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01 EINFUHRUNG



1.1 Problemlage und
Aufgabenstellung

Die A 99 ist eine der am starksten befahrenen Au-
tobahnen in Bayern und besitzt aufgrund ihrer
zentralen Lage in der Metropolregion Minchen
nicht nur eine lokale und regionale Verkehrsbe-
deutung als Autobahnumfahrung von Miinchen,
sondern zudem auch eine groBrdumige Verbin-
dungsfunktion im deutschen bzw. europdischen
Autobahnnetz (als Teil der EuropastraBBe 52 zwi-
schen Frankreich, Deutschland und Osterreich).

Im nordwestlichen Abschnitt zwischen dem Drei-
eck M.-Allach und der Anschlussstelle M.-Lud-
wigsfeld verlauft die A 99 durch den ca. einen Ki-
lometer langen Tunnel Allach, der zwei richtungs-
bezogene Rohren mit je drei Fahrstreifen besitzt.
Mit Gber 130.000 Kfz-Fahrten/ 24h ist der Tunnel
besonders in der morgendlichen und der abend-
lichen Hauptverkehrszeit bereits aktuell hoch aus-
gelastet bzw. an der Kapazitatsgrenze und es bil-
den sich regelmaBig langere Rickstaus (verstarkt
durch gehauftes Auslésen der Hohenkontrolle).

In den kommenden Jahren plant die Autobahn
GmbH des Bundes - NL Stdbayern eine grundle-
gende Sanierung des Tunnels Allach, die bautech-
nisch dringend notwendig ist. Zusatzlich wird eine
temporare Seitenstreifenfreigabe (TSF) zwischen
den beiden Autobahndreiecken Miinchen-Allach
und Minchen-Feldmoching realisiert, um in den
Hochlastzeiten erhohte Kapazitaten bereitstellen
zu kdnnen. Der Bau erfolgt in zwei Bauphasen:

In der ca. drei Jahre dauernden Bauphase 1, in der
die Bauarbeiten auBerhalb des Tunnels sowie auf
dem Tunnel stattfinden, kdnnen weiterhin beide
Tunnelréhren durch den Verkehr befahren wer-
den. Die vorhandenen drei Fahrstreifen pro Rich-
tung kdnnen in Bauphase 1, wenn auch in vereng-
ter Form, an den Baustellen vorbeigefiihrt wer-
den, sodass sich nur geringe Auswirkungen auf
die Kapazitdt des Tunnels ergeben. Eine Aus-
nahme hiervon stellen wenige Sperrtermine dar.

In der folgenden ca. fiinfjdhrigen Bauphase 2 wer-
den Arbeiten in den Tunnelréhren durchgefihrt.
Hierzu muss jeweils eine Tunnelréhre gesperrt
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und der gesamte Verkehr durch die jeweils an-
dere Rohre abgewickelt werden. Fur diese Rohre
ist wahrend der Bauzeit vorgesehen, den Verkehr
auf zwei verengten Fahrstreifen je Richtung (ohne
Seitenstreifen) zu fihren, wodurch sich eine deut-
liche Kapazitatsreduktion ergibt. In der Folge ist
von einer langeren Staubildung vor dem Tunnel
sowie von raumlichen, modalen und zeitlichen
Verkehrsverlagerungen auszugehen. Zudem kann
es zu einer gednderten Zielwahl kommen.

Abbildung 1 Verkehrsfiihrung im Tunnel wéhrend der
Bauphase 2 [Quelle: Autobahn GmbH des Bundes]

Vor diesem Hintergrund wurden die USP Projekte
GmbH und die gevas humberg & partner GmbH
im Rahmen eines Projekts der Kooperationsplatt-
form ,Mobile Zukunft Miinchen & Region (MZM)”
durch die Landesbaudirektion Bayern damit be-
auftragt, einen Handlungsleitfaden zu entwickeln,
wie den negativen verkehrlichen Auswirkungen
der Bauphase 2 wirkungsvoll entgegengewirkt
werden kann. Ziel war es, ein MaBnahmenbindel
zusammenzustellen, das wahrend der Bauphase 2
eine spurbare Verbesserung des Verkehrsflusses
erwarten lasst und hinsichtlich der rechtlichen,
der zeitlichen sowie der finanziellen Durchfihr-
barkeit bewertet und hierarchisiert ist. Zudem
sollte beschrieben werden, welche Institution fur
die Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen zu
welchem Zeitpunkt welche Entscheidungen tref-
fen und Verantwortung Gibernehmen muss.

1.2 Herangehensweise
an die Aufgabe

Fur die Bearbeitung der Fragestellung wurde ein
partizipativ gestalteter Planungsprozess aus finf



Projektphasen aufgesetzt, die sich jeweils aus ei-
nem Zusammenspiel der gutachterlichen Bewer-
tung und der Akteursbeteiligung zusammensetz-
ten. In der Praxis waren die Phasen dabei nicht
strikt getrennt, sondern die Ubergange wurden,
wo dies sinnvoll war, flieBend gestaltet. Die Pha-
sen sollen im Folgenden beschrieben werden:

Projektphase 1:
MaBnahmenscoping + Datenanalyse

In der ersten Phase wurden bestehende Grundla-
gen zur Sanierung (u. a. aktuelle Zahlungen, das
regionale M3-Verkehrsmodell von LHM, MVG &
MWV, Untersuchungen von brenner BERNARD [1]
und commea T.E.C. [2]) sowie Erfahrungen in ver-
gleichbaren Fallen analysiert sowie bewertet. Zu-
dem wurden gemeinsam mit den mafBgeblichen
Akteuren die wichtigsten Ziele fur das Konzept er-
arbeitet und bestehende MaBnahmenvorschlage
hinsichtlich Plausibilitdt, Umsetzbarkeit sowie er-
warteter Wirkung verglichen und hierarchisiert,
sodass die ndher zu untersuchenden MaBnahmen
identifiziert werden konnten. Zudem erfolgte eine
Analyse dazu, welche Wirkungen mit dem M3-
Verkehrsmodell betrachtet werden kdnnen.

Projektphase 2: MaBnahmenentwicklung

Uber die zum Anfang des Projektes vorliegenden
MaBnahmenvorschlage hinaus wurden durch das
Gutachterteam in Zusammenarbeit mit themen-
spezifischen Facharbeitsgruppen (FAGs) weitere
Vorschlage aus den Bereichen der Verkehrsver-
meidung, der Verkehrsverlagerung (modal, zeit-
lich & raumlich), zum Schutz besonders empfind-
licher Gebiete sowie im Bereich der Offentlich-
keitsarbeit entwickelt und diskutiert. Sofern eine
grundsatzliche Machbarkeit sowie ein grundsatz-
liches Potenzial zur Linderung der verkehrlichen
Auswirkungen erwartet wurde, wurden die zu-
satzlichen MaBnahmen in die vertiefte Prifung
aufgenommen. Auch fir diese MaBnahmen
wurde geprift, welche Wirkungen mit dem M3-
Verkehrsmodell betrachtet werden kdnnen.

Projektphase 3: Wirksamkeitsanalyse
mit dem Prognose-Nullfall

Als Grundlage fur die Wirksamkeitsanalyse der
zur nadheren Prifung ausgewahlten, sinnvoll im
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Verkehrsmodell abbildbaren, MaBnahmen wurde
durch das Mobilitatsreferat der LH Miinchen in
Abstimmung mit dem Gutachterteam ein Prog-
nose-Nullfall erstellt, der die verkehrlichen Wir-
kungen durch die Bauphase 2 der Sanierung ohne
weitere MaBnahmen abbildet. Aufbauend auf
dem Nullfall erfolgte die Priifung der modellier-
baren MaBnahmen. Darliber hinaus erfolgte eine
Beurteilung der MaBnahmen anhand von Litera-
turrecherchen und Kenntnissen des Gutachterte-
ams sowie eine Beurteilung hinsichtlich des Nut-
zens (im Sinne des Erreichens der zuvor mit den
maBgeblichen Akteuren erarbeiteten Ziele), der
Kosten und der zeitlichen Realisierbarkeit.

Projektphase 4: Beurteilung
der EinzelmaBnahmen

Aufbauend auf den Wirkungsberechnungen so-
wie den weiteren Recherchen zu den denkbaren
MaBnahmen (hinsichtlich der rechtlichen und
zeitlichen Umsetzbarkeit sowie den Kosten und
dem Nutzen im Hinblick auf die Zielerreichung)
erfolgte eine gesamtheitliche Beurteilung der Ein-
zelmaBnahmen durch das Gutachterteam. Diese
wurde der interdisziplindren Projektgruppe zur
Zwischenbeurteilung vorgelegt. Zudem wurden
bei der Veranstaltung im Rahmen der gemeinsa-
men Diskussion die maBgeblichen Stakeholder
fur die Umsetzung der MaBBnahmen identifiziert.

Projektphase 5: Entwicklung
eines MaBnahmenbiindels

In der letzten Phase wurden die als stark wirksam
beurteilten MaBnahmen zu zeitlich und fachlich
zusammengehdrigen Blindeln zusammengefasst
und soweit moglich gemeinsam im Verkehrsmo-
dell untersucht. Aus der Summe der empfehlens-
werten MaBnahmen wurde mit der Projektgruppe
schlieBlich ein gemeinsam getragenes Gesamt-
mafBnahmenbiindel empfohlen, das den erarbei-
teten Zielen soweit als moglich gerecht wird.

1.3 Beteiligungsprozess

Zur Bearbeitung der Fragestellung wurde eine in-
terdisziplindre Projektgruppe ins Leben gerufen,
die sich aus zahlreichen Partnerorganisationen



von MZM zusammensetzt. Dazu gehdrten die
Landeshauptstadt Minchen, umliegende Land-
kreise und Gemeinden, das Staatsministerium fiir
Wohnen, Bau und Verkehr (StMB), die Landes-
baudirektion Bayern, maBgebliche Akteure aus
dem Offentlichen Verkehr, wie die Deutsche Bahn
AG, die SWM/ MVG GmbH und die MVV GmbH,
die Autobahn GmbH, gréBere Unternehmen in
der Umgebung, wie MAN und BMW, sowie wei-
tere maBgebliche Akteure aus der Wirtschaft.

Aufgabe der interdisziplinaren Projektgruppe war
es, die verschiedenen Perspektiven und Experti-
sen ihrer Mitglieder zusammenzubringen, um ge-
meinsam vorgeschlagene MaBnahmen zur Redu-
zierung der verkehrlichen Auswirkungen in Bau-
phase 2 der Sanierung umfassend zu diskutieren
und weitere MaBnahmen zu erarbeiten.

Dazu dienten neben den Treffen der Gesamtpro-
jektgruppe 4 Facharbeitsgruppen (FAGs) mit den
Schwerpunkten Individualverkehr, Offentlicher
Personennahverkehr, Wirtschafts- und Guterver-
kehr sowie Kommunikation. In den Facharbeits-
gruppen wurden erste MaBnahmenvorschlage
vertieft und um weitere Aspekte ergénzt. Die Dis-
kussion sowie die qualifizierte Weiterverfolgung
oder Verwerfung der einzelnen MaBnahmen fir
die detaillierte Prifung ihrer verkehrlichen Wir-
kungen erfolgte anschlieBend in einem weiteren
Workshop der Gesamtprojektgruppe. Ein erster
Zwischenstand des Projektes wurde im Oktober
2024 an den MZM-Strategiekreis berichtet.

Eine erste Vertiefung potenzieller EinzelmaBnah-
men erfolgte danach in einem Runden Tisch. Zu-
dem wurde das Projekt im Regionalausschuss der
IHK Dachau vorgestellt, um betroffene Akteure
frihzeitig in MaBnahmen zur Pravention erhebli-
cher Auswirkungen auf die Wirtschaft im Umfeld
der Sanierungsarbeiten einzubinden.

Im Friihjahr 2025 erfolgte auf Basis der Ergebnisse
aus der vertieften Priifung der EinzelmaBnahmen
(soweit moglich durch MOR, MVG und MVV mit
dem M3-Verkehrsmodell) eine vertiefende Dis-
kussion derselbigen durch die interdisziplindre
Projektgruppe. Jede EinzelmaBnahme wurde da-
bei einer fir ihre Umsetzung zustandigen Institu-
tion innerhalb der Projektgruppe zugeordnet. Die
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Erhebung einer konkreten Ansprechperson, einer
ersten qualifizierten Einschatzung zum moglichen
Zeitplan der MaBnahme, zu potenziellen Umset-
zungshemmnissen und -risiken ebenso wie zu ei-
ner qualifizierten Kostenschatzung wurde vom
Gutachterteam im Anschluss an das Treffen der
Projektgruppe bilateral mit den benannten Insti-
tutionen vorgenommen.

In einem abschlieBenden Treffen der interdiszip-
lindren Projektgruppe im Sommer 2025 wurden
die Ergebnisse dieser Erhebung vorgestellt und
nach Bedarf um weitere Informationen erganzt.
Ebenfalls vorgestellt wurde die Modellierung des
zur Umsetzung vorgeschlagenen MaBnahmen-
bindels. Die abschlieBende Diskussion erforderli-
cher weiterer Schritte fir eine erfolgreiche Um-
setzung der Projekte verdeutlichte deren Kom-
plexitdt und die Notwendigkeit einer intensiven
weiteren Zusammenarbeit der Beteiligten. Es
zeigte sich deutlich, dass die Zusténdigkeiten klar
sind, aber vielfach Ressourcen fehlen.

Die Gestaltung der MaBBnahmenerarbeitung in ei-
nem agilen, partizipativen Prozess bot den Vor-
teil, dass potenzielle Beteiligte, wie die betroffe-
nen Stakeholder der Umsetzungsphase, bereits
frihzeitig eingebunden werden konnten. Dies er-
moglichte einerseits die frihe Identifikation von
unterschiedlichen, teils kontraren, Bedarfen sowie
eine gemeinsame Losungsfindung. Zum anderen
konnte im Rahmen des Prozesses unmittelbar auf
aufkommende Fragestellungen und Erkenntnisse
reagiert und der Prozess kurzfristigen Bedarfen
entsprechend gestaltet werden. So konnten im
Laufe des Projektes auch weitere Stakeholder er-
mittelt und in den Prozess eingebunden werden.
Das Projekt konnte somit den Weg flr eine Um-
setzungsphase unter Einbezug wichtiger Akteure
mit Kenntnis des Mdglichkeitsrahmens und po-
tenzieller Auswirkungen der Sanierung ebnen.

Die abschlieBende Vorstellung des Projekts wird
am 19.11.2025 im MZM-Lenkungskreis erfolgen.
Dort wird Uber die weitere Vorgehensweise nach
dem Projektabschluss entschieden.

Eine Zusammenstellung der Veranstaltungen im
Rahmen des Projektes und deren maBgebliche In-
halte findet sich auf der folgenden Seite.



Ubersicht der Veranstaltungen
02.05.2024 Auftaktworkshop der Projektgruppe

Erorterung des fachlichen Aufgabenverstandnis-
ses, der Herangehensweise und der Projektziele

25.06.2024 Facharbeitsgruppe Individualverkehr

Erorterung netzbeeinflussender MaBnahmen im
MIV - innerhalb sowie auBerhalb des Projekts

03.07.2024 Facharbeitsgruppe Wirtschafts-
und Guterverkehr

Diskussion der erwarteten Betroffenheit betriebli-
cher Ablaufe, des betrieblichen Mobilitdtsmana-
gements und potenzieller GegenmaBnahmen

10.07.2024 Facharbeitsgruppe OPNV

Einschatzungen zu Auswirkungen auf den OPNV
sowie zu geplanten AusbaumaBnahmen und Dis-
kussion potenzieller Linderungsmalnahmen

18.07.2024 Facharbeitsgruppe Kommunikation

Identifikation von Kommunikationszielen und er-
warteten Wirkungen; Ermittlung von Zielgruppen
und Kommunikationsinhalten

12.09.2024 Interdisziplinarer Workshop
der Projektgruppe

Prasentation der verkehrlichen Wirkungen durch
die Sanierung (Nullfall) gemaB dem Verkehrsmo-
dell; Diskussion von SchlisselmaBnahmen

15.10.2024 MZM-Strategiekreis

Prasentation des Sachstands zum Projekt

FAG IV |interdiszi-

Auftaktge- interdiszi-
plindrer

i 2 T .
sprach plindres X
AG+AN | Treffen  FAC gPNV (@ 74 _z«o(kinop_
j f T iz rojektgr.
o | roiekt IEAG Wirtschaft % i
gruppe 0 3 2.9.2
2 FAG PR = 8.7.24 {ﬁ}
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20.11.2024 Runder Tisch EinzelmaBBnahmen

Austausch des Sachstandes zu den MZM Unterar-
beitsgruppen StraBenverkehr, Tunnel Allach und
Finanzierung

28.11.2024  Regionalausschuss [HK Dachau
informelle Veranstaltung abseits von MZM zur
Vorbereitung von betrieblichen MaBnahmen im
Landkreis Dachau

31.03.2025 Interdisziplindrer Workshop
der Projektgruppe

Vorstellung maBgeblicher Ergebnisse aus der
MaBnahmenprifung; Diskussion der Ergebnisse
als Grundlage fir das MaBnahmenbindel

28.07.2025 Interdisziplindrer Workshop
der Projektgruppe

Vorstellung der Ergebnisse aus der Modellierung
des MaBnahmenbiindels; Erdrterung der Sach-
stande zu den EinzelmaBnahmen; Vorbereitung
des Umsetzungsmanagements

17.09.2025 MZM-Strategiekreis Deep Dive

Vorstellung und Diskussion der erarbeiteten
MaBnahmen und ihrer Wirkung

19.11.2025 MZM-Lenkungskreis (ausstehend)

AbschlieBende Prisentation des Projekts

Strategie- | Runder | 7interdiszi-_7 interdiszi- Ler;l:ur\ s
kreis Tisch plindrer plinarer e
15.10.24 | | 20.11.24 | Workshop | Workshopl v~ -

& @ .Projegtgr. Projektgr. DeepDive o
[Q P ﬁo [

Abbildung 2 Projektablaufplan mit den mal3geblichen Projektphasen und Beteiligungsveranstaltungen



Sanierung des Tunnels Allach -
Management verkehrlicher Auswirkungen

02 VERKEHRLICHE
AUSWIRKUNGEN



2.1 Verkehrliche
Ausgangssituation

Verkehrliche Bedeutung des Tunnels Allach im
lokalen und (liber-)regionalen Verkehrsnetz

Der Tunnel Allach weist aufgrund seiner Lage eine
bedeutsame Rolle auf verschiedenen Ebenen auf.

Uberregional stellt der Tunnel Allach ein zentrales
Bindeglied in West-Ost-Richtung zwischen Frank-
reich, Stddeutschland und Osterreich sowie in
Nord-Sud-Richtung zwischen Nordwestdeutsch-
land, Osterreich und Italien dar. Aufgrund dieser
Tatsache sowie eines bestehenden Lkw-Durch-
fahrtsverbots durch die LH Miinchen spielt der
Tunnel Allach im Europaischen Reiseverkehr so-
wie insbesondere auch im europaischen Giiter-
verkehr eine wichtige Rolle.

Regional stellt der Tunnel Allach ein Teilstick der
Autobahn-Umfahrung der LH Minchen dar und
fihrt zu einer Entlastung innerstadtischer Haupt-
verkehrsstraBen, wie dem Mittleren Ring. Zudem
vernetzt der Tunnel die westlichen Stadtbezirke
sowie das westliche Umland mit ihren nérdlichen
und Ostlichen Gegenstliicken Auch hier besteht
aufgrund des Lkw-Durchfahrtsverbots durch die
LH Miinchen eine erhéhte Bedeutung fiir den GU-
terverkehr mit Quelle/ Ziel in der Metropolregion.
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Die lokale Bedeutung des Tunnels Allach besteht
in der Anbindung des nordlichen Stadtgebiets so-
wie einiger Umlandkommunen an das Autobahn-
netz. Hierbei ist maBgeblich, dass sich im Umfeld
des Tunnels mit der MAN, der MTU, und dem ge-
planten KV-Terminal Minchen Nord verschiede-
ne verkehrsintensiven Einzelnutzungen befinden,
deren Ubergeordnete ErschlieBung zu gréBeren
Teilen auf der Autobahn aufbaut. Auch gréBere
Gewerbebetriebe im Miinchner Norden werden
teils Uber den Tunnel Allach angefahren. Hinzu
kommt die Lage der Allianz Arena im Bereich des
AK Miinchen-Nord (A 99 und A 9). Auch der Flug-
hafen Miinchen befindet sich noch in raumlicher
Né&he des betroffenen Teilabschnitts der A 99.

Verkehrliche Betroffenheiten

Auf Basis der vorausgehend beschriebenen ver-
kehrlichen Bedeutung des Tunnels ergeben sich
u.a. die folgenden verkehrlichen Betroffenheiten:
e Pendlerverkehre in der Region Miinchen

e Freizeitverkehre in der Region Miinchen

e Guterverkehr in der Region Miinchen

e Verkehre groBer Einzelnutzungen

e Europaischer Reiseverkehr

e Europadischer Guterverkehr

e Bevolkerung an lokalen Alternativrouten

Uberregionale Bedeutung

Zentrales Bindeglied in West-Ost-
Richtung sowie in Nord-Sud-Rich-
tung im Sudosten Deutschlands

Regionale Bedeutung

MaRgebliches Teilstiick der Um-
fahrung von Munchen zur Entlas-
tung des “Mittleren Rings”

Lokale Bedeutung

Teil der Anbindung des noérdlichen
Stadtgebiets und einiger Umland-
kommunen an das Autobahnnetz

B2 ?
Miinchen

T TSP
SE T s e

Abbildung 3 Verkehrliche Bedeutung des Tunnels Allach auf liberregionaler, regionaler und lokaler Ebene
[Kartendarstellung: © BKG (2024) dI-de/by-2-0, Datenquellen: https.//sgx.geodatenzentrum.de/web_public/gdz/daten-
quellen/datenquellen_topplusopen_16.04.2024.pdf]
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2.2 Einschrédnkungen
in Bauphase 2

Vorgehen zur Ermittlung der
verkehrlichen Einschrankungen

Als Grundlage fir die Beurteilung der verkehrli-
chen Auswirkungen durch die BaumaBnahme
wurden zunéchst die aktuellen Kfz-Verkehrsmen-
gen im Tunnel Allach anhand einer Dauerzahl-
stelle ausgewertet und den erwarteten Kapazita-
ten wahrend der Bauphase 2 gegeniibergestellt.

Die erwartete Kapazitat wurde dabei anhand ei-
ner Veroffentlichung der Bundesanstalt fiir Stra-
Ben- und Verkehrswesen zu verkehrlichen Aus-
wirkungen von Arbeitsstellen mit langerer Dauer
auf Autobahnen [3] mit rund 3.400 bis 3.500 Pkw-
Einheiten beziffert und mit der Autobahn GmbH
abgestimmt. Bei den vorhandenen Schwerver-
kehrsmengen entspricht dies einer abwickelbaren
Kfz-Verkehrsmenge von ca. 3.000 Kfz-Fahrten/ h.

Erwartete Situation an Normalwerktagen

Bei der Uberlagerung der aktuellen Kfz-Verkehrs-
nachfrage von etwas mehr als 130.000 Kfz-Fahr-
ten/ 24h (ca. 65.000 Kfz-Fahrten/ Richtung) an
Normalwerktagen (DTVw5) mit der kiinftigen Ka-
pazitat im Tunnel Allach (siehe Abbildung 4 zeigt
sich, dass die erwartete Kapazitat wahrend Bau-
phase 2 nur noch im Zeitraum von ca. 20:00 Uhr
bis 06:00 Uhr dazu ausreicht, die aktuell im Tunnel
vorhandenen Kfz-Verkehrsmengen weiterhin ab-
wickeln zu kénnen. Wahrend der restlichen Ta-
geszeit von etwa 06:00 Uhr bis 20:00 Uhr liegt die
aktuelle Kfz-Verkehrsmenge tber der kiinftig er-
warteten Kapazitat. Damit sind Uber weite Teile
des Tages verkehrliche Einschrankungen gegen-
Uber dem heutigen Zustand zu erwarten.

Kiz-Fahrtenf h
6000

Fahrtrichtung Salzburg Fahrtrichtung Stuttgart

5000

Kapazitit wihrend Sanierung

1 2 3 4 5 6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Abbildung 4 Vergleich der aktuellen Kfz-Verkehrsnach-
frage im Tunnel (2023) mit der erwarteten Kapazitét
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Schwankung der Situation im Wochenverlauf

Eine Auswertung der Kfz-Verkehrsmengen Uber
die verschiedenen Wochentage hinweg (siehe
Abbildung 5) zeigt, dass die Kfz-Verkehrsmenge
im Tunnel an Montagen auf einem relativ niedri-
gen Niveau in die Woche startet und anschlie-
Bend Uber die Woche hinweg zunimmt, bis sie am
Freitag den Hochstwert von mehr als 135.000 Kfz-
Fahrten/ 24h erreicht. Prinzipiell lasst sich damit
festhalten, dass an Freitagen die groBten verkehr-
lichen Einschrankungen zu erwarten sind. Am
Wochenende geht die Verkehrsnachfrage zwar
deutlich zurlick, sie liegt jedoch noch immer so
hoch, dass sich auf Basis der stiindlichen Gangli-
nie zeitweise Kapazitatsengpasse zeigen.

Montag 124.500 127.000
Dienstag 127.500 128.500
Mittwoch 131.000 134.500
Donnerstag 132.000 135.500
Freitag 135.000 137.500
Samstag 108.500 115.500
Sonntag 104.000 106.500

Abbildung 5 Aktuelle Kfz-Verkehrsmengen im Tunnel
Allach an den verschiedenen Wochentagen

Schwankung der Situation im Jahresverlauf

Eine Auswertung Uber das Jahr hinweg zeigt, dass
die Verkehrsbelastung im Sommerhalbjahr héher
liegt als im Winterhalbjahr, weshalb sich auch die
verkehrlichen Einschrankungen analog verhalten
werden. Zudem zeigen sich bei einer Betrachtung
des Jahresverlaufs einige Spitzentage, an denen
die Kfz-Verkehrsmenge deutlich tGber den Durch-
schnittswerktagen liegt. So wurden im Jahr 2023
an einem verlangerten Wochenende um Christi
Himmelfahrt fast 160.000 Kfz-Fahrten/ 24h ge-
zahlt, wobei davon ca. 85.000 Kfz-Fahrten in eine
Richtung orientiert waren. Ahnliches gilt fir die
Freitage zu Beginn der Pfingst- und Sommerfe-
rien. An solchen Spitzentagen sind folglich noch-
mals deutlich groBere verkehrliche Einschrankun-
gen zu erwarten als an Normalwerktagen.
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2.3 Erwartete Staubildung
vor dem Tunnel

Theoretischer Hintergrund zur erwarteten
Staubildung vor dem Tunnel Allach

Aufgrund der bestehenden, teils auch attraktiven,
Alternativen (sowohl hinsichtlich der Routenwahl,
der Verkehrsmittelwahl als auch der Zielwahl) ist
nicht davon auszugehen, dass sich die ermittelte
Uberlastung direkt in Riickstau (ibertragen l&sst.

Stattdessen ist in dichten Verkehrsnetzen mit vie-
len Alternativen selbst im staufreien Zustand da-
von auszugehen, dass sich durch die reduzierte
Geschwindigkeit im Bereich der Baustelle und ih-
rem Zulauf eine Attraktivitdtsreduktion der Stre-
cke ergibt, die zu einer leichten Verdnderung der
Routenwahl und (aufgrund der geringen Reise-
zeitverluste in untergeordneter Form) zur Veran-
derung der Ziel- & Verkehrsmittelwahl fuhrt.

Zudem ist gemaRB einer Studie von Ober-Sunder-
meier und Otto (2003) [4] vor allem von staube-
dingten Verlagerungen auszugehen. Sie erdrtern,
dass bei kurzer Stauldnge zundchst nur minimale
Verlagerungswirkungen festzustellen sind, da die
Verlustzeit noch relativ gering ist. Mit steigender
Stauldnge steigt auch der Verlagerungsanteil, bis
sich dieser einem Grenzwert annahert. Dieser be-
griindet sich dadurch, dass nie ein vollstandiges
Wissen Uber die Stérung vorliegt und trotz vor-
handenem Wissen Uber die Stérung nicht alle
Verkehrsteilnehmenden auf diese reagieren. Es
wird darauf hingewiesen, dass insbesondere das
Vorhandensein von Alternativrouten den Anteil
an verlagerten Fahrten stark beeinflusst [4].

Bedeutung des Hintergrunds fiir die
Staubildung vor dem Tunnel Allach

Im Falle des Tunnels Allach ist auf Basis der Aus-
fihrungen davon auszugehen, dass sich durch die
Baustellen-Verkehrsfiihrung auf zwei schmaleren
Fahrstreifen je Richtung (ohne Seitenstreifen) und
durch eine zu erwartende Geschwindigkeitsre-
duktion im Bereich der Baustelle selbst in Zeiten
mit einer Unterschreitung der vorhandenen Ka-
pazitaten eine geringflgige Verkehrsverlagerung
einstellt, die aufgrund der geringen Reisezeitver-
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anderungen primar raumlich erfolgen wird. Deut-
lich maBBgeblicher sind jedoch die staubedingten
Reisezeitverluste in Zeiten mit einer hohen Aus-
lastung oder Kapazitatsiiberschreitung. GemaR
dem in Abbildung 6 beigefligten Diagramm ge-
staltet sich diese voraussichtlich wie folgt:

Etwa ab 6 Uhr kommt es im Tagesverlauf in bei-
den Richtungen erstmals zur Uberschreitung der
Kapazitat (orangene Linie) durch die Nachfrage
(Addition der blauen und roten Flache) (in Rich-
tung Minchen starker als in Richtung Stuttgart).
In der Folge beginnt vor dem Tunnel eine Staubil-
dung (schwarze gestrichelte Linie). Ab einer ge-
wissen Stauldnge und den resultierenden Zeitver-
lusten reagieren die Verkehrsteilnehmenden mit
einem Ausweichen auf raumliche oder modale Al-
ternativen, sodass sich ab einer gewissen Tages-
zeit ein Gleichgewicht ergibt und die Stauldange
nicht weiter ansteigt bzw. zeitweise ggf. sogar zu-
rickgeht. Insbesondere in Richtung Stuttgart ist
aufgrund der starken Uberschreitung der Kapazi-
tat am Abend ein zweiter Peak der Staulange zu
erwarten. Da sich der Stau zeitlich verzdgert zur
Unterschreitung der Kapazitat abbaut, ist mit Ein-
schrankungen bis spat in die Abendstunden hin-
ein zu rechnen. Auch in Zeitbereichen ohne eine
Uberschreitung der Kapazitat (nach 19:00 Uhr) ist
daher noch von verkehrlichen Einschrankungen
und Verkehrsverlagerungen auszugehen.

Uberlastung in Richtung Stuttgart

6.000
5.000
= 4.000
b
L 3.000

&, 2.000
1.000 II.
o mme

012345678 91011121314151617181920212223

Stauldnge [km]

mmmmm |m Tunnel verbleibende Pkw-E. Aus dem Tunnel verlagerte Pkw-E.

— K 2 pazitat [Pkw-E] sssees Staulange

Uberlastung in Richtung Miinchen

6.000
5.000

< 4.000

b

£ 3000

&, 2.000

o el II II..

1.000
012345678 91011121314151617181920212223

Staulange [km)]

mmmmm |m Tunnel verbleibende Pkw-E. Aus dem Tunnel verlagerte Pkw-E.

— 2 pazitat [Pkw-E] ssssss Staulange

Abbildung 6 Schematische Darstellung der erwarteten
Verkehrsverlagerung in beiden Fahrtrichtungen
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Riickschluss auf die zu erwartende
Stauldange sowie die Reisezeitverluste

Unter Beriicksichtigung der vorausgehend erldu-
terten hohen Bedeutung von Alternativrouten so-
wie der Tatsache, dass das gemeinsame Verkehrs-
modell der LH Miinchen, der MVG und des MVV
mit dem Tagesverkehr rechnet, ist in den weiteren
Betrachtungen keine direkte Verknlpfung zwi-
schen den Prognose-Verkehrsmengen im Tunnel
und den Rickstauldngen mdoglich. Entscheidend
fur die Staulange ist vielmehr das Zusammenspiel
verschiedener Randbedingungen, wie der Lage
von Entscheidungspunkten fir Alternativrouten,
der Verkehrsqualitat auf den Alternativrouten zu
verschiedenen Zeitpunkten sowie die mdoglichst
frihzeitige Information der Verkehrsteilnehmen-
den Uber sich aufbauende Einschrankungen.

Grundsatzlich kann jedoch auf Grundlage der vor-
liegenden Daten davon ausgegangen werden,
dass sich vor dem Tunnel Allach taglich eine Stau-
lange von ca. funf bis zehn Kilometern einstellt. In
Storfallen, z.B. durch Unfalle im Bereich der Bau-
stelle, ist von deutlich verldangerten Staus auszu-
gehen, die abhangig von der Dauer der Storungs-
beseitigung sind. Gleiches gilt fir Hochlasttage
mit erhdhtem Urlaubs- und Freizeitverkehr.

Eine Stauldange von zehn Kilometern erfordert bei
einer Geschwindigkeit im Stau von ca. 10 bis ma-
ximal 20 km/ h ggu. einer mittleren Geschwindig-
keit von 100 km/ h im ausgelasteten Netz einen
Zeitverlust zwischen etwa 20 und 50 Minuten, so-
fern der gesamte Staubereich befahren wird.

Jedoch sind nicht alle Verkehre gleichermal3en
von dieser Fahrzeitverlangerung betroffen. Es er-
geben sich vielmehr verschiedenartige Betroffen-
heiten auch abseits des Staus vor dem Tunnel:

Einige Verkehrsteilnehmende, die zum aktuellen
Zeitpunkt den Tunnel nutzen, nutzen kinftig lan-
gere bzw. weniger attraktive Ausweichrouten (z.B.
Uber die B 471), wodurch sich flr diese Verkehrs-
teilnehmenden Fahrzeitverlangerungen ergeben;

Verkehre, die heute auf den Ausweichrouten fah-
ren, erfahren durch die kiinftig verlagerten Ver-
kehre eine Reisezeitverlangerung. Teils weichen
diese Verkehre wiederum auf Alternativen aus;
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Management verkehrlicher Auswirkungen

Sowohl Personen, die aktuell den Tunnel nutzen,
als auch Personen auf potenziellen Ausweichstre-
cken weichen kiinftig z. T. auf andere Verkehrs-
mittel und auch andere Ziele aus. Auch hierdurch
sind Veranderungen in der Reisezeit zu erwarten;

Zudem verhalten sich die Reisezeitverluste nicht
gleich Uber den Tag. Insbesondere in den Nacht-
stunden ist von deutlich geringeren Zeitverlusten
auszugehen als tagsiiber. Daher kommt es vstl.
auch zu einer zeitlichen Verkehrsverlagerung.

2.4 Prognose-Nullfall
ohne MaBnahmen

Allgemeines Vorgehen zur Erstellung der
Prognose-Nullfélle ohne weitere MaBBnahmen

Zur Abbildung der verkehrlichen Auswirkungen
ohne das Ergreifen von MaBnahmen wurde das
M3-Verkehrsmodell der LH Minchen, der MVG
und des MVV eingesetzt, wobei die Modellierung
selbst durch das Mobilitatsreferat der LH Mun-
chen (fur den Kfz- & Radverkehr) sowie durch
MVG und MVV (fir den Offentlichen Verkehr) er-
folgte. Die Ergebnisse der Modellierung wurden
durch das Projektteam ausgewertet sowie ge-
meinsam mit den Modellierern plausibilisiert.

Da im Prognosefall des Modells zahlreiche Ent-
wicklungen unterstellt sind, deren Realisierung
bis zur Bauphase 2 der Tunnel-Sanierung nicht re-
alistisch ist, wurden die Modellberechnungen in
Abstimmung mit dem Mobilitatsreferat aufbau-
end auf dem Analysefall erstellt, der zunachst im
Tunnelumfeld kleinrdumig auf Basis aktueller Ver-
kehrszahlungen nachkalibriert wurde.

Zur Erstellung des Prognose-Nullfalls wurden die
erwarteten Kapazitaten im Tunnel im Modell hin-
terlegt. Zudem wurden in einem iterativen Vorge-
hen auf Basis von zuvor durchgefiihrten Rick-
stauabschatzungen auch Kapazitatsreduzierun-
gen im Zulauf auf den Tunnel hinterlegt, welche
den reduzierten Durchfluss im Stau abbilden. Un-
ter Berlcksichtigung der netzseitigen Anpassun-
gen wurden fir den Prognose-Nullfall zwei ver-
schiedene Berechnungsldufe durchgefiihrt.
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Der erste Berechnungslauf umfasste lediglich eine
neue Umlegung der Kfz-Verkehre auf das Ver-
kehrsnetz, ohne veranderte Ziel- und Verkehrs-
mittelwahl. Dieser Nullfall kommt dem zu Beginn
der BaumaBnahme zu erwartenden Zustand am
nachsten, setzt jedoch voraus, dass bei den Kfz-
Fahrenden bereits eine weitgehende Information
Uber die aktuelle Verkehrslage zum Zeitpunkt ih-
rer Fahrt vorliegt, die zu einem gesamtheitlichen
Netzgleichgewicht flhrt. Grundsatzlich ist auf-
grund dessen davon auszugehen, dass auch die-
ser Zustand, abhangig vom Ausmal der Kommu-
nikation im Vorfeld und den MaBnahmen zur Ver-
kehrslenkung (siehe Kapitel 3 und 4), erst nach ei-
nigen Tagen/ Wochen eintritt. Bis dahin ist von
einer erhohten Kfz-Verkehrsmenge im direkten
Umfeld des Tunnels Allach auszugehen, die auch
zu verlangerten Staus flhrt (siehe Kapitel 2.3).

Beim zweiten Berechnungslauf erfolgte eine ge-
samtheitliche Neuberechnung des Verkehrsmo-
dells inklusive der Ziel- und Verkehrsmittelwahl.
Dies bedeutet, dass im zweiten Nullfall auch um-
fangreichere Anderungen in den alltéglichen Mo-
bilitatsroutinen beriicksichtigt werden, die sich als
Reaktion auf die veranderten Verkehrsverhalt-
nisse im Tunnel Allach sowie auf den mafBgebli-
chen Alternativrouten ergeben. Dies bedeutet,
dass neben der Verlagerung von Kfz-Fahrten auf
andere Verkehrsmittel (vor allem auf den OPNV
und das Fahrrad) zum Beispiel auch Einkaufe und
Freizeitaktivitdten in einem gewissen Ausmal3
aufgrund der veradnderten Reisezeiten wahrend
der Bauphase 2 an anderen Orten erfolgen. Einzig
der Ausbildungsort und der Arbeitsplatz wurde in
der Modellrechnung als fixiert unterstellt, da hier
eine deutlich geringere Flexibilitat besteht. Ge-
geniber dem ersten Prognose-Nullfall mit aus-
schlieBlicher Verdnderung der Routenwahl im
Kfz-Verkehr ist fir diesen Zustand eine nochmals
langere Zeit ab dem Beginn der Bauphase 2 zu
erwarten, bis sich dieser tatsachlich einstellt.

Die Ergebnisse der beiden Nullfélle werden in den
folgenden beiden Unterkapiteln im Detail erlau-
tert. Die Differenzen im Vergleich zur Situation
ohne Baustelle (Analysefall) sind in den Abbildun-
gen 7 und 7 auf Seite 16 dargestellt,
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Prognose-Nullfall ohne Beriicksichtigung einer
Anderung der Ziel- und Verkehrsmittelwahl

Im Nullfall mit ausschlieBlicher Veranderung der
Routenwahl im Kfz-Verkehr (erwarteter Zustand
zeitnah zum Beginn der BaumaBnahme) zeigt sich
im Tunnel Allach (Autobahnabschnitt zwischen
der Anschlussstelle Miinchen-Ludwigsfeld und
der Eschenrieder Spange) eine Verkehrsabnahme
um ca. 27.500 Kfz-Fahrten/ 24h.

Diese Abnahme setzt sich von Westen kommend
jeweils halftig auf der A 99 und der A 8 fort. Im
Ostlichen Zulauf auf den Tunnel Allach (6stlich der
Anschlussstelle Miinchen-Ludwigsfeld) geht die
Verkehrsabnahme auf ca. 14.000 Kfz-Fahrten/ 24h
zurlick. Diese Abnahme verteilt sich anschlieBend
ebenfalls halftig auf die A 99 und die A 92. Mit
zunehmendem Abstand zum Tunnel gehen die
Verkehrsabnahmen stetig zurlick.

Im Gegenzug ergeben sich Verkehrsmehrungen
insbesondere auf der parallel zum betroffenen
Abschnitt der A 99 verlaufenden B 471 (bis zu ca.
+ 5.500 Kfz-Fahrten/ 24h) sowie auf der A 8 (ca.
+ 6.500 Kfz-Fahrten/ 24h). Die beiden StraBen
stellen damit wahrend der Bauphase die maBgeb-
lichen Alternativrouten zum Tunnel Allach dar.

Im ndheren Umfeld des Tunnels Allach ergeben
sich dartber hinaus Verkehrszunahmen auf der B
304 durch Karlsfeld (bis zu ca. + 3.500 Kfz-Fahr-
ten/ 24h) und auf der KreisstraBe DAH 12 durch
Grobenried sowie Eschenried (ca. + 1.000 Kfz-
Fahrten/ 24h). Insbesondere auf der DAH 12, die
einen defizitdren Ausbauzustand fir den FuBver-
kehr und keine verkehrsberuhigenden MafBnah-
men in den Ortsdurchfahrten aufweist, kann dies
zur Beeintrachtigung der anliegenden Bevdlke-
rung flhren. Auch an der B 304 in Karlsfeld sind
entsprechende Wirkungen zu erwarten, wobei
hier vor allem auch maBgebliche Buslinien von
Fahrzeitverlangerungen betroffen sein kdnnen.

Innerhalb von Miinchen sind gemal dem Modell
insbesondere auf der Von-Kahr-Stral3e, der Alla-
cher Stralle sowie auf dem westlichen und nordli-
chen Abschnitt des Mittleren Rings Verkehrsmeh-
rungen zu erwarten, die sich auf ca. + 1.000 bis
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+ 2.500 Kfz-Fahrten/ 24h belaufen. Auch hier
kénnen Beeintrachtigungen der Anlieger sowie
bestehender Verkehre und dabei insbesondere
des OPNV auftreten. Dariiber hinaus zeigt das
Modell auch gewisse Veranderungen im Neben-
netz (vor allem im Bereich von Allach), wobei hier
aufgrund der Detailscharfe des verwendeten Mo-
dells keine abschlieBenden Aussagen zu den be-
troffenen StraBen moglich sind. Grundsatzlich ist
festzustellen, dass die Verkehrsmehrungen insbe-
sondere auf den radialen Stralen am Stadtrand
geringer ausfallen, als es die Verkehrsabnahme
im Tunnel erwarten lasst. Dies begriindet sich ge-
maB dem Modell unter anderem dadurch, dass
Verkehre, die bislang vom Stadtrand durch den
Tunnel Allach gefahren sind, wahrend der Bau-
maBnahme durch das Miinchner Zentrum fahren
und im AuBenbereich zu einer reduzierten Ver-
kehrsmehrung fiihren. Im Gegenzug erhoht sich
die Verkehrsmenge in zentralen Stadtbereichen.
Zudem kommt es in einem geringen Ausmal
auch zu groBraumigeren Verlagerungen, z. B. im
Suden der Stadt. Ein Gesamtlberblick zu den Wir-
kungen kann Abbildung 7 entnommen werden.

Prognose-Nullfall mit Beriicksichtigung einer An-
derung der Ziel- und Verkehrsmittelwahl

Der Prognose-Nullfall mit Berticksichtigung einer
Anderung der Ziel- und Verkehrsmittelwahl zeigt
zunachst eine modale Verlagerung (vom Kfz-Ver-
kehr auf andere Verkehrsarten) in einer Hohe von
ca. 5.800 Kfz-Fahrten/ 24h. Der OPNV (ca. + 3.600
Fahrten/ 24h) und der Radverkehr (ca. + 1.500
Fahrten/ 24h) erfahren im Gegenzug Verkehrszu-
nahmen. Auch im FuBverkehr ergeben sich ge-
ringfligige Verkehrszunahmen.

Hinsichtlich der Kfz-Verkehrsmengen im StraBen-
netz zeigt sich in diesem Nullfall im Tunnel Allach
(Abschnitt zwischen der Anschlussstelle Min-
chen-Ludwigsfeld und der Eschenrieder Spange)
eine etwas starkere Verkehrsabnahme um 29.500
Kfz-Fahrten/ 24h. Diese Abnahme setzt sich von
Westen kommend etwas starker auf der A 99 als
auf der A 8 fort. Im 6stlichen Zulauf auf den Tun-
nel (6stlich der Anschlussstelle Minchen-Lud-
wigsfeld) geht die Verkehrsabnahme auf etwa
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15.000 Kfz-Fahrten/ 24h zurlick. Diese verteilt sich
anschlieBend analog zum ersten Nullfall ca. half-
tig auf die A 99 und die A 92. Mit zunehmendem
Abstand zum Tunnel gehen die Verkehrsabnah-
men dann stetig zurtick.

Im Gegenzug ergeben sich Verkehrsmehrungen
insbesondere auf der parallel zum betroffenen
Abschnitt der A 99 verlaufenden B 471 (bis zu ca.
+ 5.000 Kfz-Fahrten/ 24h) sowie auf der A 8 (ca.
+ 6.000 Kfz-Fahrten/ 24h). Die beiden StraBen
stellen damit auch in diesem Nullfall die maBgeb-
lichen Alternativrouten zum Tunnel Allach dar.

Im ndheren Umfeld des Tunnels Allach ergeben
sich dartber hinaus Verkehrszunahmen auf der B
304 durch Karlsfeld (bis zu ca. + 3.000 Kfz-Fahr-
ten/ 24h) und auf der KreisstraBe DAH 12 durch
Grobenried sowie Eschenried (ca. + 1.000 Kfz-
Fahrten/ 24h). Analog zum ersten Nullfall sind die
Verkehrsmehrungen an der DAH 12 aufgrund des
defizitdren Ausbauzustands fir den FuBverkehr
und der fehlenden verkehrsberuhigenden Maf-
nahmen in den Ortsdurchfahrten als konfliktbe-
haftet zu beurteilen. Auch an der B 304 in Karls-
feld sind weiterhin entsprechende Wirkungen zu
erwarten, wobei hier auch Buslinien von Fahrzeit-
verlangerungen betroffen sein kénnen.

Innerhalb von Miinchen sind gemaB dem Modell
insbesondere auf der Von-Kahr-Stral3e, der Alla-
cher StralBe sowie auf dem westlichen und nordli-
chen Abschnitt des Mittleren Rings Verkehrsmeh-
rungen von ca. + 1.000 bis + 2.000 Kfz-Fahrten/
24h zu erwarten. Auch hier kdnnen Beeintrachti-
gungen der Anlieger sowie bestehender Verkehre
und dabei insbesondere des OPNV auftreten. Die
Verkehrsmehrungen im Nebennetz sind bei Be-
ricksichtigung der veranderten Ziel- & Verkehrs-
mittelwahl (nach einer gewissen Zeit) deutlich re-
duziert, wenn auch nicht ganz verschwunden.

Insgesamt zeigen sich also bei der Berticksichti-
gung der veranderten Mobilitatsroutinen gegen-
Uber dem Nullfall mit ausschlieBlicher Anderung
der Routenwahl etwas reduzierte Verkehrsmen-
gen im Netz. Ein Gesamtuberblick zu den Wirkun-
gen kann Abbildung 8 entnommen werden.
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2.5 Zieldefinition mit
der Projektgruppe

Im Rahmen des ersten Zusammentreffens der in-
terdisziplindren Projektgruppe erfolgte die ge-
meinsame Definition von Zielen fur die MaBnah-
menerarbeitung im Rahmen des Projekts.

Dazu wurden zundchst durch das Gutachterteam
grundséatzlich denkbare Strategien zum Manage-
ment der baustellenbedingten verkehrlichen Aus-
wirkungen durch die Sanierung des Tunnels erdr-
tert, die zuvor im Rahmen des MaBnahmensco-
pings und der Grundlagenanalyse identifiziert
worden waren. Unter anderem flossen hierbei Er-
fahrungen aus vergleichbaren Sanierungsprojek-
ten ein. Es wurden folgende Ansatze identifiziert:

e Erhdhung der Kapazitat [in Personen/ h]
durch die Steigerung der Kfz-Besetzung

e Priorisierung von Verkehren, die durch
den Tunnel fahren missen/ sollten

e Ausbau von alternativen Routen fur den
Kfz-Verkehr zum Tunnel Allach

e Lenkung/ Beschrankung sich rdumlich
verlagernder Kfz-Verkehre zum Schutz
der Bevolkerung rund um unerwiinschte
Alternativrouten

e Ausbau von Alternativen im Umweltver-
bund (vor allem OPNV und Radverkehr)

e Reduzierung von Wegen, die nicht zwin-
gend erforderlich sind

e Information, Kommunikation und Of-
fentlichkeitsarbeit

Diese wurden der Projektgruppe zur Diskussion
gestellt und durch eine gemeinsame Zielerarbei-
tung fur das Projekt erganzt.

Dazu wurden erwartete Herausforderungen wah-
rend der SanierungsmaBnahmen identifiziert, da-
runter etwa erhebliche Herausforderungen im
Verkehrsaufkommen, Staubildung, Ausweichver-
kehre in umliegende Ortschaften und Belastun-
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gen fir Anwohnende, Pendelnde und regionale
Unternehmen. Zudem wurden lokale und tberre-
gionale Interessenskonflikte sowie Herausforde-
rungen durch ein unzureichendes Angebot alter-
nativer Verkehrsmittel (OV) erwartet. Zentral war
zudem die erwartete Herausforderung, eine Fi-
nanzierung der MaBnahmen zur Milderung der
verkehrlichen Auswirkungen sicherzustellen.

Als zentrale Préamisse fiir die Bauphase 2 der Tun-
nelsanierung wurde vor diesem Hintergrund eine
klare Kommunikation vor und wahrend der Sanie-
rung genannt. Auch die Starkung und der Schutz
des OPNV vor Stérungen durch sich verlagernde
Verkehre wurde als unabdingbare Voraussetzung
fir eine moglichst reibungslose Umsetzung er-
mittelt, ebenso wie die Planbarkeit, Umsetzbar-
keit und Finanzierung der MaBnahmen.

Die durch die Projektgruppe identifizierten Ziele
umfassten dariber hinaus die Erh6hung der Ver-
kehrssicherheit, den Schutz von Bevdlkerung und
Umwelt, die Entwicklung nachhaltiger Losungs-
wege fir die gesamte Region sowie eine kon-
struktive, stakeholderlibergreifende Zusammen-
arbeit. Als erstrebenswert galten in diesem Zu-
sammenhang Verhaltensdanderungen der Ver-
kehrsteilnehmenden und eine Verdnderung der
Verkehrsmittelwahl. Die umfassende und friihzei-
tige Information aller Betroffenen wurde dazu als
entscheidende Grundvoraussetzung festgestellt.
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3.1 Ergebnisse des
MaBnahmenscopings

Zu Beginn der Untersuchung wurden zwolf Mal3-
nahmen zur naheren Diskussion und Priifung im
Projekt vorgegeben. In einem ersten Scoping er-
folgte gemeinsam mit maBgeblichen Akteuren in
einer interdisziplindren Projektgruppe bzw. in vier
Facharbeitsgruppen die im Folgenden beschrie-
bene Vorbewertung der Vorschlage:

Kommunikation

Kommunikation wurde in einem breit getragenen
Konsens als essenzielle MaBnahme zum Manage-
ment der verkehrlichen Auswirkungen durch Bau-
phase 2 angesehen. Die MaBnahme wurde daher
zur detaillierten Prifung ausgewahilt.

Betriebliches Mobilitaitsmanagement (BMM)
Aufgrund der hohen Betroffenheit der Betriebe
im Umfeld des Tunnels sowie in der gesamten Re-
gion Minchen wurde BMM mit breiter Zustim-
mung als wesentliche MaBnahme angesehen. Je-
doch wurde von den beteiligten Wirtschaftsun-
ternehmen angemerkt, dass die Verantwortung
hierflr nicht alleine bei den grof3en Unternehmen
liegen kann. Alle Unternehmen missen einen Bei-
trag leisten. Die MaBnahme wurde zur detaillier-
ten Prifung ausgewahlt.

Offentlicher Verkehr (Verlangerung X800, Takt-
verdichtung X732, S2 und S1; S-Bahn-Nordring,
Verbesserung Jobticket)

Die Taktverdichtungen auf den beiden S-Bahn-Li-
nien S2 und S1 wurden aufgrund bestehender Ka-
pazitdtsengpasse der jeweiligen Bahnstrecken als
zeitlich nicht machbar eingestuft und daher ver-
worfen. Auch eine Teilinbetriebnahme des Bahn-
Nordrings wurde bereits zu Beginn des Projektes
durch die DB als nicht umsetzbar angesehen, je-
doch aufgrund der potenziell hohen Bedeutung
zur weiteren Prifung gewahlt. Eine Verlangerung
der Linie X800 wurde von den Vertretenden aus
dem OPNV als wenig zielfiihrend eingestuft, die
Taktverdichtung der Busse aus dem Minchner
Westen (X732) sowie der Ausbau des Jobtickets
hingegen schon, auch wenn in beiden Punkten Fi-
nanzierungsvorbehalte bestanden. Beide Mal3-
nahmen wurden daher zur Priifung gewahlt.
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Aus- und Neubau Park&Ride; Beschilderung

Der Aus- sowie Neubau von P&R-Anlagen sowie
deren Beschilderung wurde in Abstimmung mit
den hierfir maBgeblichen Akteuren grundsétzlich
als sinnvoll angesehen. Im Rahmen der FAG zum
OPNV wurde jedoch lediglich der Erweiterung des
P&R-Platzes Karlsfeld West und ggf. auch Loch-
hausen Nord eine realistische Machbarkeit sowie
eine potenzielle Wirksamkeit im Kontext der
MaBnahme bescheinigt. Auch wenn aufgrund der
begrenzten Stellplatzzahl eine eher geringe ver-
kehrliche Wirkung erwartet wurde, wurde die
MaBnahme zur detaillierten Priifung ausgewahlt.

Mobilitatsstation Langwieder See,

Bewerbung P&M an der A 8 West

Hinsichtlich der Eignung der Parkmoglichkeiten
am Langwieder See als Mobilitatsstation bestand
ein kontroverses Meinungsbild. Kritisch wurden
insbesondere notwendige Umwege fiir den OV
entlang der Autobahn (Linie X732), die Entfer-
nung von der Stadtgrenze (fehlende Attraktivitat
fur Park&aBike) sowie die teils fehlende Verflgbar-
keit der Kfz-Stellplatze gesehen. Eine Bewerbung
von P&M an der A 8 West wurde im Grundsatz als
sinnvoll eingeschatzt. Beide MaBnahmen wurden
zur detaillierten Prifung gewabhlt.

Reaktivierung Mitfahrplattform App

Eine attraktive App fiir die Verkniipfung von Fah-
renden und Mitfahrenden wurde iberwiegend als
realistisch und sinnvoll angesehen, um das Poten-
zial fur Ridesharing zu erhéhen. Durch den MVV
wurde angemerkt, dass eine Integration in die be-
stehenden Mobilitats-Apps gegenlber einer neu-
en App zu bevorzugen ist. Die MaBnahme wurde
zur detaillierten Prifung ausgewahilt.

Werksbusse

Werksbusse, die von mehreren Unternehmen ge-
meinsam genutzt werden, besitzen nach der Ein-
schatzung der Experten rechtliche Hirden. Zu-
dem auBern die gréBeren Betriebe Bedenken hin-
sichtlich der Attraktivitat entsprechender Verbin-
dungen, da Umwege erforderlich werden. Im Falle
von Werksbussen fiir einzelne Unternehmen liegt
die Umsetzung in deren Verantwortung und ist
Teil des BMM. Die MaBnahme wurde daher in das
betriebliche Mobilitdtsmanagement integriert.
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Mobilitdtsmanagement (Beratungs-/Infotage)
Beratungs- und Infotage zum Mobilitdtsmanage-
ment wurden insgesamt als sinnvoll angesehen,
sind jedoch Teilbaustein einer Kommunikations-
strategie bzw. des betrieblichen Mobilitdtsmana-
gements. Dle MaBnahme wurde daher in die bei-
den TeilmaBnahmen integriert und wird in deren
Rahmen betrachtet bzw. behandelt.

Radverkehr: ErschlieBung Arbeitgeber; RSV
Dachau, Lochhausen; MVG Rad S2
AusbaumaBnahmen im Radverkehr wurden prin-
zipiell als mdglich und sinnvoll angesehen, wenn
auch beim MVG-Rad/ anderen Bike Sharing-An-
geboten eine untergeordnete Wirksamkeit erwar-
tet wurde. Zudem wurde die Realisierung der
Radschnellverbindungen als zeitlich ambitioniert
eingeschatzt. Die Radschnellverbindungen wur-
den dennoch zur vertieften Prifung ausgewahlt.

Skalierung aller an der Strecke Miinchen Dac-
hau befindlichen P+R Stellplatze, v.a. Karlsfeld
Die Skalierung der an der Bahnstrecke Mlnchen-
Dachau befindlichen P&R-Anlagen wurde in Ab-
stimmung mit den maBgeblichen Akteuren im
Grunde als sinnvolle MaBnahme gesehen. Hin-
sichtlich der MaBBnahme gelten jedoch dieselben
Einschrankungen, wie bereits oben benannt. Die
MaBnahme wurde unter dem allgemeinen Bau-
stein P&R (siehe oben) subsummiert.

Aufstockung des Bus-Angebots (u.a. Express-
busse) im gesamten Minchner Norden
Hinsichtlich des Ausbaus des Bus-Angebots im
Munchner Norden wurde eine Wirksamkeit ver-
mutet, allerdings wurden insbesondere durch die
hierfir verantwortlichen Stakeholder (Verkehrs-
unternehmen, MVV und Aufgabentrager) Fragen
zur Finanzierung sowie zur Verfligbarkeit von Per-
sonal aufgeworfen. Nach Einschatzung der Ak-
teure ist im Regionalbusverkehr eher eine Reduk-
tion des Angebotes zu beflirchten. So erfolgt aus
diesem Grund in umliegenden Landkreisen be-
reits eine Reduktion der Fahrtenhaufigkeiten an
Wochenenden. Ein gesamtheitlicher Ausbau des
Busangebots wurde daher als nicht realistisch an-
gesehen. Berlcksichtigt wurden folglich nur ge-
plante Angebotsausweitungen und die Priifung
des Ausbaus ausgewabhlter Linien (s. Kapitel 3.2).
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Abgleich von Arbeitszeitmodellen (Mobilarbeit)
und Abstimmung der Schichtzeiten

Aufgrund der Erwartung, dass die Uberlastung
des Tunnels Allach in Bauphase 2 iber weite Teile
des Tages andauern wird, wurden die Spielrdume
zur zeitlichen Verlagerung von Verkehren (z.B.
durch die Abstimmung von Schichtzeiten) im
MaBnahmenscoping als gering eingeschatzt. Ins-
besondere bei der Mobilarbeit bzw. dem Home-
office wurde jedoch eine groBe Stellschraube ge-
sehen, um die Verkehrsverhaltnisse zu verbessern
insbesondere auch, da die hochste Belastung im
Tunnel an Freitagen auftritt. Daher wurde die
MaBnahme zur vertieften Priifung ausgewahlt.

3.2 Vorbewertung
zusatzlicher MaBnahmen

Neben den bereits vorab definierten MaBnahmen
wurden durch das Gutachterteam sowie die be-
teiligten Akteure weitere MaBnahmen in das Pro-
jekt eingebracht und vorbewertet. Die hierbei ver-
tieft diskutierten MaBBnahmen waren folgende:

KompensationsmaBnahmen MIV
(StraBenneubau abseits B 471)

In einer ersten grundsatzlichen Diskussion wurde
der Bau von EntlastungsstraBen diskutiert, der
von vielen Seiten gefordert wird. Diese k&nnen je-
doch nach der Einschatzung in der Facharbeits-
gruppe nicht erfolgen, da ihr Planfeststellungsbe-
darf den fir die Sanierung des Tunnel Allach vor-
gesehenen Zeitrahmen deutlich Gbersteigen wiir-
de. Die Entwicklung derartiger Manahmen wur-
de daher nicht vertieft weiter betrachtet.

Korridormanagement der Autobahn

Um vor allem an Spitzentagen mit hohen Anteilen
an groBradumigen Reiseverkehren eine Entlastung
des Tunnels sowie nahrdumiger Alternativen zu
erreichen, wurde ein umfassendes groBraumiges
Korridormanagement, mit dem Verkehr verstarkt
Uber die A 3 sowie A 6 und anschlieBend weiter
Uber die A 9 geflihrt wird, als wesentliche MaB-
nahme erachtet. Zudem wurde auch ein kleinrau-
miges Korridormanagement zwischen dem Tun-
nel und der B 471 in die Priifung aufgenommen.
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Spezifisches Storfallmanagement

im Tunnel und im Wirkungsbereich

Durch die gegentiber dem Bestand nochmals er-
hohte Verkehrsdichte, die geplante Verkehrsfiih-
rung auf verschmalerten Fahrstreifen sowie den
Wegfall der Seitenstreifen im Tunnel Allach ist in
Bauphase 2 mit dem gehauften Auftreten von Un-
fallen und anderen Verkehrsbeeintrachtigungen
(z.B. durch Pannen) zu rechnen. Um diese mog-
lichst gering zu halten, wurde ein spezifisches
Storfallmanagement in die detaillierte MaBnah-
menprifung aufgenommen.

Koordinierung von Baustellen

Da die Sanierung des Tunnels Allach einen star-
ken Eingriff in das lokale und (liber-) regionale
Verkehrsnetz bedeutet, der Auswirkungen auf die
gesamte Stadt bzw. die gesamte Region Mun-
chen haben wird, sollten zusatzliche BaumaBnah-
men mit weiteren verkehrlichen Einschrankungen
auf die Sanierung abgestimmt werden. Unauf-
schiebbare MaBBnahmen sollten, sofern mdglich,
vorgezogen und ggf. aufschiebbare MaBnahmen
moglichst hinter die Sanierung verlegt werden.

Ausgestaltung der B 471 als

Alternativroute zum Tunnel Allach

Da die B 471 eine maBgebliche Alternative zum
Tunnel Allach darstellt, wurde mit breiter Zustim-
mung die Notwendigkeit gesehen, die B 471 als
moglichst attraktive Alternative zum Tunnel aus-
zugestalten. Hierzu kénnen auf der einen Seite
ein Ausbau der Anschlussstellen an die Autobah-
nen A 8 und A 92 (wobei fiir die Anschlussstelle
an der A 92 noch keine Planfeststellung besteht)
und auf der anderen Seite MaBnahmen, die einen
moglichst stérungsfreien Verkehrsfluss ermaogli-
chen (z.B. Uberholverbote in zweistreifigen Ab-
schnitten der B 471) dienen. Ein abschnittsweise
vierstreifiger Ausbau der B 471 wurde hingegen
aufgrund der fehlenden zeitlichen Machbarkeit
von vorneherein ausgeschlossen.

Umsetzung Priorisierungskonzept und

Ausbau Buslinien 172 und 710

Vor dem Hintergrund der erwarteten rdumlichen
Verlagerung von Kfz-Verkehren und deren poten-
ziellen Auswirkungen auf die Fahrzeiten der Bus-
linien, wird durch MVV und MVG der Schutz der
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Buslinien vor Behinderungen als maBgeblich an-
gesehen. Dies gilt neben den betroffenen Haupt-
verkehrsstraBen von Miinchen vor allem fir die
B 304 durch Karlsfeld. Gleichzeitig wird die B 304
durch Karlsfeld von mehreren Buslinien befahren,
die maBgebliche Arbeitgeber erschlieen und ei-
ne Alternative zum Tunnel Allach darstellen kon-
nen (vor allem die Linie 710 und die Linie 172).
Hier ist eine Taktverdichtung denkbar. Insbeson-
dere fur die nordliche Ortseinfahrt nach Karlsfeld
besteht zudem die Idee einer Zuflussdosierung in
Verbindung mit einer Vorbeifiihrung der Linien-
busse am Stau, die nach Wunsch von Karlsfeld in
diesem Zuge mitberiicksichtigt werden sollte.

Ausbau des schienengebundenen

OPNV in Miinchen (Tram + U-Bahn)

Vor dem Hintergrund, dass gemaf den Prognose-
Nullféllen auch weiter abseits des Tunnels Allach
starkere Verkehrsmehrungen zu erwarten sind
(zum Beispiel auf dem westlichen Abschnitt des
Mittleren Rings), wurde das Vorziehen und priori-
sierte Umsetzen von Ausbauplanungen bei schie-
nengebundenen Verkehrsmitteln in Miinchen in
die Detailpriifung einbezogen. Hierzu gehdrten
die Gesamtfertigstellung der Tram Westtangente,
der Tram Minchner Norden, der Tram Johannes-
kirchen sowie der U6 Martinsried. Eine weitge-
hende Umsetzung der MaBnahmen erscheint bis
zum Beginn der Sanierung als moglich. Zudem ist
die Fertigstellung der AusbaumaBnahmen auch
im Kontext der Koordinierung von Baustellen zu
sehen, um verstarkte Einschrankungen auf maB-
geblichen Verkehrsachsen, wie der Firstenrieder
StraBe, wahrend der Bauphase 2 zu vermeiden.

Ausbau und Bewerbung P&M an A 8 West

(und ggf. auch A 9, A 92)

Analog zum Aus- und Neubau sowie zur Bewer-
bung von P&R wurde auch beim Neubau und
Ausbau von Stellplatzen zum Parken & Mitfahren
an den nach Minchen filhrenden Autobahnen ein
gewisses Potenzial zur Linderung der Auswirkun-
gen gesehen. Die Betrachtung eines gesamtheit-
lichen Ausbaus verschiedener Anlagen war eine
Folge der Einschatzung, dass Einzelprojekte in re-
alistischen GréBenordnungen, wie die Mobilitats-
station am Langwieder See, fur sich genommen

21



zu gering skaliert sind, um im Kontext der Sanie-
rung eine splrbare verkehrliche Wirkung zu errei-
chen und neue groBe Einzelanlagen mit fehlen-
den Grundstiicksverfligbarkeiten und umfangrei-
chen Fragestellungen hinsichtlich der verkehrli-
chen ErschlieBung (inklusive hohen Kosten) kon-
frontiert sind. Darlber hinaus wurde im Rahmen
der Datenanalyse ersichtlich, dass eine einheitli-
che Kennzeichnung und einheitliche Bewerbung
von Stellplatzen flr das Parken und Mitfahren in
der Region fehlt. Beide Bausteine wurden in die
vertiefte Prifung aufgenommen.

Umgang mit dem Lieferverkehr durch Karlsfeld
Prifung eines Lkw-Durchfahrtsverbots

Vor dem Hintergrund der erwarteten Mehrver-
kehre im Bereich von Karlsfeld in Bauphase 2 der
Sanierung wurde die Idee eines Lkw-Durchfahrts-
verbots durch Karlsfeld in die Diskussion einge-
bracht. Hier bestanden jedoch von Beginn an Fra-
gen hinsichtlich der rechtlichen Umsetzbarkeit
(bei der Ortsdurchfahrt handelt es sich um eine
BundesstraBe), der nochmals verstarkten Auswir-
kungen auf die im Umfeld ansassigen Gewerbe-
betriebe sowie der Durchsetzbarkeit des Durch-
fahrtsverbotes mit Kontrollen. Trotz der Beden-
ken wurde die MaBnahme zur naheren Prifung
mit dem Verkehrsmodell ausgewahlt.

Priifung neue Busverbindung von der A 8 nach
Untermenzing — Moosach/ Obermenzing — OEZ
Auf der Grundlage einer Analyse der bestehenden
Expressbusverbindung zwischen dem westlichen
Minchner Umland und der Stadt zeigte sich, dass
die bestehende Buslinie Uiber die A 8 aufgrund ih-
rer Endhaltestelle in Pasing wenig attraktiv fir
Fahrten in Richtung Minchner Norden ist (zu-
nachst ist eine weitere Fahrt nach Laim oder ins
Stadtzentrum und dort ein zusatzlicher Umstieg
auf Linien in den Minchner Norden erforderlich).
Aus diesem Grund wurde eine zusatzliche Ex-
pressbuslinie Gber die A 8 direkt in den Minchner
Norden in die detaillierte Prifung mit dem Ver-
kehrsmodell aufgenommen. Alternativ wurde ein
zusatzlicher Halt des bestehenden Expressbusses
an der Haltestelle Blutenburg diskutiert, um von
dort aus Umstiege in Richtung Miinchner Norden
zu ermdglichen, auch wenn hier geringe Wirkun-
gen und Reisezeitverluste erwartet wurden.
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HOV-Lane bzw. OV- oder Lkw-Priorisierung auf
dem Standstreifen im Zulauf auf den Tunnel
Ebenfalls diskutiert wurde das Vorbehalten von
Fahrstreifen fur bestimmte Fahrzeugarten im Zu-
lauf auf den Tunnel Allach (z. B. als HOV-Lanes, als
Bussonderfahrstreifen oder als Lkw-Fahrstreifen).
Hierzu wurde durch die Autobahn GmbH be-
nannt, dass eine Freigabe der Standstreifen nicht
ohne weiteres mdglich ist, und zuvor eine bauli-
che Ertlichtigung erforderlich ist. Gegen die Fuh-
rung auf bestehenden Fahrstreifen spricht die
Verlangerung des Staus vor dem Tunnel, die zur
starkeren Uberstauung benachbarter Anschluss-
stellen fhren kann. Allgemein sehen die fir die
Umsetzung maBgeblichen Institutionen zum Zeit-
punkt der Untersuchung keine Rechtsgrundlage
fur Sonderfahrstreifen. Die MaBnahme wurde da-
her vor der Detailpriifung verworfen.

Freigabe zusatzlicher Rampen am

Kreuz Miinchen West fiir Busse

Um Shuttlebusverkehre vom Parkplatz Langwie-
der See sinnvoll in Richtung Minchner Norden/
Karlsfeld (z. B. zu den dort ansdssigen Gewerbe-
betrieben) fahren zu lassen, ohne Umwege durch
die Ortsdurchfahrten in Eschenried, Grébenried
und die damit einhergehenden Belastungen fir
die anliegende Bevolkerung zu erfordern, musste
neben der Priorisierung im Zulauf auf den Tunnel
Allach am Kreuz Miinchen-West eine Freigabe
der Rampen zwischen der A 8 West und der A 99
erfolgen. Die Mdglichkeit einer solchen Freigabe
wurde durch die Autobahn aufgrund rechtlicher
Hemmnisse verneint, weshalb die MaBnahme vor
der Detailprifung verworfen wurde.

Anpassung Verkehrsfiihrung am Ende der A 8
(OV-Priorisierung, Priiftung HOV-Lane)

Eine Anpassung der Verkehrsfiihrung am Ende
der A 8 mit Priorisierung oder Bussonderfahrstrei-
fen wurde besonders durch MVG & MVV als ver-
kehrlich, v. a. aber auch als psychologisch sinnvoll
angesehen, um die Buslinie X732 und die poten-
zielle neue Expressbuslinie in den Miinchner Nor-
den an dem am Autobahnende regelmaBig ent-
stehenden Stau vorbeifiihren zu kénnen. Analog
zur Fihrung bestimmter Verkehre auf dem Stand-
streifen der A 99 wurden auch hier durch maB-
gebliche Institutionen rechtliche Hemmnisse an-
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gefiihrt. Zudem wurde in der Projektgruppe die
Kirze des Standstreifens am Ende der A 8 disku-
tiert, der am Rastplatz Pippinger Flur endet.

Untersuchung der Auswirkung eines

regionalen Roadpricing

Zur Steuerung der Verkehrsnachfrage wurde er-
ganzend die Einflihrung eines regionalen Road-
pricings, im Sinne einer StraBenbenutzungsge-
buhr, diskutiert. Dabei wurde der MaBnahme im
Grundsatz ein Potenzial zur Beeinflussung der
Verkehrsnachfrage bescheinigt, allerdings misste
diese in einer gesamtregionalen Form umgesetzt
werden, um eine Wirksamkeit im Kontext der Sa-
nierung aufzuweisen. Zudem stiinde die MaB-
nahme in einem komplexen Spannungsfeld weit-
reichender Wirkungen, die einer grundsatzlichen
Aufarbeitung bedirfen. Insbesondere gilt dies
auch fir soziale Konsequenzen. Eine Umsetzbar-
keit bis zum Beginn der Sanierung wurde daher
als nicht machbar erachtet. Aufgrund des erheb-
lichen Untersuchungsaufwands ist fiir eine quali-
fizierte Beurteilung ein eigener Untersuchungs-
auftrag mit einem entsprechenden politischen
Mandat und finanzieller Ausstattung notwendig.

MZM-Projekt Intermodales Routing sowie In-

tegration SATURN-Ergebnisse (ZV Oberland)

Zuséatzlich wurden im Rahmen der MaBnahmen-
sammlung das Projekt SATURN des Zweckver-
bands Oberland sowie das MZM-Projekt Intermo-
dales Routing thematisiert. Ziel der Projekte war
es, die Routenwahl intermodal zu optimieren und
im Falle des SATURN Projekts die Modellkommu-
nen im Oberland von Schleichverkehr zu entlas-
ten. Aufgrund des Pilot-Charakters ist eine Beur-
teilung der Wirkungen im Rahmen der Untersu-
chung zum Tunnel Allach nicht méglich. Die MaB-
nahme wurde daher in das Thema "Optimierung
der Informationen zur erwarteten Verkehrslage"
integriert. Ggf. kdnnen durch beteiligte Institutio-
nen und MZM Kontakte zu Navigationsdienstleis-
tern hergestellt werden, um die Verkehrslenkung
im Bereich des Tunnels Allach zu optimieren.

Verkehrsberuhigung im Bereich Eschenried,
Grébenried, Karlsfeld West

GemalB den Nullfallen sind die Ortsdurchfahrten
entlang der DAH 12 im Zuge der Sanierung von
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verstarkten Durchgangsverkehren betroffen, die
dort auf eine Situation ohne verkehrsberuhigen-
de MaBnahmen sowie ohne addquate Infrastruk-
turen fir den FuBverkehr treffen. Zudem wurde
durch die Gemeine Karlsfeld auf Schleichwege
zwischen der DAH 12 und Karlsfeld hingewiesen.
Daher wurden BeruhigungsmaBnahmen in die-
sem Bereich in die Prifung aufgenommen.

Einrichtung einer Koordinierung

fur die Einzelprojekte

Aufgrund der Vielzahl an MaBnahmen, die oft-
mals auch intensive Abhdngigkeiten untereinan-
der aufweisen (z.B. die Kommunikationsstrategie
und das betriebliche Mobilitdtsmanagement oder
die Kommunikationsstrategie und die MaBnah-
men zur Starkung von alternativen Verkehrsmit-
teln zum Kfz) wurde die Sinnhaftigkeit einer Ko-
ordinierung zwischen den Einzelprojekten disku-
tiert, wobei in der Projektgruppe verschiedene
Auffassungen dazu bestanden. Generell missen
jedoch im Vorhinein die Ressourcen fir die Ein-
zelmaBnahmen geklart werden, damit eine Koor-
dinierung der Projekte sinnhaft ist.

Monitoring zu den verkehrlichen Auswirkungen
Zur Uberpriifung und Evaluierung der verkehrli-
chen Auswirkungen durch Bauphase 2 sowie der
ergriffenen MaBnahmen wurde ein Monitoring in
die vertiefte Priifung aufgenommen. An das Mo-
nitoring bestand die Erwartung, die Wirksamkeit
der getroffenen Manahmen liberprifen und ggf.
an lokalen Problemstellen durch gezielte MaB-
nahmen nachscharfen zu kénnen. Insbesondere
gilt dies auch fiir potenzielle Problembereiche im
Nebennetz (z.B. in Miinchen-Allach), die im Rah-
men des Ubergeordneten Konzeptes nicht ab-
schlieBend betrachtet werden kénnen. An das
Monitoring bestand die Erwartung, bei konkret
auftretenden Problemstellungen agil auf die De-
tailfragestellungen reagieren zu kénnen.

3.3 MaBBnahmenpriifung

Vorgehen bei der MaBnahmenprifung

Die im Rahmen der ersten Projektphasen (siehe
Kapitel 3.1 und 3.2) zur naheren Prifung ausge-
wahlten EinzelmaBnahmen bzw. im Falle der Ko-
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ordinierung und des Monitorings auch die in spa-
teren Phasen neu aufgenommenen MalBnahmen
wurden in einem weiteren Schritt qualitativ und
quantitativ hinsichtlich ihrer Wirkung auf die zu-
vor definierten Ziele, ihre Kosten sowie die zeitli-
che Umsetzbarkeit beurteilt. Dabei wurden dieje-
nigen MaBnahmen, die nach Abstimmung mit der
LH Miinchen sowie MVV und MVG mit dem M3-
Verkehrsmodell betrachtet werden kénnen, ganz
oder teilweise in ebendiesem Modell abgebildet.
Dies betraf folgende Mafnahmen:

e Erhdéhung des Homeoffice-Anteils

e Ausgestaltung der B 471 als Alternativ-
route zum Tunnel Allach

e Erhdhung des Ridesharing-Anteils durch
App-Integration & Bewerbung

e Zusatzliche P&M-Stellpldtze an der A 8

e Mobilitatsstation am Langwieder See

e Aus- und Neubau von Park&Ride

Lkw-Durchfahrtsverbot durch Karlsfeld

Sanierung des Tunnels Allach -
Management verkehrlicher Auswirkungen

e Verkehrsberuhigung im naheren Umfeld
v. Eschenried, Grobenried, Karlsfeld West

e Ausbau des schienengebundenen Nah-
verkehrs in Minchen (Tram+U-Bahn)

e Aufstockung des Busangebots im nordli-
chen Umland von Minchen

e Einrichtung einer Expressbuslinie tber
die A 8 in den Minchner Norden

e Taktverdichtung der Buslinie 710

e Errichtung Radschnellwege Miinchen-

Dachau und Minchen-Lochhausen

Zudem erfolgte auf Basis der Priifung ein verein-
fachter Kosten-Nutzen-Vergleich zu den MaB-
nahmen (Kosten vs. Zielerreichung). Im Ergebnis
wurde hieraus eine Gliederung in MaBnahmen,
die aus dem Projekt heraus empfohlen werden
und einen splrbaren Beitrag zur Linderung der
Auswirkungen leisten kénnen sowie MaBnahmen,
die aus verschiedenen Griinden keinen/ nur einen
geringen Beitrag leisten kdnnen, vorgenommen.
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Insbesondere flr prinzipiell umsetzbare MaBnah-
men mit geringer Wirkung bedeutet die fehlende
Aufnahme in die Empfehlung nicht, dass diese
nicht umgesetzt werden sollten. Vielmehr kédnnen
sie das Set aus MaBnahmen mit splrbarer ver-
kehrlicher Wirkung ggf. erganzen.

MaBnahmen, die keinen spiirbaren Beitrag leis-
ten und allenfalls additiv wirken kénnen

Aus- und Neubau Parken & Mitfahren:

GemaB den Berechnungen mit dem Verkehrsmo-
dell durch die LH Minchen sind die Wirkungen
eines Aus- und Neubaus von Stellplatzen fir das
Parken & Mitfahren in einem realistischen Aus-
mal begrenzt. Die entstehenden Entlastungen
werden durch Rickverlagerungen anderer Ver-
kehrsteilnehmender (von Alternativrouten sowie
von anderen Verkehrsmitteln) wieder aufgefiillt.
Die MaBnahme kann daher das empfohlene MaB3-
nahmenbiindel begleitend unterstlitzen, sie be-
notigt jedoch einen unrealistisch hohen Umfang,
um spirbare verkehrliche Wirkungen im Kontext
der Tunnel-Sanierung zu erzielen.

Mobilitdtsstation Langwieder See:

Von Seiten der LHM wurde ausgesagt, dass die
verflgbaren Kfz-Stellplatzflachen am Langwieder
See zu gering sind, um eine mafBgebliche verkehr-
liche Wirksamkeit zu erreichen, was durch eine
Modellberechnung unterlegt wurde. Es zeigen
sich analoge Wirkungen zum Aus- & Neubau von
Parken & Mitfahren. Zudem ist die Lage der Fla-
chen nach Einschatzung des MVV fir die Erschlie-
Bung durch den Linienverkehr entlang der A8 un-
glnstig. Fir Bike & Ride auf der letzten Meile liegt
der Parkplatz zu weit von maBgeblichen Einzel-
nutzern entfernt. In Summe wird der MaBBnahme
im Kontext der Tunnel-Sanierung keine spiirbare
verkehrliche Wirksamkeit bescheinigt.

Aus- und Neubau Park & Ride:

GemaB den Berechnungen mit dem Verkehrsmo-
dell durch die LH Miinchen sind die Wirkungen
eines Aus- & Neubaus von Park & Ride-Platzen in
dem zuvor mit den Facharbeitsgruppe OPNV ab-
gestimmten realistischen Ausmal stark begrenzt.
Die MaBnahme kann daher zwar begleitend un-
terstiitzen, sie bendtigt jedoch einen unrealistisch
hohen Umfang, um im Kontext der Tunnel-Sanie-
rung splrbare Wirkungen zu erzielen.

Sanierung des Tunnels Allach -
Management verkehrlicher Auswirkungen

Lkw-Durchfahrtsverbot durch Karlsfeld:

Ein Lkw-Durchfahrtsverbot entlang der B 304
durch Karlsfeld fiihrt gemaB der Modellberech-
nung durch die LH Minchen zur deutlichen Ent-
lastung der B 304 von Schwerverkehr. Im Gegen-
zug wiirden sich jedoch zusatzliche Pkw-Verkehre
in die B 304 ruickverlagern, sodass die Verkehrs-
menge annahernd konstant bliebe. In vergleich-
baren Féllen (z.B. des Neubaus der Rahmedetal-
briicke in Lidenscheid) zeigte sich, dass insbe-
sondere die Kontrolle zur Einhaltung des Lkw-
Durchfahrtsverbots schwierig und personalinten-
siv ist. Zudem zeigte sich im Austausch mit loka-
len und regionalen Betrieben, dass diese ohnehin
groBe Schwierigkeiten durch die Sanierung sehen
und weitere Einschrankungen fur den Guterver-
kehr moglichst weitgehend reduziert werden soll-
ten. In der Summe der Wirkungen wurde keine
Empfehlung fur die MaBnahme abgegeben.

Ausbau des schienengebundenen Nahverkehrs
in Minchen (Tram + U-Bahn):

Die verschiedenen betrachteten AusbaumaBnah-
men im schienengebundenen Nahverkehr inner-
halb von Miinchen (Tram Westtangente, Miinch-
ner Norden, Englschalking und U6 Martinsried)
zeigen gemaB der Modellierung durch die LH
Minchen und die MVG zwar deutliche Wirkungen
auf die Verkehrsmengen im Miinchner OPNV-
Netz, die Modellierung zeigt jedoch abseits des
naheren Umfelds der MaBnahmen nur geringe
Wirkungen auf die Kfz-Verkehrsmengen. In Sum-
me wird der MaBnahme im Kontext der Tunnel-
Sanierung eine geringe verkehrliche Wirksamkeit
bescheinigt. Wechselwirkungen bestehen jedoch
hinsichtlich der verkehrlichen Einschrankungen
durch die BaumaBnahmen, die bis zum Beginn
der Sanierung moglichst weitgehend abgeschlos-
sen sein sollten, um zusatzliche Belastungen im
stadtischen Haupt- und Nebennetz zu vermeiden.

Aufstockung des Bus-Angebots im

Miinchner Norden:

Grundsatzlich wurde von Seiten des MVVs, der
MVG sowie den an der Erarbeitung und Diskus-
sion der MaBnahmen beteiligten Aufgabentra-
gern ein umfangreicher Ausbau des Offentlichen
Verkehrs aufgrund einer fehlenden Finanzierbar-
keit sowie des bestehenden Mangels an Fahrper-
sonal als nicht realistisch angesehen. Der Fokus in
den nachsten Jahren muss nach Aussage der

25



maBgeblichen Akteure eher auf dem Angebotser-
halt liegen. Dennoch wurden durch den MVV ei-
nige realistische AusbaumaBnahmen in den kom-
menden Jahren benannt und im Verkehrsmodell
abgebildet. Die flachigen AusbaumaBnahmen der
Regionalbusse im nordlichen Miinchner Umland
zeigen jedoch nur geringfiigige Wirkungen auf
die Kfz-Verkehrsmengen in diesem Bereich. Fir
dhnliche allgemeine AusbaumaBnahmen ist von
analogen Wirkungen auszugehen. Daher wird der
MaBnahme keine spurbare verkehrliche Wirkung
im Kontext der Tunnel-Sanierung zugeschrieben.

Anpassung der Verkehrsfiihrung zur Férderung
des OPNV (Seitenstreifenfreigabe fiir Busse):

Die Seitenstreifenfreigabe am Ende der A 8 fur die
Befahrung durch Busse wurde in der Projekt-
gruppe vor allem durch MVG und MVV beflrwor-
tet, auch wenn die nutzbare Ldnge des Seiten-
streifens am Ende der A 8 eher gering ist. Insbe-
sondere wurde der psychologische Effekt der
MaBnahme auf die Fahrgéste des OPNV und die
Pilotwirkung betont. Von Seiten der Straenbau-
lasttrager wurde die fehlende rechtliche Umsetz-
barkeit und der geringe verkehrliche Nutzen auf-
grund der eingeschrankten Lange des Seitenstrei-
fens als Hemmnisse angefiihrt. Zudem wiirde nur
eine verhaltnismaBig geringe Zahl an Bus-Fahr-
gasten von der MaBnahme profitieren, wodurch
sich im Gesamtkontext der Sanierung keine spir-
bare verkehrliche Wirkung einstellen wiirde. Den-
noch sollte im Zuge des Monitorings die Situation
am Ende der A 8 beobachtet und die LSA-Steue-
rung bzw. Verkehrsfiihrung an deren Ende auf die
gednderte Situation angepasst werden.

Optimierung der Busverbindung

von Westen Uber die A 8:

Eine zusatzliche Expressbuslinie iber die A 8 und
anschlieBend direkt weiter in den Miinchner Nor-
den zeigt gemaB den Verkehrsmodellberechnun-
gen (die Modellierung erfolgte durch den MVV)
ein eher geringes Fahrgastpotenzial und wurde
folglich aufgrund der Kosten-Nutzen-Bewertung
nicht als MaBnahme mit spirbaren Wirkungen im
Kontext der Tunnel-Sanierung eingestuft. Ein zu-
satzlicher Halt der bestehenden Expressbusse an
der Haltestelle Blutenburg kdnnte die Verbindun-
gen in den Minchner Norden mit eher geringen
Kosten verbessern, die verkehrliche Wirksamkeit
ist jedoch voraussichtlich ebenfalls gering.

Sanierung des Tunnels Allach -
Management verkehrlicher Auswirkungen

Nutzung des DB-Nordrings fiir den
Personenverkehr im Teilbetrieb:

Auch wenn die Teilinbetriebnahme des Nordrings
nach dem MaBnahmenscoping (trotz der Aussa-
gen der DB zur fehlenden zeitlichen Machbarkeit)
zur weiteren Priifung beibehalten wurde, anderte
sich die Einschatzung der DB zur Realisierbarkeit
der MaBnahme im Verlauf des Projekts nicht. Sie
kann somit alleine aus zeitlicher Perspektive keine
splrbare verkehrliche Wirkung im Kontext der
Tunnel-Sanierung leisten. Zudem ware fiir eine
spurbare verkehrliche Wirksamkeit ein deutlich
umfangreicherer Betrieb als mit einem Pendelzug
erforderlich (zum Beispiel eine Anfahrt aus Rich-
tung der Bahnstrecke Miinchen-Augsburg), wel-
che zeitlich ohnehin nicht darstellbar ist.

Ausbau Radverkehr & Radschnellverbindungen:
GemaB der Verkehrsmodellierung (durch die LH
Minchen) zeigt der Ausbau der Radschnellver-
bindungen zwischen Minchen und Dachau bzw.
Lochhausen zwar deutliche Belastungsanderun-
gen im Radverkehrsnetz, im Kfz-Verkehrsnetz
sind jedoch keine spirbaren Wirkungen ersicht-
lich. Ein Grund hierfir ist die Tatsache, dass der
modale Umstieg zu gréBeren Teilen vom OPNV
auf den Radverkehr erfolgt. Fliir den Ausbau wei-
terer Netzabschnitte ist von analogen Wirkungen
auszugehen. Zudem wird die Herstellung ganzer
Radschnellverbindungen als zeitlich kaum mach-
bar eingeschéatzt. In Summe wird der MaBnahme
keine spurbare verkehrliche Wirkung im Kontext
der Tunnel-Sanierung zugeschrieben.

MaBnahmen die einen spiirbaren
Beitrag leisten kénnen

Kommunikation

Die verkehrlichen Wirkungen einer umfassenden
Kommunikationskampagne sind zwar nicht direkt
im Verkehrsmodell abbildbar, sie zeigt jedoch er-
fahrungsgemal direkte und indirekte Wirkungen
auf zahlreiche mit der Projektgruppe erarbeitete
Leitziele. Hierzu gehoren das Werben fir Ver-
standnis, genauso wie die indirekte Forderung al-
ler weiteren ergriffenen MaBnahmen. Dariber hi-
naus ist eine umfassende Kommunikation zentral
daflir, moglichst frihzeitig nach dem Beginn der
Sanierung eine Verhaltensdnderung zu erreichen
und die verstarkten verkehrlichen Auswirkungen
zum Beginn der Bauphase 2 abzumildern. Glei-
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ches gilt hinsichtlich Einzelereignissen, wie star-
ken Reisetagen. Die Kommunikation muss daher
nicht nur die Region Minchen im Blick haben,
sondern auch Uberregional ansetzen. Folgende
Bausteine konnen Teil der Kommunikation sein:

e Deutlicher Ausbau der Projektwebseite
mit Verweis auf die MaBnahmen und
Kontaktmoglichkeiten

e Erstellung von FAQs, Flyern, etc. fiir Infor-
mationsveranstaltungen & -kampagnen

¢ Informationsveranstaltungen in betroffe-
nen Stadten und Gemeinden

e Informationsveranstaltungen fir die be-
troffenen Verbande (inkl. ADAC, Touris-
musverbande, etc.)

e Pressemitteilungen vor, wahrend & nach
der Sanierung, insbesondere auch zu Rei-
severkehrszeiten

e Stakeholdermanagement wahrend der
BaumaBnahme

e Beteiligungsformate fiir die Offentlichkeit
wahrend der Sanierung

¢ Kommunales Mobilitdtsmanagement/
Transformationsmanagement

Informationen zur erwarteten Verkehrslage

Um die Staubildung vor dem Tunnel sowie die Be-
lastungen auf den unerwiinschten Ausweichrou-
ten moglichst gering zu halten, sind mdglichst
gute und auch gezielte Informationen zur erwar-
teten Verkehrslage erforderlich. Im Besonderen
gilt dies fur Tage zu Beginn/ Ende der Ferien mit
deutlich erhohter Kfz-Verkehrsmenge und eines
erhohten Anteils groBraumiger Verkehre ohne
Kenntnis der lokalen Verkehrssituation sowie ei-
ner reduzierten Sensitivitat fiir Reisezeitverluste.
Hier gilt es, friihzeitig auf groBraumige Umfah-
rungen zu verweisen. Folgende EinzelmaBnah-
men werden zur Umsetzung empfohlen:

e GroBraumiges Korridormanagement (u.a.
zwischen den Alternativrouten A 8 und
A6/A3bzw. A8und A6/A9)

e Nahrdumiges Korridormanagement zwi-
schen der A 8 und der B 471 zur Reduk-
tion der Staubildung vor dem Tunnel

e Kontaktaufnahme zu Navigationsdienst-
leistern bezliglich einer optimierten, er-
fahrungsbasierten Fahrzeitprognose und
eines optimierten Routings (moglichst

Sanierung des Tunnels Allach -
Management verkehrlicher Auswirkungen

mit reduziertem Routing UGber nicht er-
winschte Ausweichrouten - ggf. Gber
bestehende Kontakte der MZM bzw.
Forschungsinstitutionen, wie der TUM)

Betriebliches Mobilitaitsmanagement

Um die Beeintrachtigungen vor allem fiir die Be-
triebe im Minchner Norden sowie im nérdlichen
und westlichen Miinchner Umland maoglichst ge-
ring zu halten, sollten gerade fiir KMUs ohne ent-
sprechendes Wissen zu erwarteten Einschrankun-
gen sowie zu den Mdglichkeiten des Mobilitats-
managements entsprechende Anlaufstellen zur
Verfiigung gestellt werden (z.B. Einrichtung Uber
bestehende Stellen in der Stadt Minchen und
den Landkreisen). Auch die IHK kann als Schnitt-
stelle zu den betroffenen Unternehmen fungie-
ren. Zudem sollten betroffene Unternehmen in-
tensiv tUber die Kommunikation (siehe oben) ein-
gebunden werden. Folgende TeilmaBnahmen
werden im Rahmen des betrieblichen Mobilitats-
managements vorgeschlagen.

e Mobilitditsmanagement-Runde fir den
Mdinchner Norden

e Mobilitaitsmanagement-Runde fir LK
Dachau, Miinchen, FFB

e Bereitstellen von Ansprechpartnern fiir
Fragen zum betrieblichem Mobilitdtsma-
nagement im Kontext der MaBnahme

e Leitfaden zu Moglichkeiten zum Umgang
mit der MaBnahme

e Zugehen auf groBBe Verkehrserzeuger
(GroBe Betriebe, aber auch der Flugha-
fen Miinchen oder die Allianz Arena)

Anpassung von Arbeitszeitmodellen

und Abstimmung von Schichtzeiten

Hinsichtlich der Anpassung von Arbeitszeitmo-
dellen zeigte die detaillierte Priifung auf Basis der
verkehrlichen Einschrankungen, dass eine zeitli-
che Verlagerung von Kfz-Fahrten aufgrund der
Uber weite Teile des Tages anhaltenden verkehr-
lichen Einschrankungen (frilh morgens bis spat
abends) nur sehr eingeschrankt moglich ist.

Allerdings zeigte insbesondere das durch die LH
Minchen Uberschlagig im Verkehrsmodell abge-
bildete Homeoffice bzw. das Mobile Arbeiten in
einem Umfang von 8.000 Personen (bei insge-
samt 970.000 Beschéftigten in Minchen) eine
starke verkehrliche Wirksamkeit. Dies begriindet
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sich dadurch, dass vermehrtes Homeoffice auf
Routen mit Reisezeitverlangerungen gleicherma-
Ben den Tunnel Allach, wie auch Alternativrouten
betrifft (Schutz der dortigen Anliegenden sowie
des OPNV) und den Verkehr so gesamtheitlich re-
duziert. In der Folge kann auch das AusmaB von
Rickverlagerungen reduziert werden. Im Rahmen
des BMM sollte daher verstérkt auf erweiterte
Mdglichkeiten fir Homeoffice gesetzt werden,
um eine Verkehrsentlastung zu erreichen.

Spezifisches Storfallmanagement

im Tunnel und im Wirkungsbereich

Ein spezifisches Storfallmanagement im Tunnel
sowie in dessen Wirkungsbereich ist maBgeblich,
um die wahrend der Sanierung unterstellten Ka-
pazitdten erreichen zu kénnen und so den Rick-
stau vor dem Tunnel zu reduzieren. Zudem ist ein
schnelles Eingreifen maBgeblich, um die im Stor-
fall nochmals deutlich ausgepragteren Schleich-
verkehre durch sensible Gebiete zu minimieren
und den OPNV sowie die Anliegenden der Alter-
nativrouten vor Verlagerungen zu schitzen.

Koordinierung von Baustellen

Analog zum spezifischen Storfallmanagement ist
auch die Koordination von weiteren umfangrei-
cheren BaumaBnahmen mit der Sanierung des
Tunnel Allach essenziell um zusatzliche Schleich-
verkehre, negative Auswirkungen auf den OPNV
sowie eine zusatzliche Staubildung zu vermeiden.

Ausgestaltung der B 471 als

Alternativroute zum Tunnel Allach

GemadlB den Verkehrsmodellberechnungen kann
der Ausbau der beiden Anschlussstellen der B 471
an die A 8 sowie die A 92 eine geringfligige Ent-
lastung im Bereich von Karlsfeld (Schutz der Be-
vélkerung sowie des OPNV vor Einschrankungen)
sowie im Tunnel selbst (geringfiigige Reduktion
des Riickstaus) erreichen. Allerdings fihrt die
MaBnahme durch die Rickverlagerung von Fahr-
ten aus dem Umweltverbund auf den Kfz-Verkehr
zu einem leichten Anstieg der mit dem Kfz zu-
rickgelegten Fahrten. Allgemein sollte zur Linde-
rung der Auswirkungen durch die Sanierung zu-
dem angestrebt werden, auch die B 471 mdglichst
storungsfrei zu halten, um eine mdglichst hohe
Kapazitat parallel zum Tunnel zur Verfliigung zu
stellen. Hierzu kommen ggf. auch Uberholverbote
in zweistreifigen Abschnitten in Frage. Im Einzel

Sanierung des Tunnels Allach -
Management verkehrlicher Auswirkungen

nen werden entlang der B 471 die folgenden Un-
termaBnahmen empfohlen:

e Ausbau der Anschlussstelle A 8/ B 471

e Nach Mdglichkeit Ausbau der Anschluss-
stelle A 92/ B 471 (abhédngig von der
Planfeststellung der MaBnahme)

e Priifung von abschnittsweisen Uberhol-
verboten und ggf. auch Geschwindig-
keitsreduktionen entlang der B 471

Ride-Sharing-App + Online-Information

Entgegen dem Ausbau von einzelnen Platzen fur
das Parken & Mitfahren zeigt die durch die LHM
durchgeflihrte Modellierung der gesamtheitlich
geringfugig erhéhten Nutzung von Ridesharing
eine (wenn auch geringe) Auswirkung auf die Kfz-
Verkehrsmengen im HauptstraBennetz. Der Vor-
teil der MaBnahme ist analog zum Homeoffice,
dass diese eine flachenhafte Wirksamkeit in der
Region aufweist. Zudem ist die MaBnahme nicht
auf Grundsticksverfligbarkeiten und bauliche
MaBnahmen angewiesen. Ein zweiter Baustein
sollte die Aktualisierung der Online-Informatio-
nen zu bestehenden P&M-Platzen sein, um diese
in die Kommunikation einbetten zu kénnen. Es er-
geben sich folgende Untermafnahmen:

e Integration von Ridesharing in eine be-
stehende Mobilitatsapp (MVV/ MVG)

e Aktualisierung der Online-Informationen
zu P&M im GroBraum Miinchen

Verkehrsberuhigung im Bereich Eschenried,
Grobenried, Karlsfeld West

Die Verkehrsmodellierung durch die LHM zeigt,
dass mit verkehrsrechtlichen und baulichen Beru-
higungsmaBnahmen im Bereich von Eschenried,
Grobenried und im Westen von Karlsfeld eine
Entlastung in diesem Bereich von den (gemaB
dem Prognose-Nullfall zu erwartenden) zusatzli-
chen Durchgangsverkehren moglich ware. Die
Notwendigkeit hierzu wird insbesondere vor dem
Hintergrund des geringen Ausbauzustandes eini-
ger kleinerer StraBen sowie des Fehlens von Geh-
wegen und verkehrsberuhigenden Ortseingangs-
situationen an Teilen der DAH 12 gesehen. Auf-
grund der Notwendigkeit von verkehrsrechtli-
chen Anordnungen (Geschwindigkeitsbeschran-
kungen und ggf. auch "Anlieger-frei"-Regelun-
gen in untergeordneten Stralen) sind die Polizei
und die Verkehrsbehorde eng in die aufkom-
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mende Problemstellung und den konzeptionellen
Prozess einzubinden. Die Wirksamkeit der MaB-
nahme zur Vermeidung von Schleichverkehren
hangt entscheidend vom Umfang der umgesetz-
ten VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ab.

Umsetzung Priorisierungskonzept und

Ausbau Buslinien 172 und 710

Vor dem Hintergrund der erwarteten Kfz-Ver-
kehrsmehrung im Umfeld von Karlsfeld und der
hohen Bedeutung der Buslinien 172 sowie 710 zur
ErschlieBung von groBeren Verkehrserzeugern im
Miinchner Norden bzw. im nérdlichen Miinchner
Umland wird die Neuaufstellung und Umsetzung
des bestehenden OV-Priorisierungskonzeptes als
maBgeblich eingestuft. Zudem lieBe sich in Kom-
bination zur OV-Priorisierung ggf. auch eine Do-
sierung der Kfz-Verkehre aus Richtung Norden
nach Karlsfeld umsetzen, die bereits seit langerer
Zeit durch die Gemeinde angestrebt wird, um die
Staubildung im Zentrum zu reduzieren. Der OPNV
kdnnte ggf. Uber die parallele ReschenbachstraBe
priorisiert an die LSA herangefiihrt werden. Insbe-
sondere auf der Buslinie 710 zeigt auch die Mo-
dellierung einer Taktverdichtung eine starkere
Wirkung im Verkehrsmodell. Allerdings sind die
Wirkungen auf die Kfz-Verkehrsmengen im Stra-
Bennetz eher gering ausgepragt. Es bestehen fol-
gende Teilbausteine in der MaBnahme.

e Umsetzung eines Priorisierungskonzepts
entlang der Buslinie 710

e Umsetzung eines Priorisierungskonzepts
entlang der Buslinie 172

e Prifung Taktverdichtung der Linie 710

e Prifung Taktverdichtung der Linie 172 im
Abschnitt Feldmoching - Harthof

Einrichtung einer Koordination

fur die Einzelprojekte

Auf Grundlage der in der Projektgruppe diskutier-
ten Abhangigkeiten und der Umsetzungshemm-
nisse der EinzelmaBnahmen drohen beim Belas-
sen der MaBnahmen in der alleinigen Verantwor-
tung der jeweiligen Arbeitsgruppen Schwierigkei-
ten bei der Umsetzung sowie Abstimmungsprob-
leme untereinander. Daher sollte aus gutachterli-
cher Sicht eine, wie auch immer geartete, Koordi-
nation eingerichtet werden, welche die Umset-
zung der Projekte begleitet. Folgende Aufgaben
wirden an die Koordination fallen:
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e Organisation von regelmaBigen gemein-
samen Abstimmungsterminen zum Fort-
schritt in den Einzelprojekten (zum Bei-
spiel halbjahrlich oder quartalsweise)

e Verkniipfung der Verantwortlichen in den
Einzelprojekten mit der Ubergeordneten
Entscheider-Ebene (z.B. bei finanziellen,
rechtlichen und politischen Hemmpnissen)

e Begleitung/ Controlling der Einzelpro-
jekte hinsichtlich des Aufgabenverstand-
nisses (entspricht der Umfang der Einzel-
projekte, der Zielsetzung des Konzepts)

e Einbringen neu entstehender Chancen
und Risiken in die Einzelprojekte (zum
Beispiel aktuelle Entwicklungen hinsicht-
lich Abfahrtsbeschrankungen)

Im Rahmen des Projektes wurde keine finale Ent-
scheidung hinsichtlich einer Koordination fiir die
Einzelprojekte getroffen. Diese soll ggf. im Nach-
gang an das Projekt getroffen werden.

Monitoring der verkehrlichen Auswirkungen

Zur Uberpriifung und Evaluierung der verkehrli-
chen Auswirkungen durch die Sanierung des Tun-
nels Allach in Bauphase 2 sowie der ergriffenen
MaBnahmen ist ein intensives Monitoring essen-
ziell. Dieses ermdglicht es, die Wirksamkeit der
MaBnahmen zu tberprifen und ggf. an Problem-
stellen durch gezielte MaBnahmen nachzuschar-
fen. Im Rahmen des Monitorings werden die fol-
genden Teilbausteine gesehen, die im Rahmen ei-
nes gesamtheitlichen Konzeptes vertieft ausgear-
beitet werden sollten:

e Durchfilhrung von Verkehrszdhlungen
und Beobachtungen an Routen entlang
derer Verlagerungen erwartet werden

e Monitoring der Auswirkungen der MaB-
nahmen auf alternative Mobilitdtsange-
bote (z.B. P+M, P+R, OPNV)

e Agile Reaktion auf verkehrliche Heraus-
forderungen auf Basis des Monitorings

3.4 Modellierung des
MaBnahmenbiindels

Im letzten Teil der MaBnahmenpriifung wurden
diejenigen SchlisselmaBnahmen, fir die in Ab-
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stimmung mit dem Mobilitatsreferat eine Abbil-
dung im M3-Verkehrsmodell sinnvoll war, ge-
meinsam im Modell abgebildet. Ergebnis war ein
Planfall mit Berlicksichtigungen des MaBnahmen-
biindels (siehe Abbildung 10). Folgende MaBnah-
men sind im Modell-Planfall enthalten:

e Erhéhung des Homeoffice-Anteils

e Ausgestaltung der B 471 als Alternativ-
route zum Tunnel Allach (mit Ausbau bei-
der Anschlussstellen an die Autobahn)

e Ride Sharing-App + online Information

e MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung im
Bereich von Eschenried, Grébenried und
dem westlichen Bereich von Karlsfeld

e Taktverdichtung auf der Buslinie 710

Insgesamt zeigen die modellierbaren MaBnah-
men an verschiedenen Stellen des Wirkungsbe-
reichs Entlastungseffekte in einer Spannweite von
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ca. 1.000 Kfz-Fahrten/ 24h bis 3.000 Kfz-Fahrten/
24h (unter anderem im Tunnel selbst, in Karlsfeld,
in Eschenried, am Mittleren Ring sowie in der Ver-
distraBe). Das MalBnahmenbtindel fihrt also, bei
seiner Umsetzung, in Bereichen, die wahrend der
Bauphase 2 von einer Verkehrsmehrung betrof-
fen sind, zu einer verkehrlichen Entlastung.

Zudem leisten auch die nicht modellierten MaB-
nahmen, wie das spezifische Stérfallmanagement,
die intensive Kommunikation, das betriebliche
Mobilitatsmanagement, das Korridormanage-
ment, die Koordinierung von Baustellen sowie die
Priorisierung der Linien 172 und 710 einem wich-
tigen Beitrag dazu, dass sich das im Planfall dar-
gestellte verkehrliche Gleichgewicht (mdglichst
zeitnah nach Beginn der MaBnahme) einstellen
kann und verkehrliche Auswirkungen von Einze-

/)

G MR, [Kfz-Fahrten/24h] {2

lereignissen reduziert werden.

Abbildung 10 Verédnderung der Kfz-Verkehrsmengen im Prognose-Planfall (mit MaBnahmen) gegeniiber dem Prog-

nose-Nullfall mit Verdnderung der Verkehrsmittelwahl
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Im AbschlieBenden Schritt wurden die zuvor identifizierten SchlisselmaBnahmen einer Arbeitsgruppe bzw.
einer federflihrenden Institution zugeteilt. Zudem wurden durch das Gutachterteam und die jeweiligen Zu-
standigen, soweit mdglich, Grobkostenschatzungen ermittelt sowie spezifische Anmerkungen, Risiken und
Umsetzungshemmnisse benannt. Die Zusammenstellung findet sich in der folgenden Tabelle:

Tunnel und im Wirkungsbereich

schlieBend lau-
fender Betrieb

keine Mehrkosten

MaBnahme Lead Zeitplan Kosteneinschatzung Anmerkungen, Risiken & Hemmnisse
Fortlaufend vor Finanzierung nach Aussage der Auto- | Einhaltung Vergabeverfahren, enge Abstimmung mit
. . bahn gesichert, Kosten jedoch noch weiterem Prozess, Verstédndnis zum AusmaB der
Kommunikation Autobahn GmbH | undwéhrendder| . 5 5 Tt D g P
Bauphase 2 nicht bekannt => Wir gehen von bis zu | Kommunikation kann stark unterschiedlich sein,
® ca. 5.000.000,00 Euro an Kosten aus hoherUmfang ist fiir Projekterfolg entscheidend
Optimierung der Informationen zur er-
warteten Verkehrslage durch Korridor-
i-Di i Vorbereitung bi
ma nagement und Navi-Dienstleister B:L er:;);:;ga: Finanzierung fiir Korridormanagement | Fehlender Einfluss auf Routenfiihrungvon Naviga-
Ubergeordnetes Korridormanagement Autobahn GmbH schl?eﬂend l‘au- nach Aussage der Autobahn gesichert | tionsdienstleistern => ggf. Vermittlung durch die
Nahrdumiges Korridormanagement fender Betrieb (laufender Betrieb der Anlagen) Unternehmer TUM als Forschungsprojekt
Priifung einer Abstimmung mit géngigen
Navigations-Dienstleistern
Grobkostenschatzung durch die Pro- IHK und RAW kénnen koordinativ als Plattform die-
jektbeteiligten fur Erstinformationder | nen, die IHK darf jedoch weder beraten noch bei der
Schwerpunktbis | Unternehmenund finanzielle Forde- Implementierungdes BMM unterstitzen. Zusatzlich
Betriebliches Mobilititsmanagement IHK zum Beginn von | rungim Rahmen der Einflhrungeines | denkbar ist allenfalls eine Information. Zudem be-
g RAW Bauphase 2, da- | BMM zwischen 250.000,00 Euround steht zusatzlicher Personal- & Finanzierungsbe-
nach Begleitung | 500.000,00 Euro; Keine Finanzierung | darf; Als erster Umsetzungsschritt wurde ein
vorhanden; Eine Finanzierung durch | Workshop bei der IHK durchgefiihrt=> Hier wurden
die IHK ist ausgeschlossen. viele Detailfragen aufgezeigt (z.B. Pufferparkplatze)
Anpassung von Arbeitszeitmodellen Betroffene Schwerpynkt bis Kosten in BMM beinhaltet; Keine Kemﬂdlr_ekter Einfluss auf dl_e U.nternehmen, Erfolgist
N . . zum Beginn von N . abhangig von der Kommunikation und dem AusmaB
und Abstimmung der Schichtzeiten Unternehmen Finanzierung vorhanden co I
Bauphase 2 des betrieblichem Mobilitadtsmanagements
Spezifisches Storfallmanagementim \éZLber:::;g:r:S SEEAITEEhEs S g me e E:zz:vilmzﬁg:giﬁzst::;::"ge" it Polizetun
P! 8 Autobahn GmbH p iy reits durch Autobahn geplant, daher

--> Enge Abstimmung mit der Feuerwehr Minchen
--> Fluchtwege offenhalten, Anfahrpléne

Koordination von Baustellen

Regierungv. Ober-

Vorbereitung bis

Keine Mehrkosten, passiert ohnehin

Koordinierung der Baustellen erfolgt durch die Regie-
rung von Oberbayernin einer intermodalen Runde,
Autobahn kann Baustelle nicht aufschieben & sieht

(intermodal) bayern, MVG, MVV | Bauphase 2 bei sich das Vorrecht, daher missen andere Baustel-
len ggf. warten; Risiko durch weitere unaufschiebba-
re Baustellen, welche zusétzliche Engpédsse schaffen

Ausgestaltung der B471 als Alterna- ASS A8/ B471 im niedrigen Millionen- o .

tivroute zum Tunnel Allach Autobahn GmbH Abhangig von bereich, ASS A92/ B471 im Gesamt- Finanzierung des Ausbaus A8/ B471 abhéngig von

Ausbau der Anschlussstelle A8/ B471
Ausbau der Anschlussstelle A92/ B471

Priifungvon Uberholverboten und einer
Geschwindigkeitsreduktion auf der B471

Ride-Sharing-App + Online-
Informationen
Integration von Ridesharing in eine be-

Regierungv. Ober-
bayern, StBA Frei-
sing sowie LRA Da-
chau und Freising

Finanzierung und
Planfeststellung
an der A92

Vorbereitung bis
Bauphase 2, an-

projekt Ausbau A92 beinhaltet => kei-
ne Einzelschatzung vorliegend, Stabi-
lisierung Verkehrsfluss mit geringen
Kosten (v.a. Beschilderung)

Bei einer Vollintegration (mit Buchung
und Bezahlung) fallen Kosten von min-

Budget, Planfeststellungsbeschluss flir Ausbau A92/
B471 noch ausstehend, Ggf. rechtliche Hindernisse
fiir Uberholverbote und Geschwindigkeitsreduktion;
Gesamtkonzept der Beteiligten erforderlich fiir Erfolg

Finanzierung ist erforderlich, Wunsch nach einer
Wirkungssteigerung mithilfe (finanzieller) Anreize

stehende Mobilitdtsapp MW schlieBend lau- | destens 100.000 € je Anbieter an; :;:;Tg%r:rirgz:r:ziﬂg::; uzﬂ?ﬁ:;zigﬁigz:t;?_
,:ft:;ﬁ;::gigfarfn:ﬁ;;f;:z;mationen fender Betrieb Keine Finanzierung vorhanden sowie der Kommunikation)
Vorbereitung & Erstes Gesprach zwischen dem LRA Dachau, der Po-
bauliche Ma% lizei zeigt rechtliche Hemmpnisse fur Tempo 30 auf
Verkehrsberuhigung im Bereich von nahmen bis Zl'” klassifizierten StraBen; Aufgrund der Komplexitat des
Eschenried, Groberied und dem LRA Dachau Bauphase 2, keine Schéatzung vorliegend e eecrdetonicizes Im l.lJmfeld _ISt sch_lusmges
westlichen Bereichvon Karlsfeld rechtliche MaB- CEETMIEEEREE RIS €55 IR e CRaretl
S ———— neue Chance zur Vermeidung von Durchgangsver-
Baubeginn kehr im betroffenen Bereich durch neue Entwicklun-
e gen im Bereich von Abfahrtsverboten
Kostenschéatzung fiir Priorisierung im
Jahr 2014 bei ca. 3.200.000,00 Euro;
Umsetzung Priorisierungskonzept Vorbereitungund aber deutliche Steigerung derBaukos- | o\ 1o i it erfordertich, insbesondere auch
. Umset: d ten in den letzten 10 Jah d ggf. o o ) ’
und Ausbau Buslinien 172 und 710 PrriT;SriesiZel::ﬁg E:S TZ?l;ndeanjnZzs;tsjetit L:gl'lensetﬁf da eine Férderungder Priorisierung im letzten Anlauf
Umsetzung eines Priorisierungskonzepts MW zur Bauphase 2, | => Neue Schatzung im Rahmen eir{es aufgrund des zu geringen Reisezeitgewinns nicht ge-

flr die Buslinien mit Fokus auf Karlsfeld
Priifung einer Taktverdichtung auf den
beiden Buslinien 172 und 710

Betrieb der Bus-
se wéhrend der
Bauphase 2

Priorisierungskonzeptes erforderlich;
Taktverdichtung liegt je Fzg. jéhrlich im
mittleren sechsstelligen Bereich, Uber
die Bauzeit im niedrigen siebenstelli-
gen Bereich (bis ca. 2.500.000,00 Euro)

nehmigt wurde; Hinsichtlich der Taktverdichtung sind
auch weitere Probleme des OPNV (wie zum Beispiel
Fahrermangel) zu berucksichtigen

Einrichtung einer Koordination
fur die Einzelprojekte

MZM oder Vergabe

Bis Beginn von
Bauphase 2

Bei externer Vergabe je nach Umfang
bis zu ca. 250.000,00 Euro an Kosten

Bei interner Koordination aktuell fehlendes Commit-
ment fiir eine Verantwortlichkeit; fir externe
Vergabe ist eine Finanzierung erforderlich

Monitoring der verkehrlichen
Auswirkungen

MZM oder Vergabe

Erstellungeines
Konzepts bis zur
Bauphase 2; da-
nach Umset-

zung Monitoring

keine Schatzung vorliegend

Bei interner Koordination aktuell fehlendes Commit-
ment fiir eine Verantwortlichkeit; fiir externe Ver-
gabe ist eine Finanzierung erforderlich; ggf. nutzen
des aktuell laufenden Projekts durch den MVV
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5.1 Aufgabenstellung

Gemah aktuellen Planungen der Autobahn GmbH
wird der Tunnel Allach an der A 99 in den Jahren
2027 bis 2035 saniert. Dabei muss in der Bau-
phase 2 (vstl. in den Jahren 2030 bis 2035) die An-
zahl der Fahrstreifen von jeweils 3 pro Richtung
auf 2 pro Richtung reduziert werden, um fir die
Sanierung jeweils eine Tunnelréhre vom Kfz-Ver-
kehr freihalten zu kénnen. Ziel der vorliegenden
Untersuchung, die im Rahmen von MZM erfolgte,
war die Entwicklung von MaBnahmen, mit denen
die negativen Auswirkungen der Bauphase 2 so
weit wie mdglich minimiert werden kdnnen.

5.2 Ausgangssituation

Verkehrsmengen im Bestand

Aktuell flieBen taglich etwas mehr als 130.000 Kfz-
Fahrten/ 24h durch den Tunnel Allach (ca. 65.000
Kfz-Fahrten/ Tag von West nach Ost und 65.000
Kfz-Fahrten/ Tag von Ost nach West). Uber den
Wochenverlauf ist die durchschnittliche Verkehrs-
menge an Freitagen mit ca. 137.000 Kfz-Fahrten/
Tag am hochsten. An Spitzentagen mit einem ho-
hen Anteil an Reiseverkehr erhéht sich die Ver-
kehrsmenge auf bis zu rund 85.000 Kfz-Fahrten/
Tag in der Lastrichtung bzw. ca. 160.000 Kfz-Fahr-
ten/ Tag in beiden Richtungen zusammengenom-
men. Aufgrund der zeitlichen Ndhe der Sanierung
wird flr die Zeit der Bauphase 2 von einer etwa
gleichbleibenden Verkehrsmenge ausgegangen.

Auswirkungen der Kapazitdtseinschrankung

Durch die oben genannte Reduktion der Fahr-
streifen wird die Kapazitat von West nach Ost und
in Gegenrichtung zunachst grundsatzlich um ein
Viertel bis ein Drittel reduziert.

Damit reicht die erwartete Kapazitat des Tunnels
Allach wahrend der Bauphase 2 nur noch im Zeit-
raum von ca. 20:00 Uhr bis 06:00 Uhr dazu aus,
die aktuell im Tunnel vorhandenen Kfz-Verkehrs-
mengen weiterhin abwickeln zu kdénnen. Wah-
rend der restlichen Tageszeit von ca. 06:00 Uhr bis
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20:00 Uhr liegt die aktuelle Kfz-Verkehrsmenge
Uber der zukinftig erwarteten Kapazitat. Da sich
Staus langsam aufbauen und erst zeitlich versetzt
zur Unterschreitung der Kapazitatsgrenze wieder
langsam abbauen, ist in Bauphase 2 mit einer Be-
eintrachtigung von frilh morgens bis in die spaten
Abendstunden zu rechnen.

Es besteht sowohl in der morgendlichen als auch
in der abendlichen Spitzenstunde jeweils ein Ka-
pazitdtsdefizit von ca. 3.000 Kfz-Fahrten/ Stunde
(beide Richtungen zusammen). Uber den ganzen
Tag hinweg liegt das Kapazitatsdefizit im Tunnel
Allach bei ca. 30.000 Kfz-Fahrten.

Auswirkungen der Kapazitatseinschrankung

Ohne weitere MaBnahmen sind insbesondere zu
Beginn der Bauphase 2 erhebliche Staus vor den
beiden Tunnelmiindern zu erwarten.

Im Zeitverlauf werden sich die taglichen Staus vo-
raussichtlich gemal den Erfahrungswerten in ver-
gleichbaren Féllen auch ohne weitere MaBnah-
men ,von allein” reduzieren, da die Verkehrsteil-
nehmenden versuchen, sich mit folgenden Ver-
haltensanpassungen so weit mdglich auf die neue
verkehrliche Situation einzustellen:

e Nutzung von groB- und kleinrdumigen Alter-
nativrouten fur Kfz (z.B. B 471, A 8/ Ver-
distraBBe, A 9/ Mittlerer Ring)

e (Sehr eingeschrankte) zeitliche Verlagerung
auf andere Tageszeiten (Schwachlastzeiten)

e Umstieg auf alternative Verkehrsmittel (z.B.
den Offentlichen Verkehr)

e Verzicht auf die Fahrten oder Anderung der
Ziele (z.B. mehr Homeoffice oder Einkauf/
Freizeitaktivitat an einer anderen Stelle)

Daraus ergibt sich zwar einerseits eine Reduktion
der Stauerscheinungen vor den Tunnelmiindern
(die jedoch nicht ganzlich verschwinden). Gleich-
zeitig entstehen jedoch auch Verkehrsmehrungen
auf Ausweichrouten und Verlagerungen auf be-
stehende Alternativen, die sich auch auf Verkehrs-
teilnehmende abseits des Tunnel Allach sowie
den OPNV negativ auswirken.
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Auch die Verkehrsteilnehmenden abseits des
Tunnels reagieren in der Folge mit analogen Stra-
tegien zu den direkt betroffenen Verkehren. Aus
der Summe der Entscheidungen entsteht im Zeit-
verlauf ein verkehrliches Gleichgewicht, das im
Verkehrsmodell abgebildet wurde. Statt des rein
rechnerischen Maximalstaus (ohne Alternativen)
von bis zu 50 Kilometern wird in Abhdngigkeit
von konkreten ,Kippunkten” (ab denen Alternati-
ven als attraktiver wahrgenommen werden) und
besonderen Ereignissen mit einer Reststauldnge
von bis zu etwa 10 km gerechnet, was einem Rei-
sezeitverlust von ca. 30 bis 60 Minuten entspricht.
Besonders zu Beginn der Bauphase 2, bei Stérun-
gen und Unféllen, die aufgrund der verschmaler-
ten Fahrstreifen sowie des wegfallenden Stand-
streifens im Tunnel &fter eintreten werden, sowie
an Spitzentagen kann der Stau und damit auch
der Zeitverlust jedoch deutlich héher ausfallen.

5.3 Ziele und Wirkung
des Konzeptes

Die erarbeiteten MalBnahmen zielen grundsatz-
lich auf zwei Wirkungsbereiche:

Unterstiitzung von Alternativen

e Attraktivierung von vertraglichen Alternativ-
routen (z.B. Ausbau/ Ertlichtigung B 471)

e Verlagerung auf andere Tageszeiten (z.B. An-
passung Arbeitszeiten/ Schichtmodelle/ Be-
triebliches Mobilitatsmanagement)

e Attraktivierung des Umstiegs auf alternative
Verkehrsmittel (z.B. durch Ausbau, Ertlchti-
gung/ Schutz vor Reisezeitverlusten des OV)

e Verzicht auf die Fahrt (z.B. Mobiles Arbeiten/
Betriebliches Mobilitatsmanagement)

Vermeidung von Uberlastung und
Schutz der Ausweichrouten

e (Reduktion des Umfangs des Sanierungsein-
griffs/ der Einschrankungen; z.B. 24/7-Bau-
stellenbetrieb, Stérfallmanagement)
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e (Reduktion des Umfangs des Sanierungsein-
griffs/ der Einschrankungen; z.B. 24/7 Bau-
stellenbetrieb, Storfallmanagement)

e Schutz von unerwiinschten Ausweichrouten
vor sich verlagernden Kfz-Verkehren

Es galt also MaBnahmen zu entwickeln, die die Al-
ternativen moglichst attraktiv fir die Verkehrsteil-
nehmenden machen und zudem mdglichst ver-
traglich fur die Anwohnenden von Alternativrou-
ten sind. Gleichzeitig ist auf die Realisierbarkeit im
Hinblick auf Umsetzungszeitraume und Finanzier-
barkeit und am Ende auch auf die Verhaltnisma-
Bigkeit der MaBnahmen zu achten.

5.4 Empfohlene MaBnahmen

Die begleitende MZM-Projektgruppe entwickelte
in einem gemeinsamen Arbeitsprozess ca. 50
denkbare MaBnahmen, die gepriift und in einem
stufenweisen Prozess vertieft mit Hilfe des ge-
meinsamen Verkehrsmodells von LHM, MVV und
MVG untersucht wurden. Im Ergebnis wurden fol-
gende MaBnahmen zur Umsetzung empfohlen:

e Intensive Kommunikation zum Projekt (v.a.
Zielgruppe  Verkehrsteilnehmende,  be-
troffene Unternehmen, Anwohnende)

e Optimierung der Informationen zur erwarte-
ten Verkehrslage (Uber ein Korridormanage-
ment sowie ggf. auch Navigationsdienste)

e Unterstitzung des betrieblichen Mobilitats-
managements in betroffenen Unternehmen
o Optimierung der Arbeitsprozesse in den
Unternehmen mit Auswirkungen auf den
Fahrtenbedarf der Mitarbeitenden und im
Bereich Ver- und Entsorgung/ Logistik)
o Forderung von mobilem Arbeiten bzw.
Homeoffice, Anpassung der Schichten

e Umsetzung eines spezifischen Stérfallmana-
gements im Tunnel und im Wirkungsbereich

e Koordinierung von Baustellen im Wirkungs-
bereich (weitere Baustellen mit Wirkung auf
den Tunnel Allach vorziehen/ verschieben)
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e Ausgestaltung der B 471 als Alternativroute
zum Tunnel Allach (Ausbau der Anschluss-
stellen an A 8 und A 92 sowie MaBnahmen
zur Verstetigung des Verkehrsflusses)

e Schaffung und Bewerbung eines Angebots
fur Fahrgemeinschaften (Integration in beste-
hende Mobilitdtsapps sowie digitale und ana-
loge Information zu Mitfahrparkpldtzen)

e Detaillierte Prifung/ Ausplanung von MaB-
nahmen zur Vermeidung von Durchgangs-
verkehren im Bereich von Eschenried, Gro-
benried und im Westen von Karlsfeld

e Priorisierung und Ausbau der beiden Busli-
nien 172 (Dachau — Karlsfeld — Am Hart) und
710 (Dachau — Karlsfeld — Moosach)

e Prifung der Einrichtung einer Koordination
fur die Einzelprojekte zur Sicherstellung von
deren Umsetzung sowie zur Beseitigung von
Hemmnissen

e Monitoring der verkehrlichen Auswirkungen

Nicht in die Empfehlung aufgenommen wurden
MaBnahmen, die nach einer vertieften Prifung
nur geringe Wirkungen zeigten (z.B. eine Mobili-
tatsstation am Langwieder See, ein Expressbus
auf der A 8, ein Ausbau von P&R sowie P&M), die
sich zeitlich als nicht annahernd umsetzbar dar-
stellen (z.B. die Ertlichtigung des DB-Nordrings
fur den Personenverkehr) oder deren Kosten-
Nutzen-Verhaltnis als gering eingeschatzt wurde.

Insbesondere flr prinzipiell umsetzbare MaBnah-
men mit geringer Wirkung bedeutet die fehlende
Aufnahme in die Empfehlung nicht, dass diese
nicht umgesetzt werden sollten. Vielmehr kénnen
sie das Set aus MaBnahmen mit splrbarer ver-
kehrlicher Wirkung ggf. ergénzen.

Aus den Reihen der Projektgruppe wurde die Un-
tersuchung der Wirksamkeit eines Bepreisungs-
modells (StraBenbenutzungsgebiihr) angeregt.
Dies erfordert jedoch aufgrund des erheblichen
Planungs- und Untersuchungsaufwands fir eine
qualifizierte Beurteilung einen eigenen Untersu-
chungsauftrag mit einem entsprechenden politi-
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schen Mandat und finanzieller Ausstattung. Glei-
ches gilt fir das MZM-Projekt intermodales Rou-
ting, dessen detaillierte Betrachtung im Rahmen
des Projektes nicht moglich war.

5.5 Wirkungsabschatzung

Zur Abschatzung der verkehrlichen Wirkung wur-
den die MaBnahmen, deren Wirkung mit dem ge-
meinsamen Verkehrsmodell von LHM, MVV und
MVG abbildbar ist, durch das Mobilitatsreferat
der LHM gebiindelt in das Verkehrsmodell einge-
pflegt und mit diesem betrachtet.

Dabei zeigte sich, dass die empfohlenen MaBnah-
men an verschiedenen Stellen des Wirkungsbe-
reichs der TunnelbaumaBnahme Entlastungsef-
fekte in einer Spannweite von ca. 1.000 Kfz-Fahr-
ten/ Tag bis 3.000 Kfz-Fahrten/ Tag bewirken, z.B.
im Tunnel selbst, in Karlsfeld, in Eschenried, am
Mittleren Ring/ in der VerdistraBe. Das MaBnah-
menset flhrt also insbesondere in Bereichen, die
wahrend der Baustelle von einer Verkehrsmeh-
rung betroffen sind, zu einer Verkehrsentlastung.
Zudem konnen durch gezielte Interventionen, wie
die Umsetzung des OV-Priorisierungskonzeptes
an den Linien 172 und 710 die negativen Auswir-
kungen auf den OPNV reduziert werden.

Die zweite wesentliche Bedeutung liegt darin, die
Verhaltensanpassungen der Verkehrsteilnehmen-
den und Unternehmen moglichst friihzeitig zu er-
reichen, vertraglich zu gestalten und abzuwickeln.
Hierzu ist insbesondere eine weitgehende Infor-
mations- und Kommunikationsstrategie sowie die
Begleitung der Betriebe beim betrieblichen Mo-
bilitdatsmanagement maBgeblich.

Mit dem realistischen MaBnahmenpaket wird ein
bestmoglicher Ausgleich fiir die negativen Folge-
wirkungen ermdglicht. Reisezeitverluste ganzlich
auszugleichen, Staus erheblich zu verklrzen oder
Einzelereignisse ganzlich aufzufangen (z.B. am Fe-
rienbeginn), lasst sich, wie erwartet nicht erfillen.
Ein maBgeblicher Nutzen des Projekts bestand
neben den fachlichen Ergebnissen darin, dass die
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Zusammenarbeit zwischen den am Projekt betei-
ligten Institutionen und Personen von Beginn an
im Fokus stand und das gegenseitige Verstandnis
fureinander gestarkt werden konnte. Wechselwir-
kungen zwischen MaBnahmen konnten aufge-
zeigt und Widerspriiche zwischen Akteuren friih-
zeitig adressiert werden. So steht am Ende ein
Bindel an MaBnahmen mit breiter Zustimmung
in der Projektgruppe. Fiir die empfohlenen Pro-
jekte konnten jeweils Zustandige identifiziert wer-
den, in deren Hand jetzt die weiteren Schritte fir
die Umsetzung liegen. Es gilt fir die Zustandigen,
die Projekte detailliert auszugestalten, die Finan-
zierung zu sichern und die Projekte umzusetzen.
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