste Stellplatzbedarf Gber den Tag wurde am Samstag, gefolgt vom
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Freitag und Mittwoch festgestellt. Die Stellplatz-Auslastung nachts ist trotz der geltenden Parkrege-
lung (8 - 23 Uhr mit Parkschein) gering. Gleichzeitig wurde bei den Auswertungen an allen Erhe-
bungstagen festgestellt, dass die Busstellplatze immer wieder durch unberechtigt parkende Fahr-
zeuge (Lkw, Kleintransporter, Pkw) belegt waren.

Zugunsten einer Aufweitung und damit einhergehenden Aufwertung der isarbegleitenden Prome-
nade mit Wege-, Aufenthalts- und Vegetationsflachen auf der Ostseite der Erhardtstral’e im Be-
reich zwischen der Zweibriickenstralle und der Kohlstr./Boschbriicke wird vorgeschlagen, die vor-
handenen ca. 15 Bus-Schragparkplatze in ca. 5 Bus-Langsparkplatze auf der Westseite der Er-
hardtstrae vor dem Deutschen Patentamt umzuwandeln und eine Kurzzeitparkregelung (max. 20
min) zu beschildern. Anhand der Erfahrungen am Max-Joseph-Platz und Thomas-Wimmer-Ring
wurde ersichtlich, dass der Umgang mit dem Thema Busparken besonders in der Innenstadt aller-
dings nicht einfach ist. Es ist davon auszugehen, dass durch die Reduzierung der Kapazitaten an
der ErhardtstralRe vermehrt Fahrten zu den anderen Haltemdglichkeiten in der Innenstadt oder ggf.
rechtswidrige Haltevorgange in zweiter Reihe stattfinden. Die Anderung der Parkordnung von
Schrag- zu Langsparken sollte nur in Verbindung mit einer eventuellen baulichen Umgestaltung
der Stral’e bzw. der gesamten Uferseite umgesetzt werden. Bei einer Ummarkierung im Bestand
ist davon auszugehen, dass die entstehende Flache weiterhin von Reisebussen genutzt wird und
sich im Vergleich zu heute eine ungeordnete Haltesituation einstellt. Ersatzstellplatze kénnen man-
gels geeigneter Standorte im ndheren Umfeld nicht geschaffen werden. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die verbleibenden 5 Stellplatze in Verbindung mit einer Kurzzeitparkregelung ein ausrei-
chendes Angebot darstellen.

Das Referat flir Stadtplanung und Bauordnung arbeitet derzeit an der Fortschreibung des Kon-
zepts zum Busparken in Miinchen und wird sich nochmals auf stadtweiter Ebene mit der Thematik
beschéftigen sowie dem Stadtrat voraussichtlich im 2. Halbjahr 2019 einen Stadtratsbeschluss vor-
legen. Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wird mit diesem Beschluss einen abschlie-
Renden Vorschlag fir den Busparkplatz an der Erhardtstrae vorlegen, der die Lage und Auslas-
tung der verschiedenen innerstadtischen Standorte zum Busparken im Zusammenspiel mit der
vorgeschlagenen Umwandlung der Bus-Schragparkplatze in Bus-Langsparkplatze und einer Kurz-
zeitparkregelung bewertet.

Durch die Malinahme kdnnte den Zielsetzungen der Rahmenplanung entsprochen werden, sowohl
einen Raumgewinn als auch eine Aufwertung der stadtebaulichen Situation in diesem Bereich zu
erzielen. In der folgenden Abbildung 15 ist eine Skizze mit dem méglichen Flachengewinn von ca.
600 m? dargestellt.
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Abbildung 16: Skizze Flachengewinn (griin) zu Gunsten der isarbegIeTtenden Prenade durch Umgestaltung des
Busparkplatzes an der Erhardtstrale.
Quelle: Geoinfo. Luftbild 2015. Bearbeitung Obermeyer GmbH.

Im Fall einer Neuordnung der Busstellplatze wird vorgeschlagen, zusatzlich die Pkw-Stellplatze
zwischen den Busstellplatzen und der Zweibriickenstralie neu zu ordnen. Die vorhandenen Senk-
rechtparkplatze kénnten unter dem Verlust von ca. 12 Parkplatzen in Pkw-Langsparkplatze umge-
wandelt werden. Dadurch wird einerseits ein weiterer Raumgewinn erzielt, andererseits sind Ein-
und Ausparkvorgange an dieser Hauptverkehrsstral3e mit hohem Verkehrsaufkommen und Tempo
50 beim Langsparken im Hinblick auf den Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit glnstiger.

7. Gleiserneuerung der Stadtwerke Miinchen GmbH zwischen den Haltestellen ,Isartor” und
»Am Gasteig“

Zustandsbedingt missen die Stadtwerke Miinchen GmbH die Trambahngleise in der Zweibriicken-
stralle, auf den Ludwigsbriicken und bis zur Inneren Wiener Stralde erneuern. Ebenfalls vorgese-
hen ist der Umbau der Haltestelle ,Deutsches Museum® auf der Museumsinsel und zwei Haltestei-
ge der Tramhaltestelle ,Isartor” in der Zweibriickenstralie.

Ein wichtiger Bezugspunkt fir die zwingend notwendig werdenden Sanierungsmalinahmen der
Stadtwerke Minchen GmbH-Gleis- und Haltesteiganlagen ist im MalRnahmenumfeld — namlich in
der konstruktiven Sanierung des Briickenbaus der Ludwigsbriicken durch die LHM zu sehen. Die
Sanierung des konstruktiven Brickenteils erfolgt in 2020 und ist nicht aufschiebbar. Deswegen bie-
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tet es sich an, die Sanierung der Gleis- und Haltesteiganlagen gleichzeitig durchzufiihren, ohne
das zuséatzliche, aufwendige und kostenintensive Einschrankungen im Verkehrs- und Betriebsab-
lauf erfolgen missen.

7.1 Ausgangssituation und Zielsetzung

Der Streckenabschnitt ,Isartor — Deutsches Museum/Ludwigsbriicken — Gasteig“ weist sowohl auf
den beiden Briicken als auch auf den westlich und &stlich anschlieRenden Abschnitten mit die al-
testen Schienen im Gesamtnetz der Stadtwerke Minchen GmbH (die Schienen stammen aus den
achtziger Jahren) auf. Auch die Haltesteige Deutsches Museum und Isartor haben Defizite im bar-
rierefreien Ausbau, in der Langenanlage (fir Fahrzeuge von 48 m), in den Querschnittsbreiten der
Steige und auch im qualitativen Bereich (Fahrgastunterstand nur im Seitenraum mit StralRenque-
rung).

7.2 MaBnahmen- oder Projektbeschreibung aus Sicht der Stadtwerke Miinchen GmbH

Um eine verbesserte Haltestellenauslegung am Deutschen Museum in Lange und Breite zu errei-
chen, werden die Stadtwerke Minchen GmbH die Gleise - vom Deutschen Patentamt an - tangen-
tial um bis zu 2,90 m im Brickenscheitel nach Siden verschieben.

Die Projektauslegung der Stadtwerke Minchen GmbH sieht auch eine barrierefreie Anpassung der
Haltesteigsituation ,Deutsches Museum® sowie eine Anpassung in der Lange, fur den Einsatz der
48 m Fahrzeuge, und in der Breite zur qualitativ besseren Nutzung der Fahrgaste vor.

Mit ausgefiihrt werden soll auch ein Umbau des Stralenverkehrsraums (mlV, Rad- und Ful3-ver-
kehr) auf den Ludwigsbriicken und der Museumsinsel, im Bereich des Knotens Zweibriickenstralle
/ ErhardtstralRe / Steinsdorfstral’e sowie der StralRenraum der Zweibrlickenstralie.

Dem Umbau liegt ein Projektentwurf zugrunde, bei dem die Verkehrsflachen geandert sind. Der
Entwurf Isst stadteinwarts sowohl den mlV als auch den OV jeweils auf separatem Fahrweg ver-
kehren. Damit wird der Verkehrsfluss fir die Tram in die Stadt flissiger und die Verkehrsanlage der
Haltestelle am Deutschen Museum kann in der Langenausdehnung und in der Breitenentwicklung
wesentlich mehr Qualitat fir die Fahrgaste entwickeln. Die Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr
ist gewahrleistet. Der Umbau soll im Zuge der Gleiserneuerung 2020/2021 erfolgen. Eine Visuali-
sierung der gednderten Verkehrsflhrung ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 17: Abschnitt Ludwigsbriicken einschliefllich StraBenumbau und Haltesteige Deutsches Museum seitens
Stadtwerke Miinchen GmbH vorgesehen.
Quelle: Stadtwerke Minchen GmbH.
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Abbildung 18: Verkehrsflihrung Bestand am Knoten Zweibriickenstrale / Erhardtstralle / Steinsdorfstralle
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Abbildung 19: Geénderte Verkehrsfliihrung am Knoten Zweibrickenstralle / Erhardtstralle / SteinsdorfstralRe
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Abbildung 20: Querschnitt auf der Inneren Ludwigsbriicke mit teilweiser geadnderter Verkehrsflachenzuordnung
Alt (Schwarz) und Neu (Rot).
Quelle: Stadtwerke Minchen GmbH.

7.3 Bauablauf

Die Sanierung des konstruktiven Bruickenteils erfolgt in 2020. Im Vorfeld der Sanierung des kon-
struktiven Bereichs werden derzeit die Grindung und Lagen von Behelfsbricken fur Fulligangerin-
nen und FuRganger, Radverkehr und Sparten in einer Machbarkeitsuntersuchung eruiert. Unklar
stellt sich deswegen auch die Situation zu den provisorischen Fahrleitungsmasten dar.

Wahrend der Sanierungsphase fir den konstruktiven Briickenbau (im Fahrbahnbereich), wahrend
des Einbaus der Gleistragplatten und in der Phase des Gleis-, Fahrleitungs- und StralRenbaus wird
die Tramlinie 16 im gesamten Abschnitt Isartor bis Gasteig herausgenommen. Abschnittsweise
werden die Ubrigen Verkehrstrager (eingeschrankt je eine Autospur und Gber Behelfsbriicken der
FuR- und Radverkehr) gefiihrt. Dies wird nach derzeitigem Stand von 08/2020 bis 07/2021 durch-
gefluhrt. Allerdings ist die Sperrzeit fur den Trambahnverkehr von der Bauphasenkonzeption ab-
hangig, die noch nicht im Detail genannt werden kann.

7.4 Chancen aus Sicht der Stadtwerke Miinchen GmbH

Die Umsetzung des Entwurfs bietet die groRe Chance, auf einen Schlag Verbesserungen fir alle
Verkehrsarten zu schaffen. Der Verkehrsfluss in die Stadt wird flissiger und die Sicherheit der
Fahrgaste konnte durch die Neuausbildung der Haltesteige erhoht werden.

Aufgrund der zeitlichen Dringlichkeit sowohl der Gleiserneuerung als auch der Sanierung der Lud-
wigsbricken ist das notwendige Plangenehmigungs- bzw. Planfeststellungsverfahrens zur Gleiser-
neuerung zwingend einzuleiten. Andernfalls werden die Gleise von den Stadtwerke Miinchen
GmbH in der heutigen Bestandslage ausgetauscht und dadurch diverse Optimierungsmdglichkei-
ten, ohne erheblichen finanziellen Aufwand sowie erneute BaumalRnahmen und Brickensperrun-
gen auszulbésen, verpasst.

7.5 Optimierungsmaoglichkeiten im Projektumgriff aus Sicht der Verwaltung

Aus Sicht der Verwaltung mussen allerdings noch verschiedene Aspekte im Umgriff des Stralten-
raums untersucht und mit der Gleiserneuerung in Einklang gebracht werden. Die folgenden Punkte
im Umgriff der Gleiserneuerung werden derzeit durch das Referat flr Stadtplanung und Bauord-
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nung in Abstimmung mit den Stadtwerke Minchen GmbH und unter Aufrechterhaltung der Kapazi-
taten fur den Kfz-und Trambahnverkehr untersucht:

« im Bereich der Zweibriickenstralle zwischen der Morassi- bzw. Liebherrstralle und der Er-
hardtstralRe die Einrichtung von beidseitigen Radfahrstreifen.

- die zukunftige Querschnittsaufteilung der Ludwigsbriicken und der Museumsinsel mit der
Haltestellensituation werden von Baureferat, Kreisverwaltungsreferat, Referat und Stadtpla-
nung und Bauordnung und in Abstimmung mit der Stadtwerke Minchen GmbH vertiefend
gepruft (val. Ziffer 4).

«  Fur den Abschnitt der Rosenheimer Stralle 6stlich der Ludwigsbriicken bis zum Gasteig
werden beidseitige Optimierungsmadglichkeiten fur den Ful3- und Radverkehr untersucht.

Nach Vorlage der Untersuchungsergebnisse werden diese mit der Stadtwerke Minchen GmbH ab-
gestimmt und sollen nach Zustimmung durch den Stadtrat in einer gesonderten Beschlussvorlage,
voraussichtlich im Frihjahr 2019, in die Planungen zur Gleiserneuerung aufgenommen werden.

8. Fazit der Verkehrsuntersuchung und weiteres Vorgehen

Es zeigte sich, dass die genannten Verkehrsachsen sehr hohe Frequenzen sowohl bei Fultdgan-
gern und Radfahrern als auch beim motorisierten Individualverkehr und dem 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr aufweisen. Auch die 6ffentlichen Parkplatze sind in hohem Malde ausgelastet. Un-
tersuchte Varianten, bei denen Fahrstreifen fir den mlV deutlich reduziert wurden, fihrten im Mo-
dell zu sehr hohen zusatzlichen Belastungen in den Anliegerstralen der Umgebung bzw. bei den
anderen Isarbricken und den bereits stark belasteten Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet.
Trotz dieser Herausforderungen konnten dennoch punktuelle rdumliche Spielrdume herausgear-
beitet werden. Insofern hat die vorliegende Untersuchung unter der MalRgabe einer nachfrageori-
entierten Verkehrsplanung fiir den Kfz-Verkehr die verkehrlichen Rahmenbedingungen und realisti-
schen Mdglichkeiten flr die in der Rahmenplanung fir den innerstadtischen Isarraum genannten
Ziele aufgezeigt.

Als Grundlage fir die Rahmenplanung innerstadtischer Isarraum wurden anhand der Ergebnisse
der Verkehrsuntersuchung folgende Eckpunkte erarbeitet:

- die Fahrstreifenanzahl fiir den Kfz-Verkehr sowohl auf der Isarparallele zwischen Reichen-
bachbricke und Luitpoldbricke als auch auf den Ludwigsbriucken und der Museumsinsel
wird generell beibehalten.

+ Die zukinftige Querschnittsaufteilung der Ludwigsbriicken und der Museumsinsel wurden
von Baureferat, Kreisverwaltungsreferat, Referat und Stadtplanung und Bauordnung in Ab-
stimmung mit der Stadtwerke Minchen GmbH auf Basis der Variante 5 vertiefend disku-
tiert, im Detail ausgearbeitet und einvernehmlich sich darauf verstandigt, diese Quer-
schnittslésung der Objektplanung zugrunde zu legen.

« Im Bereich der Lukaskirche besteht die Moglichkeit, einen Raumgewinn vor der Kirche
durch eine Fahrstreifenreduktion Richtung Siiden zu generieren. Die MaRnahme soll durch
einen Verkehrsversuch fir einen Zeitraum von drei Monaten im Jahr 2019 unter Bertck-
sichtigung der anstehenden BaumafRnahmen der Stadtwerke Minchen GmbH und des
Baureferats im Bereich der Ludwigsbrucken getestet werden.
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« Eine Verkirzung der Linksabbiegespur flr den Bereich der Erhardtstrale zwischen Rei-
chenbachbriicke und Corneliusbriicke kann nur mittels einer mikroskopischen Verkehrssi-
mulation gepruft werden. Im Falle einer bestandsorientierten weiteren Planung kann mit
dem Flachengewinn voraussichtlich keine wesentliche und durchgangige Aufwertung des
StraRenraums erreicht werden. Deshalb wird von einer vertiefenden Untersuchung derzeit
absehen. Sollte sich im Zuge der weiteren Planungen der Westseite des Isarufers eine vol-
lige Neugestaltung zwischen Ufer und Hauskante ergeben, kann dieses Flachenpotential
bei Bedarf wieder aufgegriffen und eine vertiefende Untersuchung der Linksabbiegespur
durchgefuhrt werden. Sofern weiterhin eine leistungsfahige Abwicklung des Kfz-Verkehrs
nachgewiesen kann, werden die Ergebnisse der Simulation einer Neugestaltung des Stra-
Renraums zu Grunde gelegt.

- Das Angebot fur den Ruhenden Kfz-Verkehr auf der Isarparallele zwischen Reichenbach-
briicke und Luitpoldbriicke sowie in der ZeppelinstralRe bleibt grundsatzlich erhalten. Ein
punktueller Stellplatzentfall im Zuge der weiteren Planungen des Baureferats ist aus Sicht
des Referats fur Stadtplanung und Bauordnung denkbar und wird im Einzelfall bewertet.

«  Zugunsten einer Aufweitung und damit verbundenen Aufwertung der isarbegleitenden Pro-
menade mit Wege-, Aufenthalts- und Vegetationsflachen auf der Ostseite der Erhardtstralle
im Bereich zwischen der ZweibrickenstralRe und der Kohlstr./Boschbricke wird die Um-
wandlung der ca. 15 Schragparkplatze in ca. 5 Langsparkplatze fiur Busse und Pkw auf der
Westseite der Erhardtstrale vor dem Deutschen Patentamt in Verbindung mit der Einflh-
rung einer Kurzzeitparkregelung vorgeschlagen. Durch die Umwandlung der Pkw-Senk-
rechtparkplatze in Pkw-Langsparkplatze entfallen ca. 12 Parkplatze. Das Referat fir Stadt-
planung und Bauordnung arbeitet derzeit an der Fortschreibung des Konzepts zum Buspar-
ken in Minchen und wird sich nochmals auf stadtweiter Ebene mit der Thematik beschafti-
gen sowie dem Stadtrat voraussichtlich im 2. Halbjahr 2019 einen Stadtratsbeschluss vorle-
gen. Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wird mit diesem Beschluss einen ab-
schliellenden Vorschlag fir den Busparkplatz an der Erhardtstrale vorlegen, der die Lage
und Auslastung der verschiedenen innerstadtischen Standorte zum Busparken im Zusam-
menspiel mit der vorgeschlagenen Umwandlung der Bus-Schragparkplatze in Bus-
Langsparkplatze und einer Kurzzeitparkregelung bewertet.

+ in Abhangigkeit der weiteren Planungen flr den innerstadtischen Isarraum wird die Herstel-
lung der Regelmalie der Infrastrukturanlagen fir den Ful3- und Radverkehr gemal der gl-
tigen Richtlinien und Empfehlungen der FGSV angestrebt.

Fur die Ludwigsbrticken ist neben einer Optimierung der Stralenraumaufteilung mit dem Ziel einer
verkehrlichen Verbesserung fir alle Verkehrsarten zusatzlich zu beachten, dass an den beiden
Briickenbauwerken zwingend im Jahr 2020 vom Baureferat eine Generalinstandsetzung vorge-
nommen werden muss. Da die auf3ere Ludwigsbriicke zwischenzeitlich ein sehr komplexes Scha-
densbild aufweist, ist zur dauerhaften Sicherstellung der Tragfahigkeit sowie der Verkehrssicher-
heit diese umfangreiche Generalinstandsetzung der beiden Bauwerke unumganglich. Dabei wer-
den die statischen Verstarkungen an die aktuellen Gegebenheiten angepasst und die geschadigte
Fahrbahnplatte sowie die Abdichtung erneuert.

Zudem steht seitens der Stadtwerke Minchen GmbH eine Erneuerung der Trambahngleise zwi-
schen den Haltestellen ,Isartor” und ,Am Gasteig“ an. Diese beiden Baumalinahmen werden unter
der Federfuhrung des Baureferates mit der Stadtwerke Minchen GmbH sowie unter Einbindung
aller weiteren Fachdienststellen zeitlich aufeinander abgestimmt und im Jahr 2020 gemeinsam
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durchgefihrt. Als Planungsgrundlage ist deshalb dringend eine Entscheidung des Stadtrates be-
zuglich der grundsatzlichen Rahmenbedingungen fur die zuklnftige Strallenraumgestaltung auf
der Briickenoberflache notwendig. Deshalb soll mit der vorliegenden Beschlussvorlage fir die Lud-
wigsbricken die in gemeinsamer Abstimmung zwischen Baureferat, Kreisverwaltungsreferat, Refe-
rat und Stadtplanung und Bauordnung in Abstimmung mit der Stadtwerke Miinchen GmbH auf Ba-
sis der Variante 5 im Detail ausgearbeitete Querschnittsiosung der Objektplanung zugrunde gelegt
werden.

Im Rahmen der anstehenden Gleiserneuerungsmallnahmen finden aulerdem im Bereich der
ZweibrickenstralRe derzeit noch Untersuchungen beziiglich der Radverkehrsfihrung sowie zur Be-
seitigung des bestehenden Unfallschwerpunktes fiir den Radverkehr am Knotenpunkt Zwei-
brickenstralde / Erhardtstralle / Steinsdorfstral’e statt. Zudem werden auch fir den Abschnitt der
Rosenheimer Stralde bis zum Gasteig Optimierungsmoglichkeiten fur den Ful3- und Radverkehr
unter Aufrechterhaltung der Kapazitaten fur den Kfz-und Trambahnverkehr untersucht. Nach Vor-
lage der Untersuchungsergebnisse werden diese mit der Stadtwerke Minchen GmbH abgestimmt
und sollen nach Zustimmung durch den Stadtrat in einer gesonderten Beschlussvorlage, voraus-
sichtlich im Frihjahr 2019, in die Planungen zur Gleiserneuerung aufgenommen werden.

Finanzierung:

Die fur die Malinahme erforderlichen Planungsmittel betragen 500.000 €. Hierflir werden in 2019
voraussichtlich 400.000 € kassenwirksam.

Diese kénnen aus der Finanzposition 6300.950.4260.6 ,Pauschale, Instandsetzung bzw. Erneue-
rung von Briicken und Unterfiihrungen® finanziert werden, so dass in 2019 keine Ausweitung des
Haushalts erfolgt.

Die in 2018 angefallenen Planungsmittel in Hohe von 100.000 € wurden aus der Finanzposition
6900.510.0000.6 ,Bruckeninstandsetzung® finanziert.

Das Baureferat, das Kreisverwaltungsreferat, das Referat fur Arbeit und Wirtschaft und die Stadt-
werke Minchen GmbH haben der Sitzungsvorlage zugestimmt. Das Referat fur Gesundheit und
Umwelt hat folgende Stellungnahme abgegeben:

.Im Zusammenhang mit den Rahmenplanungen zur innerstadtischen Isar war das Referat fir Ge-
sundheit und Umwelt bei den Beteiligungsterminen | bis VI der Flussrunde Isar involviert, in der die
Grundzuge der Planung mit der Fachéffentlichkeit erértert wurden. Eine Auseinandersetzung mit
dem nun vorgelegten Verkehrsgutachten ist dort jedoch nicht erfolgt.

Weiterhin wurde das Referat fur Gesundheit und Umwelt im Vorfeld der Vergabe des Verkehrs-
gutachten bzgl. des Leistungsumfangs angefragt. In diesem Zusammenhang hatte das RGU auf-
grund der Uberschneidungen mit der Larmaktionsplanung um eine Berticksichtigung der Larmthe-
matik im Rahmen des Verkehrsgutachtens gebeten. Der StralRenzug Steinsdorfstralle / Sternstra-
Re / Oettingenstralle / Emil-Riedel-Stralle wurde im Rahmen der Larmaktionsplanung aufgrund der
hohen Belastung hinsichtlich Larm und Einwohnerdichte als potentielles Untersuchungsgebiet aus-
gewahilt.

Diese Anregung wurde nicht aufgegriffen. Eine weitere Einbindung des Referates fir Gesundheit
und Umwelt bei der Erarbeitung des Verkehrsgutachtens erfolgte nicht.

Auch die Thematik der Luftreinhaltung wurde im weiteren Verlauf der Gutachtenerstellung nicht be-
ricksichtigt. Gemaf der von der Regierung von Oberbayern verdffentlichten Karte (NO.-Jahresmit-
telwerte an der Randbebauung fir den Analysefall 2015) ist nahezu im gesamte Abschnitt der 6stli-
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chen Isarparallelen zwischen Reichenbachbricke und Luitpoldbriicke der in der 39. Verordnung
zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (39. BImSchV) mit 40 pg/m? festgelegte
Jahresgrenzwert fur Stickstoffdioxid (NO,) Uberschritten. Insbesondere der Abschnitt zwischen
Ludwigsbriicke und Maximiliansbriicke ist nach dieser Karte im Jahresmittel mit Gber 60 pg/m? be-
lastet, der Abschnitt zwischen Corneliusbriicke und Reichenbachbriicke und ein Teilbereich zwi-
schen Maximiliansbriicke und Luitpoldbriicke im Bereich zwischen 50 und 60 pg/m3. Mit Ausnahme
kUrzerer Bereiche, in denen beidseitig keine Randbebauung anliegt und daher keine Angaben der
Karte zu enthehmen sind, liegt die ermittelte NO,-Belastung im Bereich zwischen 40 und 50 pg/m?
im Jahresmittel.

Erfreulicherweise liegen die bislang im Jahr 2018 erfassten, im Rahmen des stadtischen NO,
Messnetzes, an der Steinsdorfstralle erhobenen Quartalswerte allesamt im Bereich zwischen 40
und 50 pg/m?® und damit unter den prognostizierten Werten der Karte der Regierung von Oberbay-
ern. Dennoch deutet sich damit aber eine Uberschreitung des zuléssigen Jahresmittelwertes an.
Im Masterplan zur Luftreinhaltung der Stadt Munchen enthaltenen Referenzszenario SO fur das
Prognosejahr 2020 werden insbesondere im Abschnitt Ludwigsbricke und Maximiliansbriicke wei-
terhin Jahresmittelwerte Gber 60 ug/m?® prognostiziert. Das Referenzszenario SO berticksichtigt
ohne Umsetzung weiterer Mallnahmen allein die Flottenentwicklung unter der Voraussetzung,
dass die Automobilindustrie ihrer Verpflichtung zur Einhaltung vorgeschriebener NOx-Emissions-
grenzwerte fur Kfz im Realbetrieb nachkommt.

Vor diesem Hintergrund ist es bei einer Verkehrsuntersuchung unabdingbar, auch die lufthygieni-
schen Auswirkungen zu untersuchen, um eine fundierte Beurteilungsgrundlage zu erhalten.

In der Sitzung der Vollversammlung des Stadtrates am 25.07.2018 (Machbarkeitsstudie Isar-
flussbad, Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 11425) wurde das Referat fur Gesundheit und Umwelt
(RGU) beauftragt, den Bereich zwischen Corneliusbriicke und Wehr VI fur die Entwicklung eines
Isarflussbades vertieft zu untersuchen. Der Standort des geplanten Isarflussbades befindet sich
somit in einem Teilbereich der Verkehrsuntersuchung, deren Ergebnisse und Entwicklungen fir
das im RGU laufende Projekt Isarflussbad relevant sein kénnen. Auch dieses Projekt bitten wir
grundsatzlich bei weiteren Planungen des Referats fir Stadtplanung und Bauordnung zu bertick-
sichtigen.

Grundsatzlich kénnen die verkehrstechnischen Aussagen des vorgelegten Verkehrsgutachtens so-
wie der Stadtratsvorlage vom Referat fur Gesundheit und Umwelt aber nachvollzogen werden.

Eine Verlagerung des Verkehrs von der Isarparallele in die umgebenen Wohngebiete ist auch aus
Umweltsicht unbedingt zu vermeiden.

Das Verkehrsgutachten behandelt ausschlief3lich Varianten, die neben Geschwindigkeitsbeeinflus-
sungen auch bauliche MaRRnahmen mit einer Reduzierung der Fahrstreifenzahl beinhalten, die wie-
derum mit einer Verkehrsverlagerung in die umliegenden Wohngebiete einhergehen.

Wir regen deshalb an, weitere Varianten mit MalRnahmen zur Veranderung der Geschwindigkeit
und einer Verstetigung des Verkehrsflusses zu untersuchen und im Hinblick auf mdgliche Verbes-
serungen der Luftschadstoff- und Larmbelastungen, sowie zur Verbesserung der Aufenthaltsqua-
litdt, zu bewerten.

Weiterhin sollte das Verkehrsgutachten sich auch mit Méglichkeiten zur ErschlieBung eines Fluss-
bades auseinandersetzen.

Das Referat flir Gesundheit und Umwelt bittet um Erganzung der vorgelegten Sitzungsvorlage um
folgende Punkte:
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1. Anlass - Ergénzung hinter 1. Absatz:

,Das Plangebiet weist Strallenabschnitte mit hohen verkehrsbedingten Schadstoff- und Larm-
belastungen auf. So sind im gesamten Bereich der &stlichen Isarparallele zwischen Reichen-
bach- und Luitpoldbriicke Uberschreitungen der Luftreinhaltewerte und im Bereich der Steins-
dorfstraRe Uberschreitungen der Werte der Larmaktionsplanung kartiert.”

Antrag der Referentin - Ergénzung eines Antragspunktes:

. Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wird gebeten, in Zusammenarbeit mit dem
Referat fir Gesundheit und Umwelt das verkehrstechnische Gutachten im Hinblick auf die
Aspekte Luftreinhaltung und Larmschutz zu erganzen und die entsprechenden Erkenntnis-

se im weiteren Planungsprozess zu berlicksichtigen.

Vorbehaltlich der Ubernahme unserer Anregungen zur weiteren Vorgehensweise stimmen wir dem
vorgelegten Entwurf der Beschlussvorlage zu und bitten diese Stellungnahme der Vorlage beizufu-
gen.

Wir bitten das Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung, das Referat flir Gesundheit und Umwelt
im weiteren Prozess einzubinden.”

Hierzu nimmt das Referat flir Stadtplanung und Bauordnung wie folgt Stellung:

Eine Auseinandersetzung mit der Larmthematik des als potentielles Untersuchungsgebiet im Rah-
men der Larmaktionsplanung ausgewahlten Stralenzuges Steinsdorfstral’e / Sternstrafde / Oettin-
genstralle / Emil-Riedel-Stralle sowie der Luftschadstoffproblematik wurde im Rahmen des Ver-
kehrsgutachtens aus Sicht des Referates flir Stadtplanung und Bauordnung eingehend bertick-
sichtigt. Im Rahmen des Verkehrsgutachtens wurden die Moglichkeiten einer Kfz-Verkehrsmen-
genreduktion durch Fahrspurreduzierungen und die Einfihrung von Tempo 30, welche mal3gebli-
che Instrumente zur Verminderung von Larmbelastungen sowie von Luftschadstoffbelastungen
darstellen, auf diesem StralRenzug umfassend in verschiedenen Planfallen untersucht.

In allen untersuchten Planfallen haben sich starke Verkehrsverdrangungen von der Isarparallele
auf das untergeordnete StralRennetz in den Wohnvierteln Gartnerplatz, Lehel und Au und auf das
parallel verlaufende, in den Spitzenstunden weitgehend ausgelastete Hauptverkehrsstrallennetz
(Altstadtring, Innere Wiener Stralde, Ismaninger Strale) ergeben.

Die Hauptverkehrsstralien sind bereits an der Leistungsfahigkeitsgrenze und die untergeordneten
Anwohner- und Sammelstra3en verfugen mit den reduzierten StralRenquerschnitten und den ho-
hen Stérungsraten (Lieferverkehr, OPNV, beidseitiges Parken, Radfahrerinnen und Radfahrer auf
der Fahrbahn etc.) Gber keine ausreichenden Kapazitatsreserven, um die Verkehrszunahmen leis-
tungsfahig und stadtvertraglich abzuwickeln. Die Kapazitatsengpasse an den ,Umgehungsstre-
cken“ werden wieder zu einer Rickverlagerung auf die Isarparallele fiihren, so dass auch hier eine
Vollauslastung bzw. Uberlastung der Isarparallele entsteht. Insgesamt wird gegeniiber dem Be-
stand, durch die Reduzierung der GesamtstralRenkapazitat (unabhangig vom Planfall) sowohl in
den betroffenen Anwohner- und Sammelstraf3en als auch im értlichen HauptverkehrsstralRennetz
im Untersuchungsraum eine Verschlechterung der Verkehrssituation in den Spitzenstunden auftre-
ten. Dies wird sich entsprechend auch negativ auf die Larm- und Luftschadstoffbelastung auswir-
ken. Somit kann keiner der untersuchten Planfalle zur Weiterverfolgung empfohlen werden.

Auf die ausflihrliche Darstellung der untersuchten Planfalle und ihre Bewertung in Kapitel 3 wird
verwiesen.

Die daruber hinaus vorgeschlagene Untersuchung von weiteren Varianten mit Mal3nahmen zur
Veranderung der Geschwindigkeit und einer Verstetigung des Verkehrsflusses im Hinblick auf
mogliche Verbesserungen der Luftschadstoff- und Larmbelastungen, sowie zur Verbesserung der
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Aufenthaltsqualitat, die nicht mit baulichen Eingriffen verbunden sein sollen, sind nur mithilfe von
sehr aufwandigen Verkehrssimulationen zu untersuchen. Diese hatten entsprechend bereits im
Vorfeld, bei der Erarbeitung der Leitideen und Handlungsfelder fur die Rahmenplanung zur Ent-
wicklung des innerstadtischen Isarraumes eingebracht werden missen, um als Vorgabe fir die
sich darauf beziehende Verkehrsuntersuchung bericksichtigt werden zu kénnen.

Diese weitergehenden Varianten kénnen aus Sicht des Referates flir Stadtplanung und Bauord-
nung jedoch auch unabhangig von der weiteren Umsetzung der Rahmenplanung Innerstadtischer
Isarraum, im Rahmen der Larmaktionsplanung weiterverfolgt werden, da sie keine baulichen Ein-
griffe erfordern und somit keinen Einfluss auf die Stralenraumaufteilung haben.

Auch die in der Stellungnahme angesprochene Auseinandersetzung mit Méglichkeiten zur Er-
schlielung eines Flussbades im Bereich zwischen Corneliusbriicke und Wehr VI konnte mangels
genaueren Vorgaben zu mdglichen Standorten und hinreichendem Planungskonzept in der Ver-
kehrsuntersuchung nicht erfolgen. GemaR Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 11425 Machbarkeitsstu-
die Isarflussbad Antragspunkt 3 wurde zunachst das Baureferat beauftragt, in Abstimmung mit dem
Referat fur Umwelt und Gesundheit sowie dem Referat fur Stadtplanung und Bauordnung fur den
Bereich 1 die Variante 2 ,Grol3e Isar — Teilbereiche” zu erstellen. Erst nach Vorlage dieser Vorpla-
nung und weiterer in diesem Zusammenhang noch erforderlichen vertiefenden Untersuchungen (s.
Pkt. 1 Zusammenfassung der 0.g. Machbarkeitsuntersuchung und Pkt. 10 Vorschlag zum weiteren
Vorgehen) kénnen hinsichtlich der ErschlieBungsmoglichkeiten Aussagen getroffen werden. Ergan-
zend wird auf die Stellungnahmen des Referates fir Stadtplanung und Bauordnung zur Machbar-
keitsstudie vom 20.12.2017 und Marz 2018 verwiesen.

Mit der Verkehrsuntersuchung wurden jedoch samtliche Bereiche im Umgriff der Rahmenplanung
identifiziert, in denen durch eine Kfz-verkehrsvertragliche Reduzierung der StralRenverkehrsflachen
Flachengewinne fir andere Nutzungen méglich sind. Diese Flachengewinne stehen entsprechend
der erarbeiteten Leitideen und Handlungsfelder fir die Entwicklung des innerstadtischen Isarrau-
mes zur Verfiigung. Auf dieser Basis kdnnen nun konzeptionelle Uberlegungen fiir eine bessere
Aufenthaltsqualitat, mehr Zugange zum Wasser, bessere Durchwegungen, Schutz naturnaher Be-
reiche, Gastronomie, temporare Veranstaltungen sowie auch fiir ein Flussbad konkretisiert werden.

Das Baureferat, das Kreisverwaltungsreferat, das Referat fiir Gesundheit und Umwelt, das Referat
fur Arbeit und Wirtschaft und die Stadtwerke Munchen GmbH haben je einen Abdruck erhalten.

Beteiligung der Bezirksausschiisse

Die betroffenen Bezirksausschisse der Stadtbezirke 01 - Altstadt-Lehel, 02 - Ludwigsvor-
stadt-Isarvorstadt und 05 - Au-Haidhausen wurden gemaR § 9 Abs. 2 und 3 (Katalog des Referates
fur Stadtplanung und Bauordnung, Ziffer 1.2) angehort.

Zum Zeitpunkt der Drucklegung der Beschlussvorlage lagen die Stellungnahmen der Bezirksaus-
schusse noch nicht vor. Diese werden mittels Hinweisblatt nachgereicht.

Die Bezirksausschisse des Stadtbezirkes 01 - Altstadt-Lehel, 02 - Ludwigsvorstadt-lsarvorstadt

und 05 - Au-Haidhausen haben je einen Abdruck der Vorlage erhalten.

Der Korreferentin, Frau Stadtratin Rieke, und dem zustandigen Verwaltungsbeirat, Herrn Stadtrat
Bickelbacher, ist je ein Abdruck der Sitzungsvorlage zugeleitet worden.
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Il. Antrag der Referentin

Ich beantrage Folgendes:

1.

Den weiteren Planungen fir den innerstadtischen Isarraum wird die grundsatzliche Beibe-
haltung der Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr auf der Isarparallele zwischen Reichenbach-
bricke und Luitpoldbricke zu Grunde gelegt.

Den weiteren Planungen fur den innerstadtischen Isarraum wird die grundsatzliche
Beibehaltung des Angebots fir den Ruhenden Kfz-Verkehr auf der Isarparallele zwischen
Reichenbachbriicke und Luitpoldbriicke sowie in der Zeppelinstralie zu Grunde gelegt.

Fir die zukUnftige Querschnittsaufteilung der Ludwigsbricken und der Museumsinsel wird
die auf Basis der Variante 5 Optimierung der Bestandssituation im Detail ausgearbeitete
Querschnittslésung umgesetzt und der Objektplanung zugrunde gelegt.

Das Baureferat wird gebeten, mit den fachlich betroffenen Referaten und der Stadtwerke
Minchen GmbH die Entwurfsplanung der Generalinstandsetzung der beiden Ludwigs-
briicken zu erarbeiten und die Projektgenehmigung herbeizufiihren. Hierflr wird die be-
darfs- und Konzeptgenehmigung erteilt.

Die Kostenteilung erfolgt im Rahmen des Projektverlaufs, sobald die entsprechenden Be-
schllsse vorliegen in Abstimmung zwischen dem Baureferat und der Stadtwerke Minchen
GmbH.

Das Baureferat wird gebeten, die Planungskosten fiir die Mallnahme ,,Generalinstandset-
zung der beiden Ludwigsbriicken zum Mehrjahresinvestitionsprogramm 2019-2023 anzu-
melden und im Gegenzug im Mehrjahresinvestitionsprogramm 2019-2023 die ,Pauschale
Instandsetzung bzw. Erneuerung von Bricken und Unterfuhrungen® um 400.000 € zu redu-
Zieren.

Die Stadtwerke Miunchen GmbH wird gebeten, flr die Gleiserneuerung zwischen dem Kno-
tenpunkt Zweibrickenstralie / Erhardtstralie / Steinsdorfstrale und dem Knotenpunkt Zep-
pelinstral®e / Lilienstralle / Rosenheimer Stral3e baldmoglichst den Antrag auf Plangeneh-
migung bzw. Planfeststellung bei der Regierung von Oberbayern einzureichen.

Das Referat flr Stadtplanung und Bauordnung wird gebeten, die Ergebnisse der derzeit
noch laufenden Untersuchungen zu Optimierungsmaglichkeiten fir den Ful3- und Radver-
kehr im Projektumgriff der Gleiserneuerungsmafinahme mit dem Baureferat, dem Kreisver-
waltungsreferat sowie der Stadtwerke Munchen GmbH abzustimmen. Dem Stadtrat wird
ein abgestimmter Vorschlag in einer gesonderten Beschlussvorlage voraussichtlich im
Frahjahr 2019 zur Entscheidung vorgelegt.

Das Baureferat und Kreisverwaltungsreferat werden gebeten, im Bereich der Lukaskirche
im Jahr 2019 einen Verkehrsversuch mit einer Fahrstreifenreduktion Richtung Stden fur
einen Zeitraum von 3 Monaten unter Bericksichtigung der anstehenden Baumalnahmen
der Stadtwerke Minchen GmbH und des Baureferats im Bereich der Ludwigsbricken
durchzufuhren. Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wird gemeinsam mit dem
Kreisverwaltungsreferat die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit und Verkehrssicher-
heit beurteilen und dem Stadtrat die Ergebnisse zur Entscheidung vorlegen.
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10. In Abhangigkeit der weiteren Planungen der Westseite des Isarufers wird das Referat fur
Stadtplanung und Bauordnung, in Abstimmung mit dem Kreisverwaltungsreferat, beauf-
tragt, eine vertiefende Untersuchung der Linksabbiegespur mittels einer Verkehrssimulation
durchzufuhren. Sofern weiterhin eine leistungsfahige Abwicklung des Kfz-Verkehrs nachge-
wiesen kann, werden die Ergebnisse einer Neugestaltung des Stralienraums durch das
Baureferat zu Grunde gelegt.

11. Das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung wird beauftragt, in der Fortschreibung des
Konzepts zum Busparken in Mlinchen einen abschlieRenden Vorschlag flr den Buspark-
platz an der Erhardtstral’e zu erarbeiten, der die Lage und Auslastung der verschiedenen
innerstadtischen Standorte zum Busparken im Zusammenspiel mit der vorgeschlagenen
Umwandlung der Bus-Schragparkplatze in Bus-Langsparkplatze und einer Kurzzeitparkre-
gelung bewertet.

12. Dieser Beschluss unterliegt nicht der Beschlussvollzugskontrolle.

Beschluss

nach Antrag

Uber den Beratungsgegenstand wird durch die Vollversammlung des Stadtrates endgiiltig
entschieden.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen

Der / Die Vorsitzende Die Referentin
Ober-/Burgermeister/-in Prof. Dr.(1) Merk

Stadtbauratin
Abdruck von I. - lll.

Uber die Verwaltungsabteilung des Direktoriums, Stadtratsprotokolle (SP)

an das Revisionsamt
an die Stadtkdmmerei
mit der Bitte um Kenntnisnahme.
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V. WV Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung — SG 3
zur weiteren Veranlassung.

Zu V.

1.

©CoNOOA~WN

Am

Die Ubereinstimmung vorstehenden Abdrucks mit der beglaubigten Zweitschrift wird
bestatigt.

An die Bezirksausschisse 1, 2 und 5

An das Baureferat

An das Kreisverwaltungsreferat

An das Referat fir Gesundheit und Umwelt
An das Referat fiir Arbeit und Wirtschaft

An die Stadtwerke Miinchen GmbH

An die Minchner Verkehrsgesellschaft mbH

An das Referat flir Stadtplanung und Bauordnung — SG 3

. An das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung — HA |, HA 1/01-BVK
. An das Referat flr Stadtplanung und Bauordnung — HA Il

. An das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung — HA lll
. An das Referat flir Stadtplanung und Bauordnung — HA IV

mit der Bitte um Kenntnisnahme.

Mit Vorgang zuriick zum Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung HA 1/32-1

Referat fur Stadtplanung und Bauordnung SG 3



