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Verkehrstechnische Untersuchung Solin

Sehr geehrter Herr Dr. Weidinger,

wir méchten Sie heute iber die Ergebnisse der ,Verkehrstechnischen Untersuchung Solln“
informieren. Mit diesem Schreiben erhalten Sie auch den finalen Abschlussbericht zum
Gutachten zur Kenntnis.

Das von uns beauftragte Ingenieurbiro PB Consult hat im Laufe des Jahres 2023
umfangreiche Erhebungen (Verkehrszahlungen, FluRverfolgung, Stauerfassung) sowie eine
Bestandsanalyse (Betrachtung der StralRenquerschnitte, Leistungsfahigkeitsberechnungen) im
sog. Sollner Dreieck (Wolfratshauser Stral3e / Herterichstrae / Bleibtreustrae — Wilhelm-
Leibl-StraRe) durchgefiihrt. Ziel war dann im zweiten Schritt MaRnahmen daraus abzuleiten,
mit denen der Durchgangsverkehr reduziert werden kann. Im Laufe der Untersuchung fand
auch eine Offentlichkeitsveranstaltung mit interessierten bzw. betroffenen Anwohner*innen vor
Ort statt, bei der Losungsmaoglichkeiten vorgestellt und diskutiert werden konnten.

In der ausfihrlichen Bestandsanalyse der verkehrlichen Situation im Untersuchungsgebiet
wurde deutlich, dass nach dem derzeitigen Stand der Regeln der Technik (hauptsachlich RASt
06 — Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraen, Ausgabe 2006) keine verkehrlichen
MaRnahmen notwendig sind. An keinem der untersuchten Knotenpunkte ist die
Leistungsfahigkeit in den Spitzenstunden kritisch und an keinem StralRenguerschnitt wurde
mehr Verkehr gezabhlt, als die StralRe aufnehmen kann.

Da dennoch der ermittelte Durchgangsverkehrsanteil von teilweise tber 70 % an manchen
Erhebungsstellen sehr hoch war, wurden im Sinne der Mobilitditswende und fiir das Erreichen
der Klimaziele dann drei MaBnahmen empfohlen, mit denen der Durchgangsverkehr reduziert
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Lichtsignalanlagen-Steuerung sowohl fiir die Uber-Eck-Beziehung Herterichstrale —
Wolfratshauser Stral3e, als auch die Anlagen entlang der Herterichstra3e noch einmal
entsprechend optimiert.

Wir bitten von den vorstehenden Ausfuhrungen Kenntnis zu nehmen. Aus Sicht des
Mobilitatsreferates sind damit die Planungen zur Beruhigung des ,Sollner Dreiecks*
abgeschlossen. Eine Beschlussfassung fiir den Stadtrat ist nicht mehr vorgesehen. Wir
bedanken uns hier fiir die gute Zusammenarbeit mit Ihnen im gesamten Planungsverlauf und
verbleiben

mit freundlichen GriiRen

MOR-GB2.13

Anlage: Abschlussbericht ,Verkehrsuntersuchung Minchen Solin“ von PB Consult
(Stand 18.09.2024)
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Weitergabe an Dritte

Alle von der PB CONSULT GmbH zur Verfigung gestellten Unterlagen (Berichte, Plane, Tabellen etc.)
oder Teile daraus durfen vom Auftraggeber und Projektbeteiligten nur zum projektrelevanten Gebrauch
verwendet werden. PB CONSULT GmbH bittet bei Veroffentlichungen vorab informiert zu werden, um
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*Alle Hintergrundkarten stammen aus OpenStreetMap und stehen unter der Open Data Commons Open
Database Lizenz (ODbL).
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1. Hintergrund und Aufgabenstellung

Im ,Sollner Dreieck” in Minchen haufen sich seit Jahren die Beschwerden zu den Themen Verkehrs-
sicherheit, Durchgangs- und Schleichverkehr. Daraufhin fanden mehrere Ortstermine und Bespre-
chungen mit dem Bezirksausschuss, der Polizei und anderen Vertretenden der Verwaltung statt,
um eine Losung mit wirksamen MaBnahmen zu finden.
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Abbildung 1: Lagelbersicht "Sollner Dreieck"

Da die Umsetzung der EinzelmaBnahmen bislang jedoch wenig erfolgreich war, wurde beschlos-
sen, eine Machbarkeitsstudie mit Verbesserungsvorschlagen zur Vermeidung von Durchgangs-
und Schleichverkehr und zur Erhohung der Verkehrssicherheit erstellen zu lassen.

Teil der Machbarkeitsstudie sind umfangreiche Verkehrserhebungen im Untersuchungsgebiet, in-
klusive einer Flussverfolgung. AuBerdem wird die Leistungsfahigkeit ausgewahlter Knotenpunkte
berechnet.

Mit den Ergebnissen der Bestandsanalyse und den Erkenntnissen der bislang versuchten MaBnah-
men, wurden auf einer Offentlichkeitsveranstaltung gemeinsam mit der Stadt Miinchen und den
Anwohnenden Losungsmaoglichkeiten eruiert, diskutiert und erarbeitet.

Die gesammelten Ergebnisse aus der Verkehrsuntersuchung, der Offentlichkeitsveranstaltung und
der BA-Sondersitzung sind nachfolgend dokumentiert.



2. Bestandsanalyse

In der Bestandsanalyse wird der Ist-Zustand untersucht. Bei der vorherrschenden Problematik in
Minchen Solln, dass der Anteil des Durchgangs- und Schleichverkehres durch das Sollner Dreieck
zu groB ist, gibt es zwei Betrachtungsanséatze, welche beide berlicksichtigt wurden. Die subjektive
Wahrnehmung der Anwohnenden zum Verkehrsgeschehen steht hier der objektiven Betrachtung
von quantitativen Verkehrserhebungen und -berechnungen gegentiber.

Die Unterteilung in subjektive und objektive Wahrnehmung, die im nachfolgenden jeweils ndher
beschrieben wird, ist nicht negativ konnotiert. Vielmehr ist die Aufgabe des Gutachters so definiert,
die Sicht der Anwohnenden zu berlicksichtigen und wertungsfrei widerzugeben. Gleichzeitig gilt
es jedoch auch aufgrund der unterschiedlichen Wahrnehmung eines jeden Einzelnen diese Aussa-
gen einer sachlichen und unabhangigen Prifung zu unterziehen und gegenlberzustellen. Dies er-
folgt im Rahmen der objektiven Betrachtung von quantitativen Verkehrserhebungen und -berech-
nungen.

21.  Subjektive Wahrnehmung

Die subjektiven Wahrnehmungen werden je nach Art und Menge der Riickmeldungen unterteilt. Es
gibt Riickmeldungen, die in mehreren Anfragen, Beschwerden sowie Presseartikeln enthalten wa-
ren und somit eine belastbare subjektive Einschatzung der Verkehrssituation im Raum Minchen
Solln liefern, sowie Riickmeldungen, die sich speziell auf die Wahrnehmung einzelner Anwohnen-
der beziehen. Aus den erstgenannten kristallisierten sich im Zuge der Auswertung der verschiede-
nen Unterlagen folgende Verkehrsproblematiken heraus:

¢ Uberhohte Geschwindigkeit

e Missachtung von Vorfahrtsregeln

e Missachtung von Durchfahrverboten, speziell fiir den Schwerlastverkehr

e Befahren der Gehwege (Reduktion des Sicherheitsgefiihls des FuBverkehrs)
e Zunehmende Aggressivitat der Verkehrsteilnehmenden
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Abbildung 2: Ubersichtslageplan der als problematisch erkannten StraBenziige

Als hauptsachlich betroffener Abschnitt wurde der StraBenzug BleibtreustraBe - Muttenthaler-
straBe - Wilhelm-Leibl-StraBe bzw. MelchiorstraBe genannt. In Bezug auf Ausweichrouten bzw.
Routen des Schleichverkehrs ist in mehreren Zeitungsartikeln bzw. Beschwerden zudem auch die
Eberle- bzw. WinterhalterstraBe zu finden.

In den Rickmeldungen der Stadt Miinchen zu den Beschwerdeschreiben wurde haufig auf die im
Jahr 2011 durchgeflihrte Verkehrsflussverfolgung verwiesen, die laut Aussagen der Anwohnenden
im Ergebnis einen Anteil des Durchgangsverkehrs von 90 % ergab. Die Verkehrssituation im Unter-
suchungsgebiet sowie auf den HaupteinfallsstraBen (Wolfratshauser- und HerterichstraBe) ist we-
gen fehlender Dokumentation nicht mehr nachvollziehbar. Somit sind auch moégliche Riickschliisse
auf Ursachen bzw. Griinde des hohen Anteils des Durchgangsverkehrs nicht mehr moglich.

Um ein umfassendes Bild der subjektiven Einschatzung der Bevélkerung zu bekommen, werden
diese im Folgenden gesammelt dargestellt.

e 450 Fahrzeuge wurden innerhalb von 10 Minuten an einem Querschnitt gezahlt

e Ineiner Verkehrszahlung 2017 wurden wiederum 500 Kfz nérdlich der MelchiorstraBBe in der
Spitzenstunde gezahlt

e In der BleibtreustralRe wurden 6.000 - 7.000 Fahrzeuge Uber einen Tag hinweg gezahlt

e Je Stunde wurden bis zu 30 LKW Uber 7,5 Tonnen in der HerterichstralBe gezahlt

e Beobachtungen von chaotischen Verkehrsverhaltnissen und erheblichen Staubildungen

e kinstliche Verengungen” werden aufgrund ihrer gegenteiligen Wirkung kritisiert



2.2. Objektive Betrachtung

Um einen objektiven Eindruck zum vorherrschenden Verkehrsgeschehen in Solln zu erhalten, wur-
den dokumentierte und nachvollziehbare Verkehrserhebungen an elf Knotenpunkten durchge-
fahrt. Erganzend wurde mithilfe einer Flussverfolgung erhoben, welchen Anteil der Durchgangs-
verkehr wahrend der Spitzenstunden im Untersuchungsgebiet ausmacht.

2.2.1. Knotenpunkterhebungen

An elf ausgewahlten Knotenpunkten erfolgten Verkehrserhebungen nach dem Standard der LH
Minchen. Die Durchfiihrung und Auswertung der manuellen Knotenpunktzahlungen, welche durch
die Firma Schuh & Co. abgewickelt wurde, erfolgte mit elektronischen Handzahlgeraten. Die Zahl-
zeit war auf 6:00 - 10:00 und 15:00 - 19:00 Uhr festgelegt. Erhoben wurde am 03.05.2023, einem
Normalwerktag (Dienstag oder Donnerstag, auBerhalb der Schulferien). Die Erfassung erfolgte in
15-Minuten-Intervallen und es wurde zwischen sechs Fahrzeugarten unterschieden (Pkw, Lkw, Last-
zug, Bus, Krad, Rad).
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Abbildung 3: Ubersicht der erhobenen Knotenpunkte

Die Auswertung erfolgte sowohl in tabellarischer als auch in grafischer Form. Nachfolgend ist
exemplarisch die Auswertung der Morgenspitzenstunde am KP HerterichstraBBe / EberlestraBe dar-
gestellt.
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Abbildung 4: Auswertung Morgenspitze KP HerterichstraBe / Eberlestral3e

Die detaillierten Auswertungen aller Knotenpunkte sind dem Anhang zu entnehmen.

2.2.2. Flussverfolgung

Um zu ermitteln, wie viel Verkehr das Untersuchungsgebiet in Miinchen Solln weder als Start- noch
als Zielpunkt nutzt, wurde eine Flussverfolgung durchgefiihrt. An insgesamt 24 Zahlstellen positio-
nierte die beauftragte Firma Schuh & Co. Zahlpersonal, um den Durchgangsverkehr zu ermitteln.



Dienstag, 23.05.2023
07:00 — 09:00 + 16:30 — 18:30 Uhr
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Erhebungsstellen und Anteil
Durchgangsverkehr durch
Wohngebiet

Schuh&Co.GmbH, Germering

Rechtsabbieger
verboten

In den Zeitraumen 7:00 - 9:00 Uhr und 16:30 - 18:30 Uhr wurde am 23.05.2023 der Anteil des
Durchgangsverkehrs erhoben.

In den beiden Stunden am Morgen ergab die Auswertung der Flussverfolgung folgendes Bild:
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Abbildung 6: Auswertung Flussverfolgung am Morgen

Der prozentual hochste Anteil im Durchgangsverkehr wurde bei den rechtsabbiegenden Fahrzeu-
gen am KP HerterichstraBe / Bleibtreustral3e (rot eingekreist) ermittelt. Hier sind 71 % der 411 ge-
zahlten Kfz, die in das Untersuchungsgebiet fahren, an einer anderen Kreuzung wieder aus dem

Gebiet herausgefahren.
Von Siden kommend wurde der groBte Durchgangsverkehrsanteil am KP Wolfratshauser StraBe /

Wilhelm-Leibl-StraBe (orange eingekreist) registriert. Hier fuhren 57 % der 103 Fahrzeuge durch das

Untersuchungsgebiet.

Fir die beiden Stunden am Nachmittag, zwischen 16:30 Uhr und 18:30 Uhr ergab sich ein dhnliches

Bild.
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Abbildung 7: Auswertung Flussverfolgung am Nachmittag

Die Routen, welche als ,Schleichwege” durch das Untersuchungsgebiet verwendet werden, sind
die Gleichen wie am Morgen. Die Auslastung ist allerdings etwas unterschiedlich zum Morgen, da
am Nachmittag mehr Fahrzeuge von Stiden kommend durch Solln fahren. Auffallig bei der Auswer-
tung sind die 21 Kfz, die am KP Wolfratshauser StraBe / Wilhelm-Leibl-Stral3e von Siden kommend
links abbiegen, obwohl dies nicht erlaubt ist. Zwei Drittel dieser Fahrzeuge wurden dem Durch-

gangsverkehr zugeordnet.

Aus der Auswertung der Flussverfolgung lasst sich eindeutig eine Achse erkennen, welche vom
Durchgangsverkehr verwendet wird. Sowohl am Morgen als auch am Nachmittag weist die Nord-
Sud-Achse Uber die BleibtreustraBe, die MuttenthalerstraBe und die Wilhelm-Leibl-Strae sowohl

den hoéchsten relativen Anteil als auch die hochsten Fahrzeugzahlen im Durchgangsverkehr auf.
Die Auswertung zeigt auch, dass andere Schleichwege als die beschriebene Nord-Siid-Verbindung

weniger verwendet werden, als von Anwohnenden vermutet wird.

2.2.3. Leistungsfahigkeitsberechnung

Mithilfe der ermittelten Verkehrsbelastungen an den elf Knotenpunkten wurden Leistungsfahig-
keitsberechnungen fir die beiden Spitzenstunden eines Tages durchgefiihrt. Mit Leistungsfahig-
keitsprifungen wird ermittelt, ob das vorherrschende Verkehrsgeschehen an einzelnen Knoten-
punkten flissig abgewickelt wird. AuBerdem wird so untersucht, wie weit sich Staus an einzelnen
Knotenpunktarmen in den meistbelasteten Stunden eines Tages im Durchschnitt bilden.
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Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes wird mit Hilfe der Verkehrsqualitdt dargestellt. Die Ver-
kehrsqualitat wird anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung der Quali-
tatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBBenver-
kehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zum Tra-
gen kommt:

Tabelle 1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach der mittleren Wartezeit in Sekunden

Rechts vor Links
N Vorfahrtsregelung Lichtsignalanlage
Einmindung Kreuzung
- - <20

<10 <10 <20 <35
- <15 <30 <50
<15 <20 <45 <70

* In diesem Bereich funktioniert die Regelung rechts vor links nicht mehr

** Die QSV von F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke q tiber der Kapazitat C liegt (q>C)

Nach dem HBS ist flir jedes Element von StraBenverkehrsanlagen mindestens die QSV D zu erfillen.
Die QSV D wird bei signalisierten Knotenpunkten bei einer durchschnittlichen Wartezeit von 70
Sekunden oder weniger erreicht. Bei einer QSV E, bei der die mittlere Wartezeit langer als 70 Se-
kunden betragt, gilt ein Knotenpunkt als sehr stark ausgelastet und die Wartezeiten werden nach
dem HBS fiir den jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden als lang bezeichnet. AuBerdem tritt
nach dem HBS auf den betroffenen Fahrtstreifen im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den
meisten Umlaufen ein Rickstau auf. Ist flr ein Element dieser Nachweis nicht moglich, so ist die
Mindestqualitdt der Gesamtanlage nicht erreicht. Bei unsignalisierten Knotenpunkten mit Vor-
fahrtsregelung oder Kreisverkehren wird die QSV E bereits ab mehr als 45 Sekunden erreicht. Durch
die Klimakrise und die Mobilitatswende werden die alteren Richtlinien derzeit hinterfragt und zum
Teil bereits angepasst und / oder ergénzt. So wird zum Beispiel in der E-Klima' bereits festgehalten,
dass die QSV E fur den MIV bei Neuplanungen in Kauf genommen werden kann, wenn dafir die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Rad, FuB3, OPNV) priorisiert werden kénnen.

Fir jeden der elf untersuchten Knotenpunkte wurden die individuellen Spitzenstundenwerte her-
angezogen, um die Leistungsfahigkeit zu berechnen. In den nachfolgenden Abbildungen wird farb-
lich dargestellt, welche QSV an den einzelnen Knotenpunktarmen erreicht wird. Ein griiner Farbton
zeigt geringe, durchschnittliche Wartezeiten und eine damit verbundene, bessere QSV. Ein roter
Farbton wiirde eine hohe Auslastung oder Uberlastung des Knotenstroms anzeigen. Diese Quali-
tatsstufen wurden allerdings bei keinem Knotenpunkt erreicht.

Nachfolgend sind exemplarisch drei Knotenpunkt-Auswertungen dargestellt. Die restlichen Aus-
wertungen konnen dem Anhang entnommen werden.

T E-Klima 2022: Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Er-
reichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur Beriicksichtigung bei der Pla-
nung, dem Entwurf und dem Betrieb von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen
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KP BleibtreustraBe / MuttenthalerstraRe (Ist-Zustand)
Morgenspitze (7:15 — 8:15)

Nachmittagsspitze (16:00 — 17:00)

Bl’e.fbtreuﬁra

H
E
5
2
KP Wolfratshauser StraRRe / BertelestraBe (Ist-Zustand)
Morgenspitze (7:45 — 8:45) Nachmittagsspitze (17:15 — 18:15)

KP Wolfratshauser StraRe / HerterichstraBe (Ist-Zustand)
Morgenspitze (7:45 — 8:45)

Nachmittagsspitze (17:00 — 18:00)
oy,
L

Herterichstr, (0]
Herterichstr, f
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Abbildung 8: grafische Auswertung der Leistungsfahigkeitsberechnungen
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Die langsten durchschnittlichen Wartezeiten wurden am KP Wolfratshauser StraBBe / Bertelestral3e
fur die beiden untergeordneten Verkehrsstrome festgestellt. Da die Wolfratshauser Stral3e vor-
fahrtsberechtigt ist, missen die Verkehre aus der Bertelestral3e warten, bis sie in den Knotenpunkt-
bereich einfahren kdnnen. Die Lichtsignalanlage flir ZufuBgehende am noérdlichen Knotenpunktarm
der Wolfratshauser Stral3e wurde in der Berechnung nicht bertcksichtigt, da ansonsten keine HBS-
konforme Leistungsfahigkeitsberechnung mit der Software LISA+ mdglich gewesen ware. Um die
Leistungsfahigkeit des KPs mit Beriicksichtigung der LSA zu ermitteln, wéare eine mikroskopische
Verkehrssimulation nétig gewesen. Die Ergebnisse aus der Berechnung mit LISA+ sind trotzdem
aussagekraftig. Da jede Rotphase entlang der Wolfratshauser StraBBe den Verkehren aus der Berte-
lestraBe zugutekommen wirde, die durchschnittlichen Wartezeiten also in der Realitdt geringer
sind, zeigt die durchgefiihrte Auswertung den fiir die untergeordneten Strome schlechtesten Fall

an.

Die Ergebnisse der Flussverfolgung aus Kapitel 2.2.2 haben gezeigt, dass der Durchgangsverkehr,
der durch das Untersuchungsgebiet fahrt zum GrofBteil tUber die Streckenzlige BleibtreustralBe -
MuttenthalerstraBe - Wilhelm-Leibl-Strae und Stridbeckstrae — Bertelestral3e (rot) fahrt. Dieser
soll im Idealfall Gber die HauptverkehrsstraBen um das Wohngebiet herumfahren (grin).
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Abbildung 9: Routen des Durchgangsverkehrs und gewiinschte Umlegung
Die Leistungsfahigkeitsberechnung fir den KP Wolfratshauser Stra3e / Herterichstral3e flir den Ist-

Zustand ergab durchschnittliche Wartezeiten von 18,9 Sekunden fiir den Rechtsabbiegestrom von
der HerterichstraBBe kommend in der morgendlichen Spitzenstunde und 17,4 Sekunden in der nach-
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mittaglichen Spitzenstunde. In beiden Stunden ist dies gemal dem HBS die bestmodgliche Quali-
tatsstufe A. Beim Linksabbiegestrom aus der Wolfratshauer StraBBe liegen die durchschnittlichen
Wartezeiten in den Spitzenstunden bei 33,1 und 35,5 Sekunden. Dies ist jeweils die QSV B.

Im Zuge der Verkehrserhebungen wurden zuséatzliche Kameras am den KP Wolfratshauser StraBBe /
HerterichstralBe aufgebaut, um die aktuellen Staulangen zu erfassen und bewerten zu konnen. Wah-
rend der morgendlichen Spitzenstunde von 7:45 Uhr - 8:45 Uhr wurden sowohl am Linksabbiege-
fahrstreifen in der Wolfratshauser StraBe als auch auf dem Rechtsabbiegefahrstreifen in der Herte-
richstralBe nie langer anhaltende Staus beobachtet.

2023-05-23 07:58:22, 2023-05-23 07:58:31
r

Abbildung 10: Verpixelte Aufnahmen der Verkehrskameras

Die erfassten Staubilder sind ein weiteres Indiz daflir, dass am untersuchten Knotenpunkt weiterer
Verkehr in der ,,griinen Achse” aus Abbildung 9 aufgenommen werden kann.

In beiden Spitzenstunden sind demnach genligend Kapazitaten vorhanden, noch mehr Verkehr
leistungsfahig abzuwickeln.

Die detaillierten Auswertungen aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen sind dem Anhang zu ent-
nehmen.

2.2.4. Priifung der StraBenquerschnitte

In der Richtlinie flr die Anlage von StadtstraBBen (RASt) werden bestimmte Charakterisierungen von
StraBenquerschnitten definiert. Je nach Nutzung, Funktion, Breiten der einzelnen Verkehrsarten
und insbesondere die aufnehmbare Verkehrsstarke je Stunde werden StraBenziige kategorisiert.
So lasst sich Uberprifen, ob Streckenabschnitte beispielsweise fur ihren Ausbauzustand und ihre
Funktion geeignet sind oder zu viel Verkehr abwickeln missen.

Als Teil der Verkehrsuntersuchung erfolgte eine Querschnittspriifung der relevanten StraBenzlige
gemalB RASt. Diese Prifung erfolgt hinsichtlich der Eignung der StraBenquerschnitte, um gegebe-
nenfalls zuklinftig bauliche Verdnderungen oder Anpassungen der Parkregelungen begriindbar an-
ordnen zu kénnen.

Die nachfolgende Ubersichtskarte zeigt die Stellen, an denen Querschnittspriifungen vorgenom-
men wurden.
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StraBenquerschnitt MelchiorstraBBe

(Blickrichtung West)

StraBenbreite: ca. 6,00 Meter
Parkstreifen: Nordseite

Gehweg Nordseite: ca. 1,80 Meter
Gehweg Slidseite: ca. 2,00 Meter
Nutzung: Wohnen und Gewerbe
Verkehrsstérke: 243 Kfz / Spitzenstunde

ca. 6,00 Meter

Charakterisierung:
» ErschlieBungsstraBe
« Gemischte Nutzung, Gberwiegend

SammelstraBe — Wohnen
» Abschnittslangen zwischen 300 m und

1.000 m
« Verkehrsstarke 400 Kfz/h bis 800 Kfz/h

Einordnung nach RASt:

—

Abbildung 12: Querschnittspriifung (Q1) MelchiorstraBe (Quelle: eigenes Foto)

Die MelchiorstraBe kann gemal RASt der Kategorie SammelstraBe zugeordnet werden, da sie ne-
ben der Gberwiegenden Nutzung Wohnen auch als HaupterschlieBungsstralBe des Gewerbegebiets

Renolit im Westen von Solln dient. Die Verkehrsstarke von 243 Kfz in der Spitzenstunde liegt weit
17



unter den 400 - 800 Kfz, die eine SammelstraBe mit 6,00 m Fahrbahnbreite, Parkstreifen und Geh-
wegen im Seitenraum aufnehmen kann.

Die Wilhelm-Leibl-StraBe wurde auf drei Abschnitte aufgeteilt.

Abschnitt zwischen MuttenthalerstraBe und Melchiorstral3e

StraBenquerschnitt Wilhelm-Leibl-Str.
(Blickrichtung Stid)

- StraBenbreite: ca. 6,00 Meter

+ Gehweg Westseite: ca. 2,00 Meter

+ Gehweg Ostseite: ca. 2,00 Meter

+ Nutzung: Wohnen

« Funktion: ErschlieBungsfunktion

+ Verkehrsstarke: 330 Kfz / Spitzenstunde

Charakterisierung:

Einordnung nach RASt: * ErschlieBungsstraBe
WohnstraBe — - AusschlieBlich Wohnen

» Abschnittslangen bis ca. 300 m
« Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

—

Abbildung 13: Querschnittspriifung (Q2) Wilhelm-Leibl-StraBe 1 (Bildquelle: eigenes Foto)

Abschnitt zwischen MelchiorstraBe und Wolfratshauser StraBe (SeitenstraBBe)

StraBenquerschnitt Wilhelm-Leibl-Str.
(Blickrichtung Sid)

« StraBenbreite: ca. 5,00 Meter

« Gehweg Ostseite: ca. 1,50 Meter

« Gehweg Westseite: ca. 2,00 Meter

« Nutzung: Wohnen und Gewerbe

« Funktion: ErschlieBungsfunktion

» Verkehrsstéarke: 303 Kfz / Spitzenstunde

Charakterisierung:

Einordnung nach RASt: * ErschlieBungsstraBe
WohnstraBe — - AusschlieBlich Wohnen

+ Abschnittslangen bis ca. 300 m
« Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

—

Abbildung 14: Querschnittspriifung (Q3) Wilhelm-Leibl-StraBe 2 (Bildquelle: eigenes Foto)
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Abschnitt zwischen Wolfratshauser StraBe (SeitenstraBe) und Wolfratshauser StraBe

Einordnung nach RASt:
WohnstraBBe —

Charakterisierung:

» ErschlieBungsstraBBe

+ AusschlieBlich Wohnen

+ Abschnittslangen bis ca. 300 m
« Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

—

StraBenquerschnitt Wilhelm-Leibl-Str.
(Blickrichtung Stid)

StraBenbreite: ca. 5,00 Meter

Gehweg Ostseite: ca. 1,00 - 1,50 Meter
Gehweg Westseite: ca. 1,50 Meter
Nutzung: Wohnen

Funktion: ErschlieBungsfunktion
Verkehrsstérke: 303 Kfz / Spitzenstunde

Abbildung 15: Querschnittspriifung (Q4) Wilhelm-Leibl-StraB3e 3 (Bildquelle: eigenes Foto)

Alle drei Abschnitte der Wilhelm-Leibl-StraBe kdnnen gemal RASt der Kategorie Wohnstral3e zuge-
ordnet werden. Die ermittelten Verkehrsstarken liegen unter 400 Kfz je Stunde und der vorhandene
Raum des StraBenquerschnittes verteilt sich auf die Verkehrsarten MIV und FuBverkehr.

Abschnitt zwischen BleibtreustraBBe u

Einordnung nach RASt:
WohnstralBe —

nd Wilhelm-Leibl-Str.

Charakterisierung:

+ ErschlieBungsstraBe

» AusschlieBlich Wohnen

» Abschnittslangen bis ca. 300 m
« Verkehrsstéarke unter 400 Kfz/h

—

StraBenquerschnitt Muttenthalerstr.
(Blickrichtung Ost)

StraBBenbreite: ca. 4,50 Meter

Gehweg Nordseite: ca. 0,80 - 1,00 Meter
Gehweg Slidseite: ca. 1,20 Meter
Nutzung: Wohnen

Funktion: ErschlieBungsfunktion
Verkehrsstarke: 349 Kfz / Spitzenstunde

Abbildung 16: Querschnittspriifung (Q5) Muttenthalerstra3e (Bildquelle: eigenes Foto)

Abbildung 16 der Muttenthalerstral3e zeigt die extrem schmalen Gehwege auf der Nordseite. Ins-
besondere an den Maststandorten der StraBenbeleuchtung ist die Verwendung der Gehwege
durch den FuBverkehr kaum gegeben. Die ermittelte Verkehrsstarke in der Spitzenstunde (349 Kfz)
liegt unter der Grenze von 400 Kfz fiir WohnstraBen.
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Einordnung nach RASt:
WohnstraBe —

—

Charakterisierung:

= ErschlieBungsstraBe

+ AusschlieBlich Wohnen

= Abschnittslangen bis ca. 300 m
» Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

StraBenquerschnitt BleibtreustraBe
(Blickrichtung Nord)

« StraBenbreite: ca. 6,00 Meter

+ Gehweg Westseite: ca. 2,00 Meter

+ Gehweg Ostseite: ca. 2,00 Meter

« Nutzung: Wohnen und teils Gewerbe

* Funktion: ErschlieBungsfunktion

« Verkehrsstérke: 359 Kfz / Spitzenstunde

Abbildung 17: Querschnittspriifung (Q6) BleibtreustraBe (Bildquelle: eigenes Foto)

Die Prifung der BleibtreustraBe hat gezeigt, dass in der BleibtreustraBBe bereits StraBenverengun-

gen umgesetzt worden sind. Wie in Abbildung 17 ersichtlich, fihren auch die parkenden Autos in

der BleibtreustraBe zu einem verengten StraBenraum.

Die Prifung der erhobenen Verkehrsstarken in den einzelnen StraBenziigen hat bestatigt, dass die

Uberprften, relevanten StraBen, den derzeit vorhandenen Verkehr in ihrem bestehenden Ausbau-
zustand auch leistungsfahig abwickeln kénnen.
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3. Loésungsvorschlage

Nach erfolgter Bestandsanalyse wurden Losungsvorschlage erarbeitet, die die Verkehrssituation in
Solln zukiinftig verbessern sollen.

Die Zielsetzung bei der Suche nach Losungs- und Verbesserungsansatzen sah vor, dass die Mobili-
tat in Solln nachhaltiger gestaltet werden sollte. Hierflir missen Push-(Restriktionen) und Pull-(An-
reize) MaBnahmen parallel durchgefiihrt werden. Zu diesem Zweck wurde das Untersuchungsge-
biet aus Sicht der unterschiedlichen Verkehrsarten auf drei Betrachtungsschwerpunkte unterteilt.
Die drei Schwerpunktgebiete sind in Abbildung 18 markiert.

-
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Abbildung 18: Betrachtungsschwerpunkte im Untersuchungsgebiet

3.1.  Quartiersgestaltung fiir den FuBverkehr

Der FuBverkehr spielt in Minchen Solln keine tGbergeordnete Rolle. An vielen StraBenziigen ent-
sprechen die Gehwegabmessungen nicht dem Regelwerk. Der vorhanden StraBenraum wurde dem
MIV zur Verfligung gestellt, anstatt den FuBverkehr sicher zu gestalten.

Die Mindestbreiten von Gehwegen sind in Deutschland nicht gesetzlich vorgeschrieben, sondern
orientieren sich an den Empfehlungen fir FuBverkehrsanlagen (EFA) der Forschungsgesellschaft
far StraBen- und Verkehrswesen (FGSV). Diese hangen von der Nutzungsart, der ortlichen Situation
und den Sicherheitsraumen ab. Die Regelbreite betragt 2,50 m, kann aber je nach Bedarf variieren.
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Abbildung 19: zu schmale FuBwege in der Muttenthalerstra3e

Abbildung 19 zeigt die MuttenthalerstraBBe. Der Gehweg der im Untersuchungsgebiet zentral gele-
genen Wohnstral3e, welche die BleibtreustraBe mit der Wilhelm-Leibl-StraBe verbindet, hat ab-
schnittsweise eine Breite von unter 1,00 m. Dieser schmale Gehweg zieht sich bis zum Wilhelm-
Leibl-Platz.

Der Wilhelm-Leibl-Patz bietet die Chance auf eine gestalterische Aufwertung durch veranderte
StraBenflhrung. Im Umgriff mit der MuttenthalerstraBBe bietet sich hier eine Steigerung des subjek-
tiven und objektiven Sicherheitsgefihls zum Beispiel durch EinbahnstraBenregelungen, mit denen
der MIV reduziert werden wiirde und der StraBenraum neugestaltet werden kdnnte. Bei nur noch
einem Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr, ware mehr Flache zur Verfligung. Dieser kann fiir den FuB3-
verkehr sowie einer rdumlichen Aufwertung genutzt werden. Dies eroffnet die Chance dem Wil-
helm-Leibl-Platz einer tatsachlichen Platzgestaltung zukommen zu lassen. Durch eine Umgestal-
tung mit urbanem Grin, breiteren Gehwegen und reduzierten KFZ-Verkehr entsteht ein Raum flr
Anwohnende mit erhohter Aufenthaltsqualitat, die das gesamte Quartier aufwertet.

Zu Erreichen ware diese Zielsetzung, wie oben bereits erwahnt, durch eine Reduzierung des MIV in
dieser Verkehrsachse. Mit ca. 350 Kfz in der Spitzenstunde liegt der erhobene Wert unter dem
Grenzwert fir WohnstraBBen nach RASt. Mit einer Umgestaltung zu einer EinbahnstraBe wiirde sich
die Anzahl an Fahrzeugen voraussichtlich halbieren. Der freiwerdende StraBenraum durch die Re-
duzierung auf einen Fahrstreifen konnte fir eine Verbreiterung der zu engen Gehwege genutzt
werden. Zusatzlich dazu, konnte der Wilhelm-Leibl-Platz mit urbanem Griin aufgewertet werden
und der Platz zu einem zentralen Aufenthaltsraum umgestaltet werden.

22



3.2. Attraktive Radwegachse

Durch Miinchen Solln verlaufen zwei Radvorrangrouten, sowie eine Radverkehrsverbindung, die in
der Netzplanung der Stadt Miinchen eingeplant sind.
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Abbildung 20: Auszug aus dem Miinchner Netzplan (Arbeitsstand 2023)

Das Untersuchungsgebiet besteht groBtenteils aus einer Tempo 30-Zone.

JIn Tempo 30-Zonen sind daher benutzungspflichtige Radwege, Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und jegliche weitere Nutzung von durchgezogenen oder unterbroche-
nen Markierungsstreifen seit 01.02.2007 ausdrdiicklich in der StVO verboten (§ 45 Abs.
7 C)//

Laut StVO ist benutzungspflichtige Radverkehrsinfrastruktur verboten. Dennoch kénnen Stadte
und Gemeinden ausgewahlte Achsen fiir den Radverkehr priorisieren und diese dann attraktiver
gestalten, wenn sie Teil eines lUbergeordneten Radverkehr-Netzplanes sind.

Die in Abbildung 20 abgebildete Ost-West-Radverkehrsverbindung entlang der Bertelestral3e
(braun), welche das Untersuchungsgebiet mit der S-Bahn-Station GroBBhesselohe Isartalbahnhof im
Osten verbindet, kann mit wenigen MaBnahmen zu einer attraktiven Fahrrad-Hauptachse umge-
staltet werden.

Mit einer Umgestaltung zur FahrradstraBe wird beispielsweise die Vorfahrtsregelung an den Kno-
tenpunkten geandert, um einen zligigen Verkehrsfluss entlang der FahrradstraB3e zu gewahrleisten.
Da auf FahrradstraBen das Nebeneinanderfahren von mehreren Fahrradfahrenden erlaubt ist, wird
die Strecke somit unattraktiv fur den MIV, da dieser dadurch entschleunigt wird.
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Abbildung 21: Beispiel einer FahrradstraBe in Niirnberg - Humboldtstra3e (Quelle: eigenes Foto)

Weitere Moglichkeiten, eine StraBe flir den Radverkehr attraktiver und gleichzeitig fur den MIV un-
attraktiv zu gestalten, waren zum Beispiel Poller auf der Stral3e, welche Fahrbeziehungen nur noch
far den Radverkehr ermoglichen (Diagonalsperren).

Abbildung 22: Diagonalsperre auf der HumboldtstraBe in Niirnberg (Quelle: eigenes Foto)

Fir die BertelestraBe waren Poller als Diagonalsperren allerdings nicht geeignet, da die Berte-
lestrale als eine wichtige ErschlieBungsstraBe fiir die Feuerwehr in der StridbeckstralRe fungiert.
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3.3. Gebiindelter MIV auf einer Hauptachse

Ziel bei der MaBBnahmenfindung ist es, den Durchgangsverkehr zu minimieren, aber gleichzeitig
kaum bzw. geringe Einschrankungen fir den Quell- und Zielverkehr zu erschaffen. Wird der Verkehr
an geeigneter Stelle gesammelt und so aus dem Gebiet abgefiihrt, werden die WohnstraBen ent-
lastet und der Verkehr bewegt sich auf den daflir vorgesehenen Sammelstral3en.

Die Melchiorstral3e, die zentral durch das Untersuchungsgebiet als Ost-West-Achse verlauft, ist die
HaupterschlieBungsstraBe fir das Gewerbegebiet Renolit Siidost und erfahrt dementsprechend
viel Lieferverkehr in Form von Schwerlastverkehr. Die MelchiorstraBBe ist ihrem Ausbauzustand nach
eine der geraumigsten StralBen im Untersuchungsgebiet mit einer durchschnittlichen Fahrbahn-
breite von 6,00 m, vermehrt Parkplatzen im Seitenraum sowie breiten Gehwegen auf beiden Seiten
der Fahrbahn.

Abbildung 23: MelchiorstraBBe (Quelle: Mapilary)

Die Querschnittprifung aus Kapitel 2.2.4 ergab, dass eine SammelstraBe gemal RASt zwischen
400 und 800 Kfz je Stunde aufnehmen kann. Aus den Erhebungen geht hervor, dass in der meist-
befahrenen Spitzenstunde 243 Kfz auf der MelchiorstralBe gezahlt wurden. Aus verkehrsplaneri-
scher Sicht sollte versucht werden, mit gezielten MaBBnahmen, Kfz-Verkehr aus umliegenden Wohn-
straBen auf die MelchiorstralBe zu sammeln. So konnte der MIV die Ost-West-Achse gebindelt be-
fahren und die Verkehrsmengen in kleineren StraBBen, die derzeit verwendet werden, kdnnten so
reduziert werden.

Um dieses Ziel zu erreichen, konnte beispielhaft ab dem KP Melchiorstral3e / Wilhelm-Leibl-StraBe
die Wilhelm-Leibl-StralBe zur entgegen gerichteten Einbahnstrale umgestaltet werden.
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Abbildung 24: MaBnahmen-Idee fiir den KP MelchiorstraBe / Wilhelm-Leibl-Stral3e

Mit der in Abbildung 24 eingezeichneten MalBnahme wirde der Durchgangsverkehr auf der stark
befahrenen Nord-Siid-Achse blockiert werden. Fur den Quell- und Zielverkehr wiirden geringfligige
Umwege entstehen, welche Uber die MelchiorstralBe abgefangen werden konnten.
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4. Offentlichkeitsbeteiligung

41. Aufbau der Offentlichkeitsveranstaltung

Die Offentlichkeitsveranstaltung fand am 28.07.2023 in der Gaststétte Brauhaus-Stub’nin der Her-
terichstraBBe in Solln statt. Fur die Veranstaltung wurden drei Themeninseln, sowie eine ,Live-Pla-
nungs-Ecke” vorbereitet, an welchen die in Kapitel 3 erarbeiteten Losungsansatze mit der Blirger-
schaft diskutiert und vertieft werden sollten.

Abbildung 25: Vorbereitung der Themenecken

Zusatzlich dazu gab es einen Stand im Vorraum des Hauptsaals, der als erste Anlaufstelle fiir die
Anwohnenden gedacht war, an dem sie die gesammelten Anliegen anbringen und verorten konn-
ten. Hier fungierten Vertreter der Polizei als Ansprechpartner, da diese bestens mit Themen wie der
Unfallproblematik im Untersuchungsgebiet vertraut sind.

Es war vorgesehen, nach einem kurzen Vortrag zur Einfihrung in die Thematik und in die bisher
geleisteten Arbeiten, wie die Leistungsfahigkeitsberechnungen an den Knotenpunkten oder der
Flussverfolgung, an den vier unterschiedlichen Ecken / Inseln im interaktiven Austausch mit den
Blrgerinnen und Blrgern, die bereits genannten Vorschlage zu diskutieren und neue Vorschlage
der Anwohnenden aufzunehmen.

4.2. Durchfiihrung der Offentlichkeitsveranstaltung

Nach BegriBBung durch das Bliro zebralog, welches in der Funktion als Moderation durch den
Abend flihrte, und durch das Mobilitatsreferat Minchen, startete die Veranstaltung mit einer knap-
pen Zusammenfassung Uber die Ergebnisse der Verkehrserhebungen, der Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen, der Flussverfolgung sowie der Querschnittsprifung einzelner stark beanspruchter
StraBen des Quartiers.

Im Anschluss an die Prasentation der objektiven Daten aus den Berechnungen, wurden die in Kapi-
tel 3 ausgefiihrten Losungsansatze vorgestellt und die damit verbundenen Schwerpunktbetrach-
tungen (Starkung einer Radverkehrsachse, Erhohung der Aufenthaltsqualitat fir den FuBverkehr
am Wilhelm-Leib-Platz und Blindelung des MIV auf der MelchiorstraB3e) erlautert.
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Abbildung 26: Einfuhrungsvortrag durch PB Consult

Im Nachgang an den Vortrag wurden die drei Themeninseln vorgestellt und erlautert, in welcher
Form, die Blrgerinnen und Blrger in der ,Live-Planungs-Ecke” ihre Ideen direkt darstellen kénnen.

4.2.1. Themeninsel: Ubergeordnete Themen

In der Vorhalle des Veranstaltungsortes wurde eine Themeninsel zu (ibergeordneten Themen an-
geboten. Hier wurden sowohl allgemeingliltige sowie nicht verortbare Themen mit den Mitarbei-
tenden der Stadt Minchen (Mobilitatsreferat) sowie der zustandigen Polizei diskutiert. Die Anliegen
der Bevolkerung wurden zum einen an einer leeren Pinnwand mittels Post-its und zum anderen an
einer Karte des Untersuchungsgebietes festgehalten. Die zahlreichen Meldungen, Anmerkungen
und Ideen der Burgerschaft wurden dokumentiert und zur weiteren Bearbeitung mitgenommen.
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4.2.2. Themeninsel: Beschilderung

An der Themeninsel Beschilderung wurde fir die Blrgerinnen und Burger eine Vorauswahl an rele-
vanten Beschilderungs-Maéglichkeiten vorbereitet. Zu diesen elf Verkehrszeichen wurden Steck-

briefe entworfen, die die Bedeutungen sowie deren Folgen fir die Anwohnenden verstandlich auf-
bereiteten.

Abbildung 27: Steckbriefe an der Themensinsel Beschilderung

Im Sinne des ,Planning for real”-Formates hatte nun die Bevolkerung die Moglichkeit die unter-
schiedlichen Beschilderungen auf ausgelegten Planen des Untersuchungsraumes zu platzieren.
Moderiert und koordiniert wurde das Ganze durch die Fachexpertise der Verkehrsplanenden. Unter
den vorbereiteten Steckbriefen waren die einzelnen Schilder im kleinen Format ausgedruckt, die
daflir genutzt werden konnten. Mit dieser anschaulichen Vorgehensweise wurde ein reger Aus-
tausch mit dem jeweiligen Fachexperten gefihrt und die Ideen der Anwohnenden konnten mit Fo-
tos festgehalten werden.

Abbildung 28: Diskussion der Ideen vor Ort
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4.2.3. Themeninsel: temporare bauliche MaBnahmen

Die temporéaren baulichen MaBnahmen wurden ebenfalls in der ,Planning for real’-Methode den
Blrgerinnen und Blrger ndhergebracht. Hierbei wurden die unterschiedlichen MaBnahmen mit Re-
ferenzbildern vorgestellt, deren Einsatzmdglichkeiten aber auch die Grenzen aufgezeigt. Zusatzlich
wurden die Push- und Pullfaktoren der MaBnahmen aufgeschliisselt dargestellt. In einer lebhaften
Diskussion zwischen Planenden und der Bewohnerschaft wurden unterschiedliche Maglichkeiten
herausgearbeitet.

Abbildung 29: reger Austausch an Themeninsel: temporére bauliche MaBnahmen

Zur Vorauswahl standen an dieser Themeninsel die temporaren MaBnahmen urbanes Griin, tempo-
rare Fahrbahnverengungen, Markierungen, Ausschankflachen, abbaubare Sperren und ein Begeg-
nungsraum flr den FuBverkehr zur Verfliigung. Zusatzliche Ideen aus der Bevolkerung wurden von
den Fachplanenden festgehalten.

4.2.4. Themeninsel: dauerhafte bauliche MaBnahmen

In der dritten Themenecke wurden in der ,,Planning fir real”-Methode dauerhafte bauliche MaBnah-
men diskutiert. Wie an den anderen Thementischen wurde auch hier eine Vorauswahl an MaBnah-
men-ldeen getroffen, anhand von Steckbriefen erlautert und in Form von Piktogrammen vorberei-
tet. Wie bei den vorherigen Stationen konnte die Bevolkerung zwischen vorgegebenen MafBnah-
men wahlen. Die Auswahl beschrankte sich hierbei auf dauerhafte Verengungen, Umbau des Stra-
Benquerschnittes, Poller und Ketten sowie die Erh6hung des Bordsteines. Zusatzlich konnten wei-
tere Ideen, Hinweise und eigene MaBnahmenideen mittels Post-Its festgehalten werden.

30



Abbildung 30: Austausch am Tisch dauerhafte MaBnahmen

4.2.5. ,Live-Planungs-Ecke"

Nach einem konstruktiven Austausch mit den Fachplanenden, hatten die Veranstaltungsbesuchen-
den die Moglichkeit, ihre Ideen live und vor Ort mit einem konzeptionellen Planungstool (Remix
streets) umzusetzen. Hierflir stand ein weiterer Mitarbeiter der PB Consult bereit, der die ausgear-
beiteten Ideen direkt in einen Lageplan einflgte.

Abbildung 31: live-Planung mit Remix streets

Die Ergebnisse wurden in Echtzeit auf dem groBen Monitor neben dem Fachplaner Ubertragen,
dargestellt und prasentiert.
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4.2.6. Abschluss der Veranstaltung

Zum Abschluss des gut einstlindigen, interaktiven Austausches zwischen Fachplanenden und der
Blirgerschaft wurde kurz zusammengefasst, welche Schwerpunkte hauptsédchlich an den jeweili-
gen Tischen diskutiert wurden. Es wurde wiederholt, dass alle Anregungen, Ideen und Vorschlage
der Burgerinnen und Blrger gesammelt und dokumentiert wurden und im weiteren Verlauf der
Projektbearbeitung bewertet werden.

4.3. Ergebnisse der Offentlichkeitsveranstaltung

Durch die Offentlichkeitsveranstaltung konnten zahlreiche, neue Ideen aus der Biirgerschaft ge-
sammelt werden. Zwei der drei bereits erarbeiteten Losungsvorschlage (siehe Kapitel 3) von PB
Consult fanden groBBen Anklang bei den Anwohnenden.

Der Vorschlag, die BertelestraBe zu einer attraktiven Radwegachse umzugestalten, wurde vom
GroBteil der Blirgerschaft sehr positiv bewertet. Als Radverkehrsverbindung zwischen der S-Bahn-
Station GroBhesselohe Isartalbahnhof und Solln und als Teil des gesamtheitlichen Minchner Rad-
wegenetzes, bieten sich in der BertelestraBe viele Moglichkeiten, die StraBe flr den Radverkehr
attraktiver zu gestalten und somit gleichzeitig den MIV-Anteil zu senken.

Zum Losungsvorschlag, den MIV im Untersuchungsgebiet nicht ganzlich auszuschlieBen, sondern
versuchen ihn so zu biindeln, dass weiterhin alle Quell- und Zielverkehre moglich sind, gab es zahl-
reiche Ideen aus der Blirgerschaft an den drei Themeninseln. Den vorab vorgestellten Grundge-
danken, dass der Lieferverkehr des Gewerbegebietes Renolit Stidost hauptsachlich tber die Mel-
chiorstraBBe verkehren sollte, nahmen die Blrgerinnen und Blrger mit in den Diskurs und gaben
ihre Vorschlage zur Diskussion frei.

Zur Bundelung des MIV tragt der Vorschlag bei, die LSA an der Kreuzung Melchiorstr. / Wolfrats-
hauserstr. anzupassen. Durch kiirzere Umlaufzeiten und eine abgestimmte Koordinierung mit den
benachbarten LSA wird einerseits der Verkehrsfluss verbessert, wodurch die Nutzung der Melchi-
orstraB3e als Abklrzung fur den MIV unattraktiver wird. Andererseits fihren kiirzere Umlaufzeiten zu
haufigeren Grin-Phasen flir den FuBBverkehr, was deren Wartezeiten minimiert.

Ein weiterer Vorschlag aus der Birgerschaft beinhaltet die StraBenquerschnittsanpassung in der
MuttenthalerstraBe. Dort soll der Randstein erhoht werden, damit gefahrliche Ausweichmanover
verhindert und dadurch auch die Geschwindigkeit des MIV reduziert wird. Durch eine solche MafB-
nahme wird die Durchfahrt dort ebenfalls unattraktiver und der MIV biindelt sich auf die Wilhelm-
Leibl-StraBe.
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Abbildung 32: Vorschlag-Sammlung am Tisch "dauerhafte MaBnahmen"

Vor allem mit EinbahnstraBen-Regelungen sollte der MIV konzentriert werden und von der meist-
belasteten Durchgangsverkehrs-Achse (BleibtreustraBBe - MuttenthalerstraBe - Wilhelm-Leibl-
StraBe) ferngehalten werden. Das Hauptanliegen der anwesenden Bevolkerung war das Durchbre-
chen der vermeintlichen Schleichverkehrsachse. Dies erfordert ein Handeln entlang der genannten
StraBBenachse. Hierbei soll der Wunsch der Bevolkerung berlicksichtigt werden, dass sie als Anwoh-
nende weiterhin zu ihren Grundstiicken mit dem Auto fahren kdnnen. Eine Einbahnregelung ware
eine akzeptierbare Moglichkeit, um Erreichbarkeit zu erhalten und den Schleichverkehr zu unter-
binden. Hierbei muss auch das umliegende StraBennetz mit in Betracht gezogen werden, um eine
Verlagerung des Verkehres nicht zu provozieren.

Abbildung 33: Vorschldage am Tisch "Beschilderung"

Lediglich der dritte Losungsvorschlag, im Zentrum Sollns am Wilhelm-Leibl-Platz einen attraktiven,
verkehrsberuhigten Begegnungsraum flr den FuBverkehr zu schaffen, wurde seitens der Blirger-
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schaft als Uberfllssig bewertet. Hierbei sah die Bevolkerung keinen Mehrwert flir den Betrachtungs-
raum und verwies auf den eigenen Garten oder den Sollner Weiher, der die Funktion eines griinen
Ruheortes in der Stadt bereits erfillt.

Weitere Ideen der Blirgerinnen und Blrger vom Veranstaltungstag und eine dazugehdrige Bewer-
tung sind nachfolgender Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 2: Ideen aus der Blirgerschaft

Beschilderung

Uberholverbot von Fahrra-
dern und Mofas auf der Herte-
richstraBe (Verkehrszeichen
277.1)

Erhoht die Verkehrssicherheit flir Radverkehr
auf der HerterichstraBe, konnte aber den Anteil
des MIV, der durch das Untersuchungsgebiet
fahrt, weiter erhéhen.

Beschilderung

Rechts-vor-links - Regelung
am KP MelchiorstraBe / Wil-
helm-Leibl-StraBe (derzeitige
Beschilderung: Stopp-Schild
und Vorfahrt)

Entschleunigung entlang der Wilhelm-Leibl-
StraBe. Vermutlich keine Minderung des Durch-
gangsverkehrs, da aus der MelchiorstraBBe (W)
die Verkehrsbelastung gering ist.

Beschilderung

Vorfahrtregelung am KP Mel-
chiorstraBe / Wilhelm-Leibl-
StraBe umdrehen (derzeit:
Wilhelm-Leibl-Str.  Vorfahrt,
Melchiorstr. Stoppschild)

Entschleunigung entlang der Wilhelm-Leibl-
StraBe. Starkung der MelchiorstraBBe. Reduzie-
rung des Durchgangsverkehrs eher gering ver-
mutet.

Beschilderung

Geschwindigkeitsanzeigen in
der Wilhelm-Leibl-StraBe und
Konrad-Witz-Stra3e

Kénnte zu einer Minderung der Geschwindig-
keiten und somit einer Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit flhren, reduziert aber nicht den An-
teil des Durchgangsverkehrs.

Beschilderung

BleibtreustraBe zur Einbahn-
straBe Richtung Norden um-
funktionieren

Verhindert das Einfahren des Durchgangsver-
kehrs an meist benutztem KP Bleibtreustr. /
HerterichstraBe. Mit weiteren MaBnahmen zu
kombinieren, um Verlagerung auf Nebenstra-
Ben der Bleibtreustr. zu verhindern.

Beschilderung

MuttenthalerstraBe zur Fahr-
radstraBe umfunktionieren

Nur wirksam flr eine Reduzierung des MIV-An-
teils, wenn es nicht fir den MIV gedffnet wird.
Ansonsten entstehen neue Konflikte zwischen
Radverkehr und stark belastetem MIV.

Beschilderung

Einfahrverbot fir Motorrader
von der Wolfratshauser
StraBe in die Melchiorstr. und
Bertelestr.

Verhindert nicht den Durchgangsverkehr des
MIV.

Dauerhafte
MaBnahmen

Zusatzliche FuBgéanger-Furt
am stidwestlichen Arm des KP
BertelestraBe / Wolfratshau-

ser Str.

Erhohung der Attraktivitat des FuBverkehrs, je-
doch kein direkter Einfluss auf den Durch-
gangsverkehr.
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Dauerhafte Bordsteinerhdhung in der | Ausweichmoglichkeiten werden erschwert,
MaBnahmen Wilhelm-Leibl-Str. wodurch der MIV langsamer und vorsichtiger
fahren muss.
Dauerhafte Tunnelgrabung zwischen | Tunnel ,verlangert” die Drygalski Allee und bil-
MaBnahmen Kreuzung Drykalski-Alle / Her- | det mit Wolfratshauser Str. und Herterichstral3e
terichstraBe und Wolfraths- | ein ,schnelles Dreieck”, Durchgangsverkehr
hauser Str. wird dadurch reduziert.
Dauerhafte Absenkbare Poller an der | Absenkbare Poller an den Einfahrten zur Wil-
MaBnahmen Kreuzung MelchiorstraBe/Wil- | helm-Leibl-StraBBe beschranken die Zufahrt auf
helm-Leibl-Stral3e Befugte und eliminieren Durchgangsverkehr.
Dauerhafte Installation von Blitzern und | MIV soll dadurch Geschwindigkeitsbegrenzun-
MaBnahmen Tempoanzeigen in der Wil- | gen einhalten, Sicherheit wird erhoht und
helm-Leibl-StraBe und Herte- | Durchfahrt wird unattraktiver.
richstralBe
Temporére Temp. Sperrung auf Hohe | Sperrung an der Stelle unterbricht den Durch-
bauliche MaB- | Wilhelm-Leibl-Str. 1 gangsverkehr auf der Nord-Sid-Achse (Bleib-
nahmen treustr. | Muttenthalerstr. | Wilhelm-Leibl-Str.).
Es ist moglich nach einem Testlauf einer tem-
poraren Sperrung diese auch dauerhaft anzu-
bringen, wenn sich der gewtinschte Effekt ein-
stellt.
Temporare Keine Verengungen im Pro- | Bisherige MaBhahmen scheinen zu wenig Wir-
bauliche MaB3- | jektgebiet gewlinscht. Sper- | kung zu zeigen. Es wird der Wunsch nach radi-
nahmen rungen als einziger Ausweg kaleren MaBnahmen wahrgenommen. Sperrun-
gen zwingen den Verkehr andere Wege zu wéh-
len. Durch eine temporare Sperrung (Modell-
versuche) lassen sich unterschiedliche Szena-
rien testen und bei gegenlaufigen Effekten die
Sperrung wieder aufheben.
Temporére Sperrung der Bertelestr. auf | Unterbrechen des Durchgangsverkehrs (trotz
bauliche Ma3- | Hohe Bertelestr. 6 Durchfahrtsverbot - Anlieger frei). Hierbei ist
nahme sicherzustellen, dass ein Ausweichweg Uber
den Ockertweg nicht stattfinden kann.
Ubergeord- Nachverdichtung kontrollie- | Steigerung des Verkehrsaufkommens durch

nete Themen

ren

stetige Nachverdichtung zu beobachten.

Ubergeord-
nete Themen

Starkere Kontrollen im ,Soll-
ner Dreieck” wie Radarkon-
trollen,  Durchfahrtverbote,
LKW-Verbote oder LarmuUber-
schreitungen

Kontrollen als MaBnahme zur Einhaltung der
bereits bestehenden Regeln und Anordnun-
gen.

Ubergeord-
nete Themen

Verlangerung der U1 bis zur
us

Verkehrsplanerisch misste dies separat ausge-
wertet werden, um eine valide Aussage treffen
zu kénnen. Im Zuge dieses Projektes ist keine
Aussage hierzu moglich.
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Ubergeord-
nete Themen

Bei Planungen des Verkehrs
sollen nicht die einzelnen Ver-
kehre gegeneinander ausge-
spielt werden, sondern ge-
meinsam geplant werden.

Dies bildet den Anspruch einer verkehrlichen
Begutachtung und Planung. Hierflr ist eine
ganzheitliche Betrachtung aller Verkehrsarten
notwendig.

Ubergeord-
nete Themen

Bei Ubergeordneten Planun-
gen die Auswirkungen auf
Wohngebiete wie Solln be-
achten. Es muss im groBen
Rahmen an dem Minchner
Verkehr gearbeitet werden
(Stichwort Drygalski-Allee)

Eine Gbergeordnete Begutachtung des Miinch-
ner Stadtverkehr kann in dem Projekt nicht im
bendtigten Rahmen durchgefiihrt werden. Im
Zuge dieses Projektes ist keine valide Aussage
hierzu moglich.
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5. BA-Sondersitzung

Fir die BA-Sondersitzung am 08. November 2023 wurden die Losungsvorschlage, welche bei der
Offentlichkeitsveranstaltung prasentiert wurden, in einer kleinen Runde vorgetragen und diskutiert.

Die in Kapitel 3 vorgestellten Losungsideen wurden in der BA-Sitzung von allen Teilnehmenden
beflirwortet und zur vertieften Planung freigegeben.

Fir die vorgeschlagene EinbahnstraBen-Regelung um den KP MelchiorstraBe / Wilhelm-Leibl-
StraBBe sollten in den nachsten Arbeitsschritten die daraus entstehenden Verkehrsverlagerungen
mitbetrachtet werden. Flr die Priorisierung des Radverkehrs in der BertelestraBe sollten gezielte
Gestaltungsbeispiele erarbeitet werden, welche den MIV nicht aussperren, da die BertelestraB3e vor
allem fiir die nahegelegene Feuerwehr eine wichtige Zufahrtsstral3e ist. Bei der Quartiersgestaltung
am Wilhelm-Leibl-Platz wurde auf den historischen Charakter des Standortes hingewiesen (Send-
linger Mordnacht von 1705). Hier wurde der Wunsch geauBert, dass die Quartiersaufwertung mit-
hilfe einer Platzumgestaltung zwar zu einem Begegnungsraum mit hoher Aufenthaltsqualitat flhrt,
allerdings nicht den Charakter einer FuBgangerzone erhalt. Die Begrtinung soll hier im Vordergrund
stehen.

Die drei abgestimmten MaBBnahmenvorschlage werden im nachsten Kapitel im Detail erortert.

In der BA-Sondersitzung gab es weitere Anmerkungen und Winsche, die bei einer spateren Um-
setzung von MaBnahmen berlicksichtigt werden sollen:

e Ein GroBteil des am KP HerterichstraBBe / BleibtreustraBe rechtsabbiegenden Schwerlastver-
kehrs ist Lieferverkehr des Gewerbegebietes Renolit. Eine bessere Wegweisung mittels Be-
schilderung und eine Schulung der Lieferanten konnte diesen Verkehr zukiinftig dazu brin-
gen, Uber die Melchiorstrale zu fahren

e Inder Wilhelm-Leib-Stral3e, studlich der MelchiorstraBBe, konnte Uber einen verkehrsberuhig-
ten Bereich nachgedacht werden, um das Tempo der Kfz zu reduzieren

e Eine koordinierte LSA-Steuerung (,griine Welle”) entlang der HerterichstraBe und der Wolf-
ratshauser Stral3e konnte die Verbindung um das Sollner Wohngebiet herum attraktiver fir
Autofahrende machen

e Eswurde der Wunsch nach Modalen Filtern geduBert, allerdings sollten, wenn moglich keine
Poller oder Sperren geplant werden

e Neben der Priorisierung der Radverbindung Richtung S-Bahnhof GroBhesselohe Isartal-
bahnhof soll auch die Radverbindung zur S-Bahn-Station Solln in Zukunft attraktiver werden

Bei den aufgelisteten Anmerkungen und Wiinschen aus der BA-Sondersitzung ist zu beachten, dass
fUr bestimmte Punkte Rahmenbedingungen erflllt sein missen, wie beispielsweise eine vorhan-
dene Mindestbreite im StraBenraum flr einen verkehrsberuhigten Bereich. Die Umsetzung der An-
merkungen und Winsche bedarf demnach weiterer Priifungen und Untersuchungen.
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6. Empfehlungen

Nach enger Abstimmung mit dem Bezirksausschuss an der Sondersitzung Anfang November 2023
werden die drei Losungsvorschlage aus Kapitel 3 als Empfehlung ausgesprochen und in den nach-
folgenden Unterkapiteln detaillierter ausgefiihrt.

6.1. Brechen der Nord-Siid-Achse mithilfe von EinbahnstraBBen

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass der GrofBteil des ermittelten Durchgangsverkehrs liber die
Nord-Sld-Achse BleibtreustraBe - MuttenthalerstraBe - Wilhelm-Leibl-StraBe verkehrt. Um diese
viel befahrene Achse zu brechen, wird empfohlen, am KP Melchiorstra3e / Wilhelm-Leibl-StraBe
EinbahnstraBen anzuordnen, so dass der MIV den Knotenpunkt nur noch von Osten und Westen
erreicht.

Abbildung 34: Positionierung der empfohlenen EinbahnstraBen-Beschilderung

Es muss darauf hingewiesen werden, dass das Anordnen einer neuen EinbahnstraBen-Regelung
allerdings ein komplizierter und langwieriger Prozess sein kann. Flir das Anordnen neuer Einbahn-
straBen-Schilder missen bestimmte, verkehrsrechtliche Belange erflillt sein und ein Beschluss
muss durch mehrere Gremien abgesegnet werden. Ferner miissen auch bei veranderter StraBen-
fihrung alle Vorgaben der geltenden Richtlinien eingehalten werden (StVO, RASt, etc.).

Durch das Anordnen von Verkehrsschildern, wie EinbahnstraBenschilder oder Durchfahrt verboten,
entstehen Verkehrsverlagerungen. Um einschéatzen zu konnen, wie sich der Verkehr, nach der Um-
setzung dieser Empfehlung im und um das Untersuchungsgebiet verlagern oder verdndern wird,
muss ein genauerer Blick auf die einzelnen StraBenziige und welche Auswirkungen eine neue Re-
gelung fir sie hatte, erfolgen.

6.1.1. Sudlich der MelchiorstraBBe

Sudlich des Knotenpunktes MelchiorstraBe / Wilhelm-Leibl-StraBe bietet es sich an, die Einbahn-
straBenregelung bis zu KP Wilhelm-Leibl-StraBe / Warnbergstral3e anzuordnen. So bleibt der Park-
platz des Waldfriedhofes Solln, aus allen Richtungen erreichbar.
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Fir die Anwohnenden entlang der stdlichen Wilhelm-Leibl-StraBe entstehen Einschrankungen.
Wenn Sie ihr Anwesen verlassen, mussten sie zuklinftig Richtung Stiden zur Wolfratshauser Stral3e
fahren. Das ware insbesondere fir Anwohnende der Hausnummern 9 - 20 ein groBerer Umweg,
wenn sie Richtung Nordwesten fahren mochten.
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Abbildung 35: Vergleich bisherige / zukiinftige Route Quellverkehr

Aus dem in Abbildung 35 eingezeichneten Wohngebiet (gelb) ist die derzeit schnellste Route Rich-
tung Nordwesten lber die MuttenthalerstraBe und die BleibtreustraBBe. Bis zur HerterichstralBe ist
sie nur 650 m lang und die Fahrtzeit mit dem Auto betragt circa zwei Minuten. Der zuklinftig zu-
rickzulegende Weg Uber die Wolfratshauser Stral3e bis zum gleichen Punkt auf der Herterichstral3e
ist 2,4 km lang und benétigt sechs Minuten Fahrtzeit.

Auch beim Zielverkehr des Gebietes sudlich der MelchiorstraBe wirde es zukiinftig zu Umwegen
kommen. So musste der Zielverkehr, der aus Sliden anreist Uber die Melchiorstral3e ins Wohngebiet
fahren.
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Abbildung 36: Vergleich bisherige / zukiinftige Route Zielverkehr

Beim Beispiel aus Abbildung 36 werden aus 350 m Weg und einer Minute Fahrtzeit zuklnftig 1,3
km Weg und vier Minuten Fahrtzeit.

Nicht nur fir Anwohnende und Anlieger sind Verkehrsverlagerungen zu erwarten. Auch der derzeit
vorhandene Durchgangsverkehr wiirde sich neue Wege suchen und anders flieBen. Die nahelie-
gendste Verkehrsumlegung fiir den Durchgangsverkehr, der bislang von Siiden nach Norden ver-
kehrt, ware zuklnftig Uber die MelchiorstraBBe oder, wie von der Stadt Minchen auch gewlinscht,
Uber die Wolfratshauser StraBe bis zur Herterichstral3e.
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Abbildung 37: zukiinftig erwartete Route des Durchgangsverkehrs aus Stiden kommend
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Die beschriebene MaBnahme sorgt voraussichtlich dafiir, dass ein GroBteil des aus Stiden kom-
menden Durchgangsverkehrs zuklinftig die gewilinschte Route Giber den KP Wolfratshauser Stral3e

/ HerterichstraBe nehmen wird.

6.1.2. Nordlich der Melchiorstral3e
Nordlich der MelchiorstraBBe ist die Positionierung der Einbahnstral3e von groBer Bedeutung. Wird

die EinbahnstraBe nur bis zum Wilhelm-Leibl-Platz angeordnet, ist davon auszugehen, dass ein
GroBteil des Durchgangsverkehrs dann auf die BertelestralBe und die EchterstraBe ausweicht und

somit weiterhin durch Solln ,,abklrzt”.

sty

Fay:

Zu erwartende
— \/erkehrsverlagerung bei
kurzer Einbahnstralle

Bertelestr

Richard.piegzec, Weg

=
=
3
:
TP e e @
:
g’»ub,,f

Isbuspaw

Meichiorstr,

Abbildung 38: zu erwartende Verkehrsverlagerung bei kurzer Einbahnstraf3e

Damit zuklnftig auch kein Durchgangsverkehr Giber die BertelestraBe erfolgt, wird empfohlen, die
EinbahnstraBe bis zum KP BleibtreustraBe / Winterhalterstrae anzuordnen. So kann der Durch-

gangsverkehr aus der Muttenthalerstral3e ferngehalten werden.
Bei einer EinbahnstralBenregelung von MelchiorstralBe bis zur WinterhalterstraB3e ist dennoch damit

zu rechnen, dass nicht der gesamte Durchgangsverkehr Uber den KP Herterichstralle / Wolfrats-
hauser StraBe flieBen wird. Es muss davon ausgegangen werden, dass die in Abbildung 39 einge-
zeichneten Routen ebenfalls einen Zuwachs des Verkehrs erfahren werden.
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Zu erwartende ,
Verkehrsverlagerung

Abbildung 39: erwartete Verkehrsverlagerung

Damit die in Abbildung 39 skizzierten Schleichwege Uber die BertelestraBe minimiert werden, kann
die nachfolgend beschriebene MaBnahme helfen.

6.2. Priorisierung des Radverkehrs mithilfe einer Fahrradstra3e

Wie bereits in Kapitel 3.2 angedeutet, bildet die BertelestraBe die direkte Radverbindung zur S-
Bahnstation GroBhesselohe Isartalbahnhof. Da das gesamten Sollner Dreieck sehr MIV-freundlich
gebaut ist, wird empfohlen, mit der Bertelestral3e eine Achse so zu gestalten, dass diese den Rad-
verkehr priorisiert.

Es gibt mehrere Moglichkeiten, eine Priorisierung des Radverkehrs zu erreichen. Mit Modalfiltern,
Pollern oder Sperren kann die Durchfahrt des MIV in bestimmten StraBen verhindert werden. Im
Fall der BertelestralBBe, die ebenfalls eine wichtige ZufahrtsstraBe der Freiwilligen Feuerwehr in Solln
darstellt, wird empfohlen, die Bertelestral3e zur FahrradstraBe umzugestalten. Konkret werden hier-
fur die Knotenpunktbereiche neu beschildert und der Asphalt mit roter Farbe hervorgehoben wer-
den, da sich die Vorfahrtregelung andert.
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Abbildung 40: Beispiel einer FahrradstraBBe aus Nurnberger Slidstadt (Quelle: eigenes Foto)

Die geanderte Vorfahrtregelung entlang der BertelestraBe ermoglicht dem Radverkehr ein zligiges
und sicheres Vorankommen, wahrend die in Abbildung 39 aufgezeigten Schleichwege des MIV
unattraktiver werden.
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Abbildung 41: geanderte Vorfahrregelung entlang der BertelestralBe

Durch die Rotfarbung des Asphalts in den Knotenpunktbereichen und die dazugehorige Beschilde-
rung inklusive der FahrradstraBen-Piktogramme wird die Priorisierung des Radverkehrs hervorge-
hoben. Der MIV, welcher mit einer zusatzlichen Beschilderung ebenfalls die Berechtigung erhalt
auf den FahrradstraBBen zu verkehren, wird durch die Umgestaltung der StraBe allerdings zu mehr
Vorsicht und Ricksicht gezwungen. AuBerdem wird der MIV entschleunigt, da in einer Fahr-
radstraBe Fahrrader auch nebeneinander fahren dirfen und der MIV sich an die Geschwindigkeit
der Radfahrenden anpassen muss.

Wie weit Richtung Westen die FahrradstraBe gefuhrt werden soll, muss die Landeshauptstadt Min-
chen entscheiden. Eine Moglichkeit ist es sie, wie in Abbildung 41 eingezeichnet, bis zum Wilhelm-
Leibl-Platz zu fUhren. Die FahrradstraBe kénnte auch bis zur BleibtreustraBe oder noch weiter ver-
laufen. Bei konsequenter Berilcksichtigung und Umsetzung des geplanten Radwegenetzes kann
die FahrradstraBe auch bis zur SchultheiBstraBBe verlangert werden. So ergéabe sich eine durchgan-
gige, priorisierte Fahrradroute durch das gesamte Wohngebiet.
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FahrradstraRe als / ‘
durchgangige Achse

Abbildung 42: méglicher Verlauf einer durchgéangigen FahrradstraBBe

Zusatzlicher Effekt dieser durchgezogenen Fahrradachse ist eine weitere Unterbrechung der stark
belasteten MIV-Nord-Std-Achse. Ein hohes Fahrradaufkommen wurde das Durchfahren von Solln
mit dem Pkw noch unattraktiver machen.

6.3. Erhohung der Quartiersattraktivitat durch Aufwertung des Wilhelm-Leibl-Platzes

Der Wilhelm-Leibl-Platz stellt mit seiner zentralen Lage das Herz des Sollner Dreiecks dar.

Abbildung 43: Blick aus Stiden auf den Wilhelm-Leibl-Platz (Quelle: ©mapillary.com)
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Um den Platz zu einem attraktiven Ort fir Anwohnende zu machen, wird eine Umgestaltung emp-
fohlen, welche folgende Ziele verfolgt:

Die Erhohung der Aufenthaltsqualitat flir den FuBverkehr, indem Raum fur ZufuBgehende
geschaffen wird, der mit Baumen, Brunnen, Kunstwerken oder anderen Gestaltungselemen-
ten aufgewertet wird.

Die Reduzierung des MIV, indem der StraBenraum umgestaltet wird. Durch die Umsetzung
der empfohlenen MaBnahme aus Kapitel 6.1 (Brechen der Nord-Sud-Achse mithilfe von Ein-
bahnstraBBen), entstehen neue Kapazitaten im vorhandenen StraBenraum. Bei einer Einbahn-
straBBe genligen 3,50 m Breite flir den MIV. Derzeit werden ca. 6,00 m in der Wilhelm-Leibl-
StraBe und ca. 4,50 m in der MuttenthalerstraBe flr den MIV zur Verfliigung gestellt. Im
Bereich sldlich des groBen Baumes direkt am Wilhelm-Leibl-Platz sind es sogar mehr als 10
Meter.

Priorisierung des Radverkehrs: Durch die Umsetzung der verlangerten FahrradstraBBe, wie in
Kapitel 6.2 erlautert, wird in Zukunft der Radverkehrsanteil rund um den Wilhelm-Leibl-Platz
ansteigen und der MIV-Anteil sinken. Die Auswirkungen hiervon waren geringere CO2-Emis-
sionen, eine bessere Luftqualitat und damit eine erhdohte Lebensqualitat am Wilhelm-Leibl-
Platz.

Abbildung 44: Beispielhafte Umgestaltung des Wilhelm-Leibl-Platz
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7. Fazit

In einer ausfihrlichen Bestandsanalyse der verkehrlichen Situation im Untersuchungsgebiet wird
deutlich, dass nach dem derzeitigen Stand der Regeln der Technik keine verkehrlichen MaBnahmen
notwendig sind. An keinem der untersuchten Knotenpunkte ist die Leistungsfahigkeit in den Spit-
zenstunden kritisch und an keinem Stral3enquerschnitt wurde mehr Verkehr gezahlt, als die StraBe
aufnehmen kann. Dennoch ist der ermittelte Durchgangsverkehrsanteil von teilweise liber 70 % an
manchen Erhebungsstellten sehr hoch.

Im Zuge der Mobilitdtswende und fur das Erreichen der Klimaziele werden daher drei MaBnahmen
empfohlen, mit denen der Durchgangsverkehr reduziert werden kann und gleichzeitig die Verkehre
des Umweltverbundes (FuB- und Radverkehr) gefordert werden.

Um den Kfz-Verkehr und insbesondere den Durchgangsverkehr auf der am starksten belasteten
Nord-Stid-Achse des Wohngebietes zu reduzieren, werden in Kombination mit der Unterbrechung
der Achse mit neuen Einbahnregelungen zwei weitere MaBnahmen empfohlen. Der Ausbau der

BertelestraBBe zur FahrradstraBe sowie die Umgestaltung des Wilhelm-Leibl-Platzes zu einem attrak-
tiven Quartiersplatz mit erhohter Aufenthaltsqualitat verstarken die Auswirkung, den MIV in diesem
Bereich zu reduzieren.
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Abbildung 45: Visualisierung aller drei Handlungsempfehlungen am Wilhelm-Leibl-Platz

Durch die Umsetzung aller drei MaBBnahmen sollte der Stadtteil in Zukunft weniger vom Durch-
gangsverkehr genutzt werden, der Radverkehrsanteil sollte sich erhohen und die Aufenthaltsattrak-
tivitat fir den FuBverkehr und damit die Anwohnenden sollte gesteigert werden.
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