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Vortrag des Referenten

1. Management Summary

Sogenannte Managed Lanes sind speziell ausgewiesene Fahrstreifen, die temporar oder
dauerhaft von der uneingeschrankten Nutzung durch Verkehrsteilnehmende ausgeschlos-
sen sind. Sie umfassen verschiedene Formen, darunter HOV-Fahrspuren (High Occupancy
Vehicle Lanes), Sonderfahrspuren, Seitenstreifennutzung und dynamische Verkehrsbeein-
flussungsanlagen. Auch sogenannte Umweltspuren gehéren fachlich zu den Managed La-
nes.

Im Rahmen der IAA Mobility 2021 in Minchen wurde eine sogenannte Blue Lane (in der
Fachterminologie in etwa mit dem Begriff HOV Lane vergleichbar) fir die Nutzung durch
Shuttle- und Linienbusse, Elektrofahrzeuge, Taxis und mehrfach besetzte Kraftfahrzeuge
eingerichtet. Die Erfahrungen aus dieser MalRnahme zeigten, dass eine hohe Rate an Fal-
schnutzer*innen registriert wurde. Entsprechend deutlich liel3 sich daraus die Notwendigkeit
einer klaren Beschilderung und effektiver Kontrollmechanismen fir die erfolgreiche Umset-
zung von Managed Lanes ableiten.

Angesichts des wachsenden Verkehrs in Minchen und der Erkenntnisse im Rahmen der
IAA Mobility 2021, wurde im Rahmen des Forschungsprojektes TEMPUS (01.01.2021 bis
31.12.2023) eine Untersuchung zur mdglichen Einfuhrung von HOV Lanes durchgeftihrt,
um die rechtlichen Rahmenbedingungen, geeignete Streckenabschnitte sowie die potenzi-
ellen Verlagerungseffekte und Auswirkungen auf den Verkehrsablauf zu analysieren. Es
wurden sowohl innerstadtische als auch aufRerstadtische Streckenabschnitte identifiziert,
die fir HOV Lanes potenziell geeignet sind.

Die Ergebnisse der Simulationen zeigen, dass die Einflhrung von HOV Lanes zu erhéhten
Verkehrsmengen auf Umleitungsstrecken fiihren kann, insbesondere auf stark belasteten
Ausweichrouten. Wahrend die Auswirkungen aulRerorts auf der im Detail betrachteten A9
aufgrund der Charakteristik dort (geschlossene HOV Lane, keine Zwischenknoten etc.) we-
niger dramatisch sind, wird innerorts fur die im Detail betrachtete B304 West eine signifi-
kante Erh6hung der Reisezeiten sowie eine Verschlechterung der Verkehrssicherheit fur
alle Verkehrsteilnehmenden erwartet.

Zusammenfassend wird aus verkehrlicher und verkehrssicherheitstechnischer Sicht von der
Einfuhrung einer HOV Lane in stadtischen Bereichen grundsatzlich abgeraten.

AuBBerhalb des Stadtgebiets liegt die Zustandigkeit bei der Autobahn GmbH des Bundes.
Fur einen HOV Lane Pilotversuch im AulR3erortsbereich bedarf es einer sehr guten Vorbe-
reitung und Konzeption unter Beteiligung aller potenziellen Projektpartner. Der Gutachter
empfiehlt fr ein Pilotprojekt zudem einen Betrieb der HOV Lane Uber einen Zeitraum von
mindestens sechs Monaten. Der gesamte Zeitrahmen fir ein mdgliches Pilotprojekt, ein-
schlie3lich Planung, Vorbereitung und anschlielender Evaluierung, wird auf 2,5 bis 3 Jahre
geschatzt.

Entsprechend sah das Mobilitdtsreferat keine Mdglichkeit fir die Umsetzung einer Blue
Lane (bzw. Managed Lane) zur IAA Mobility 2025.

Unabhangig davon sondiert das Mobilitatsreferat auch zukiinftig die gesammelten Erfah-
rungen mit Managed Lanes (im Sinne eines breiten, strategischen Anwendungsportfolios,
siehe Kapitel 3) im Austausch mit Stadten sowie weiteren Akteur*innen und fuhrt dies auch
dauerhatft als ein Themenfeld im Arbeitsbereich Motorisierter Individualverkehr.
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2. Anlass

Im Mobilitatsausschuss bzw. in der Vollversammlung im Februar 2023 wurde die Beschluss-
vorlage zur ,IAA Mobility 2023 — Weiteres Vorgehen zur Blue Lane* (Sitzungsvorlage Nr.
20-26 / V 08555) behandelt. Die Beschlussfassung umfasste u.a. den Auftrag, im Jahr 2025
einen mindestens dreimonatigen Pilotversuch fir eine Fahrspur fur stark belegte Fahrzeuge
im Stadtgebiet MUnchen durchzufihren.

Das Mobilitatsreferat war auf3erdem beauftragt, auf Basis von Untersuchungen im Rahmen
des Forschungsprojektes TEMPUS zu priifen, ob im Zuge der I1AA Mobility 2025 ein Pilot-
versuch einer HOV Lane im Stadtgebiet mdglich ist.

Mit dieser Bekanntgabe wird Uber die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zu HOV Lanes in
Minchen im Rahmen des Projekts TEMPUS berichtet. AuRerdem wird ein Ausblick auf wei-
tere Aktivitdten zur Einflhrung von Managed Lanes in Miinchen gegeben (einschliel3lich
maglicher Pilotvorhaben).

3. Begriffsdefinition Managed Lanes

Der Begriff Managed Lanes umfasst eine Reihe verkehrstechnischer Ma3nahmen, darun-
ter HOV-Fahrspuren, Sonderfahrspuren, Seitenstreifennutzung und dynamische Verkehrs-
beeinflussungsanlagen (z.B. Zuflussregelungen). Die Blue Lane wéhrend der IAA Mobility
2021 ist dabei als Sonderbegriff, mit einer terminologischen Zugehdorigkeit zu den HOV
Lanes zu sehen. Eine Studie! der Technischen Universitat Miinchen (TUM) zu Managed
Lanes in Europa aus dem Jahr 2022 verweist auf die in Abbildung 1 dargestellte Ubersicht
zur Begriffsdefinition und Management-Strategien.

Ausstattungstypen von Managed Lanes

MautstraBen

Preisgestaltung Express-

Mautspuren

High-occupancy Mehrspurige
Anspruchs- | vehicle lane (HOV) Managed-Lane-

berechtigung Einrichtungen
Lkw-Spuren
Innenstadtmaut

reversible
Fahrspuren

Management-Strategie

Gemanagte

Zugangskontrolle Autobahnen

Expressspuren
fiir lokale Birger*innen

temporére
Seitenstreifen-
Verkehrs- freigabe (TSF)
management- Aktives
Technologie RVETEIRNENPLTN

Zuflussregelungsanlage

Dynamic lane management
(DLM)

Zunehmende Flexibilitdt und Komplexitat >
Abbildung 1 Typisierung von Managed Lanes und Management-Strategien
Quelle: Bogenberger,K , Schénhofer T (2022): A Comprehensive Review 1 on Managed Lanes in Europe
Managed Lanes werden dabei definiert als ,,Fahrstreifen, welche nicht dauerhaft der unbe-

grenzten Nutzung durch den allgemeinen 6ffentlichen Verkehr zur Verfligung stehen. Dabei
ist es unerheblich, ob die Beschrénkung des Verkehrs zeitlich, rdumlich und/oder

1 Schonhofer, T. (2024): Einsatzmdglichkeiten von Managed Lanes auf deutschen Fernstralien
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nutzergruppenbezogen ist*“ (Schonhofer, 2024, S.10). Entsprechend sind sowohl HOV
Lanes als auch eine temporare Seitenstreifenfreigabe als Formen von Managed Lanes zu
betrachten.

Fur zukinftige Vorhaben und Projekte verwendet das Mobilitatsreferat daher den Begriff
.Managed Lanes" als Uberbegriff verschiedener moglicher Auspragungen verkehrstechni-
scher Malinahmen in Abb.1.

4. Blue Lane zur IAA 2021 - Zentrale Erkenntnisse

Im Rahmen der IAA Mobility 2021, die vom 6. bis 12. September 2021 in Miinchen stattfand,
wurde eine spezielle Verkehrsfihrung in Form einer sogenannten Blue Lane eingerichtet
(siehe hierzu auch den Erfahrungsbericht zur IAA Mobility 2021 in der SV 20-26 / V085552).

Die Blue Lane war Bestandteil der Bewerbung der Landeshauptstadt Minchen fir die Aus-
richtung dieser IAA Mobility. Der VDA (Verband der Automobilindustrie) tibernahm die Funk-
tion, die Blue Lane-Umsetzung anzustof3en und gemeinsam mit der Landeshauptstadt Min-
chen konzeptionell auszugestalten. Ziel war es, die beiden Hauptveranstaltungsorte — den
Summit auf dem Messegelande und den Open Space in der Innenstadt — miteinander zu
verbinden und zukunftsorientierte Mobilitat im realen Verkehr erfahrbar zu machen.

Diese ausgewiesene Fahrspur erstreckte sich tber eine Lange von etwa 12 Kilometern und
verband die Messe Minchen direkt mit der Innenstadt. Die Blue Lane war nicht nur fir
Fahrzeuge mit mehreren Insassen (HOV — High Occupancy Vehicle), sondern auch fir
Shuttle- und Linienbusse, Elektrofahrzeuge sowie Taxis freigegeben.

Um den Verkehrsfluss zusétzlich zu optimieren, wurde auf der Blue Lane im Bereich der
Autobahn (von der Messe stadteinwarts bis zum Ende der A 94) eine temporare Seiten-
streifenfreigabe wahrend der Tagesstunden implementiert. Dies sollte es den oben genann-
ten Nutzenden ermdglichen, auch wéhrend der Stof3zeiten schneller und effizienter zu ih-
rem Ziel zu gelangen.

Die Erfahrungen, die wahrend der Nutzung der Blue Lane gesammelt wurden, waren jedoch
negativ. Eine der gréf3ten Herausforderungen stellte die Sperrung der Autobahneinfahrten
an den Anschlussstellen im Streckenverlauf dar, was teilweise zu Verlagerungen des Kfz-
Verkehrs und Umwegen fir die Nutzenden fuhrte.

Ein weiteres zentrales Problem stellte der hohe Anteil an Falschnutzer*innen dar. Die Eva-
luierung der Blue Lane im Rahmen der IAA Mobility 2021 ergab, dass dieser Anteil zwischen
50 und 80 Prozent lag. Insbesondere im innerdértlichen Bereich war die Falschnutzung sehr
hoch. Dies ist auf eine unzureichende Beschilderung sowie die insgesamt mangelnde Er-
kennbarkeit der Blue Lane zuriickzufiihren. Gegenwartig existiert kein offizielles Verkehrs-
schild fur eine HOV Lane; stattdessen wird lediglich mit der negativen Beschilderung des
Zeichens 250 StVO (,Durchfahrt verboten*) gearbeitet, erganzt um maogliche Ausnahmen.

Der hohe Anteil an Falschnutzer*innen kann zudem auch darauf zurtickgefuhrt werden,
dass keine Uberprifung der korrekten Nutzung stattgefunden hat. Dies verdeutlicht, dass
fur die potenzielle Einfihrung einer HOV Lane die Kontrolle und Ahndung von VerstoRen
von entscheidender Bedeutung sind.

Das Beispiel der Blue Lane zur IAA Mobility 2021 zeigt exemplarisch die komplexen Her-
ausforderungen, die mit der Umsetzung spezieller Verkehrsldsungen in urbanen Raumen
verbunden sind und macht deutlich, wie wichtig klare Beschilderungen sowie eine effektive
Kontrolle und Ahndung von Missbrauch fir den Erfolg solcher Mafinahmen sind.

Bei der Evaluation der Blue Lane 2021 wurde somit ein erheblicher Verbesserungsbedarf
in verschiedenen Bereichen festgestellt, darunter technische, organisatorische und

2 https://risi. muenchen.de/risi/sitzungsvorlage/detail/7511631?2dokument=v7586693
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rechtliche Optimierungen. In der Umsetzungsform von 2021 waren kaum positive verkehr-
liche Effekte erkennbar, wahrend die negativen Auswirkungen tberwogen. Der VDA und
die Messe Miunchen GmbH empfahlen daher nach der Evaluationsphase, das Thema HOV
Lane in zukinftigen Projekten umfassender und detaillierter zu untersuchen sowie maglich-
erweise Uber einen l&angeren Zeitraum zu testen. Dies wurde im Rahmen des Forschungs-
projekts TEMPUS umgesetzt, in dem das Thema Managed Lane aufgegriffen und analysiert
wurde. Die zentralen Ergebnisse dieses Projekts werden im folgenden Kapitel vorgestellt.

5. Machbarkeitsstudie HOV Lanes in Miinchen
5.1. Anlass und Ziele der Studie

HOV Lanes kénnen ein Baustein zur effizienteren Nutzung der bestehenden Stral3enquer-
schnitte sein. Sie sollen Fahrgemeinschaften im MIV férdern und zur Nutzung bevorrech-
tigter Verkehrsmittel (mehrfach besetzte Pkw, Sharing- und Pooling-Fahrzeuge, OPNV) an-
regen. Im Rahmen der zweiteiligen Projektstudie zu Grundlagen und Machbarkeit von HOV
Lanes sollten folgende Kernfragen hinsichtlich eines méglichen Einsatzes in Deutschland
bzw. der Region Minchen beantwortet werden:

a) Klarung rechtlicher Grundlagen und Rahmenbedingungen von HOV Lanes

In einer Grundlagenstudie wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen fir HOV Lanes um-
fassend analysiert. Dazu gehdren unter anderem Aspekte wie die Lage der HOV Lane, not-
wendige Beschilderung und Stral3enmarkierungen.

b) Auswabhl der Streckenabschnitte (BAB und Stadtgebiet) fiir HOV Lanes in Miinchen

Als besonders geeignet wurden hochbelastete Streckenabschnitte identifiziert, die ein ho-
hes Pendleraufkommen aufweisen und direkt in das Stadtzentrum von Munchen fuhren.
Hierfir wurde ein Kriterienkatalog entwickelt, anhand dessen die vorausgewéhlten Stre-
ckenabschnitte bewertet und jeweils eine geeignete Strecke fur weitere Untersuchungen
sowohl innerorts als auch aul3erorts ausgewahlt wurden.

c) Welche Verlagerungseffekte ergeben sich bei der Einflihrung einer HOV Lane?

Auf den beiden ausgewahlten Streckenabschnitten innerorts und auferorts wurden zu-
nachst makroskopische Simulationen der HOV Lanes mit dem Verkehrsmodell VISUM
durchgefuhrt, um die Verlagerungseffekte auf benachbarte Streckenabschnitte zu analysie-
ren. Zudem wurden zusatzliche MaRnahmen zur Erh6hung des Besetzungsgrades in Be-
tracht gezogen, die zur Minimierung der Verlagerungswirkungen einer HOV Lane beitragen
konnten.

d) Welche Auswirkung hat die Einfiihrung einer HOV Lane auf den Verkehrsablauf?

Fur den innerorts ausgewahlten Streckenabschnitt wurde nach der makroskopischen Mo-
dellierung eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation (VISSIM) durchgefuihrt. Ziel dieser
Analyse war es, die Auswirkungen der Einfiihrung einer HOV Lane auf den Verkehrsablauf
wahrend der Morgenspitzenstunde, insbesondere in Bezug auf Stauldngen und Reisezei-
ten, zu untersuchen.
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5.2. Ergebnisse der Studie
a) Klarung rechtlicher Grundlagen und Rahmenbedingungen von HOV Lanes

Die Einfihrung von HOV Lanes ist mit verkehrsbeschrankenden Maflinahmen verbunden,
weshalb eine ausfiihrliche Begriindung notwendig ist. Fr die verkehrsrechtliche Anordnung
einer Mallnahme, die, wie etwa eine HOV Lane, den Gemeingebrauch einschrankt, muss
diese sowohl im innerdrtlichen als auch im au3erortlichen Bereich geeignet, erforderlich und
angemessen sein. Dies entspricht dem VerhaltnisméaRigkeitsgrundsatz  oder
Ubermalverbot.

Zur konkreten Ausweisung von HOV Lanes existiert aktuell in der Stral3enverkehrsordnung
(StVO) kein spezifisches Hinweisschild. In anderen Landern, wie zum Beispiel Frankreich,
wird bereits ein entsprechendes Schild (weiRe Raute auf blauem Grund) verwendet. Derzeit
gibt es Bestrebungen zur europaweiten Vereinheitlichung der Beschilderung von HOV
Lanes.

Zur Klarung rechtlicher Grundlagen ist aufgrund unterschiedlicher gesetzlicher
Rahmenbedingungen fur innerstadtische StraRen und Autobahnen grundsatzlich eine
getrennte Betrachtung erforderlich.

Fur den Autobahnverkehr ist zu beachten, dass die Autobahn GmbH fir die
verkehrsrechtliche Anordnung auf Autobahnabschnitten zustandig ist. Grundsatzlich
empfiehlt der Gutachter, eine HOV Lane auf dreispurigen Autobahnen linksseitig
anzulegen, wobei diese durchgangig gefuhrt werden sollte und an Anschlussstellen keine
Zu- oder Abfahrten von der HOV Lane erlaubt sind. Dies tragt zur Reduzierung von
Fahrstreifenwechseln und Verflechtungsvorgédngen bei und erhdht die Verkehrssicherheit
entlang der HOV Lane. Derzeit kann auf der Autobahn nur eine negative Beschilderung
verwendet werden, d.h. das Verkehrszeichen ,Verbot fir Fahrzeuge aller Art* (Zeichen 250
StVO) mit Zusatzschildern, die Ausnahmen wie mehrfach besetzte Fahrzeuge und Busse
auflisten.

Innerorts wird vom Gutachter empfohlen, eine HOV Lane rechtsseitig einzurichten, um die
Nutzung durch Busse zu fordern und die Anfahrbarkeit von Haltestellen am rechten
Fahrbahnrand sicherzustellen. Die HOV Lane sollte nicht durchgangig gefiihrt werden,
sondern ca. 150 Meter vor und nach einem Knotenpunkt zum Einordnen der
Verkehrsteilnehmer*innen gedffnet sein. Als rechtliche Grundlage fir HOV Lanes im
innerstadtischen  Strallennetz  kénnen die Regelungen zur Einrichtung von
Bussonderfahrstreifen herangezogen werden, sodass das Verkehrszeichen fir
Bussonderfahrstreifen (Zeichen 245 StVO) mit Zusatzzeichen fur mehrfach besetzte
Fahrzeuge genutzt werden kann. Dies erfordert bei einer dauerhaften Einrichtung stets eine
einzelfallbezogene Prufung des Anordnungstatbestandes, um zu klaren, ob der
Bussonderfahrstreifen rechtlich im Einklang mit den Grundsatzen des Verwaltungshandelns
erforderlich, notwendig und verhéltnismagig ist.

Eine bauliche Abgrenzung von HOV Lanes wéare sowohl aul3erorts als auch innerorts
sinnvoll, um den Befolgungsgrad sowie die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Dabei muss
diese bauliche Trennung jedoch im Stérungsfall Uberfahrbar sein. Der Gutachter empfiehlt
daher den Einsatz von Leitzylindern oder Leitschwellen als Abgrenzung. Flr zeitlich
dynamisch ausgewiesene HOV Lanes (HOV Lanes, die je nach Verkehrsaufkommen und
Tageszeit zur HOV Lane oder als normaler Fahrstreifen ausgewiesen werden kénnen) wird
eine bauliche Trennung jedoch als kritisch betrachtet.
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b) Auswahl der Streckenabschnitte (BAB und Stadtgebiet) fiir HOV Lanes im Raum
Miinchen

Im Rahmen der Untersuchung wurden, die auf das Minchner Stadtzentrum zufiihrenden,
Strecken mit einem hohen Pendlerverkehrsaufkommen analysiert.

Fur die Auswahl der Streckenabschnitte wurde ein Kriterienkatalog herangezogen, der
unter anderem die folgenden Aspekte berticksichtigt:

Anzahl der Fahrstreifen

Grundsatzliche bauliche und verkehrstechnische Machbarkeit

Erwartete positive verkehrliche Wirkung

Bestmaogliche Integration des Oberflachen-OPNV in den StraRenraum
Unterbringung erganzender multimodaler Mobilitatsangebote und Umstiegspunkte
Kurze Umstiegswege zwischen HOV-Anschlusspunkten und bestehenden
Umsteigepunkten zum OPNV

Es wurde zwischen einer Linksfiilhrung der HOV Lane im Uberlandbereich (als
durchgéngige HOV Lane ohne die Mdéglichkeit, an Anschlussstellen zu verflechten) und
einer Rechtsfiihrung der HOV Lane im innerstadtischen Bereich, die an Knotenpunkten
unterbrochen wird, unterschieden.

Innerhalb der Stadt wurde, basierend auf dem Kriterienkatalog, die B304 West im Abschnitt
Dachauer StralRe - Max-Born-Stralle mit einer Streckenlange von 4,3 km und vier
Knotenpunkten fir eine Detailbetrachtung ausgewahlt. An diesen Knotenpunkten muss die
HOV Lane etwa 150 m vor und nach dem Knotenpunkt gedffnet werden, um
Verflechtungsvorgédnge zu ermdéglichen. Der Beginn der HOV Lane sollte mit einem
ausreichenden Abstand von ca. 700 m zur A99 erfolgen, damit eine Verflechtung auf den
entsprechenden Fahrstreifen fir die Verkehrsteilnehmer*innen gewéhrleistet ist und kein
Ruckstau auf die A99 entsteht (siehe Abb. 2).
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Aulerhalb der Stadt wurden alle auf Miinchen zufiihrenden Autobahnen, mit Ausnahme der
A8 Ost, prinzipiell als mogliche Strecken eingestuft. Fur die Detailbetrachtung wurde die A9
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zwischen den Autobahnanschlussstellen Garching-Sid und Minchen-Frankfurter Ring mit
einer Streckenlénge von 6,6 km ausgewahlt.
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c) Welche Verlagerungseffekte ergeben sich bei Einflihrung einer HOV Lane?

Der Wegfall eines Normalfahrstreifens zur Schaffung einer HOV Lane filhrt grundsatzlich
zu Einschrankungen auf den verbleibenden Fahrstreifen. Diese Beeintrachtigungen sind
der wesentliche Grund, weshalb z.B. in den USA bei der Einrichtung von HOV Lanes
Uberwiegend zusétzliche Fahrstreifen mit erhéhter Kapazitat geschaffen werden.

Mit der Einfihrung einer HOV Lane innerorts, auf der B304 West, ist ohne zusatzliche
Maflinahmen zur Steigerung des Fahrzeugbesetzungsgrades mit Verlagerungen von bis zu
900 Kfz pro 24 Stunden auf alternative Routen zu rechnen. Es ist jedoch zu erwarten, dass
diese zusatzlichen Verkehre keine nennenswerten Beeintrachtigungen des Verkehrs auf
den Ausweichrouten verursachen werden.

Fur die HOV Lane auBerorts, auf der A9, ergeben sich ohne entsprechende MalRnahmen
zur Erhdhung des Fahrzeugbesetzungsgrades auf den Umleitungsstrecken im Norden
Minchens Verkehrsverlagerungen von bis zu 3.700 Kfz pro 24 Stunden. Diese zusatzliche
Belastung, die bis zu 15 % der richtungsbezogenen Tagesverkehrsbelastung ausmacht,
konnte, insbesondere wahrend der morgendlichen Spitzenstunden, zu zuséatzlichen
Verkehrsproblemen auf den Alternativrouten fihren.

Berucksichtigt man hingegen MalRnahmen zur Erh6hung des Fahrzeugbesetzungsgrades
(und damit den Anteil des Verkehrs durch potenzielle HOV Lane-Nutzer*innen) sind,
aufgrund des hoheren Anteils an mehrfachbesetzten Fahrzeugen und HOV Lane-
Nutzer*innen, geringere Verlagerungswirkungen von lediglich bis zu 1.800 Kfz pro 24
Stunden zu erwarten.
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d) Welche Auswirkung hat die Einfiihrung einer HOV Lane auf den Verkehrsablauf?

Im Rahmen der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation mit VISSIM fur den Streckenab-
schnitt innerorts auf der B304 wurde eine Reisezeitmessung durchgefiihrt, die folgende
Ergebnisse lieferte:

Reisezeiten von AB Nord bis Ende LSA 621

900 824

e 772 800

700 . 649

600

500 440 438 441 45

504

L

400
300

200

Sekunden

100

Rsz{alle) Rsz{Pkw) Rsz{HOV) Rsz(Likw) Rsz(Bus) Rsz{Shuttle)

B Reisezeiten (ohne HOV-Lane) Reisezeiten (mit HOV-Lanej

Abbildung 4: Reisezeitmessung auf der B304, Quelle: gevas humberg & partner (2024)

Aufgrund der notwendigen Verflechtungsprozesse im Bereich vor der Einfahrt zur HOV
Lane von der A99 kommend, wird sich die Reisezeit auf der eingefiihrten HOV Lane im
Vergleich zur aktuellen Situation ohne HOV Lane erheblich verlangern.

Dies fuhrt auch insgesamt zu einer Erhdhung der Reisezeit auf dem gesamten Abschnitt
der B304, einschlie3lich des HOV Lane-Bereichs, fur alle Verkehrsteilnehmer*innen. Fir
die HOV Lane wird mit einer Reisezeitsteigerung von etwa 30% gerechnet, wahrend sich
die Reisezeit auf den verbleibenden Normalfahrstreifen nahezu verdoppeln kdnnte.

Simulative Untersuchungen zu den Auswirkungen auf die Reisezeit fur die A9 waren auf-
grund des verfugbaren Budgets kein Bestandteil der Studie.

5.3. Fazit der Studie
Innerorts (B304 West):

a) verkehrlich

Die durch die HOV Lane verursachten zusatzlichen Verkehrsmengen auf den
Ausweichstrecken sind tragbar. Allerdings verlangern sich die Reisezeiten fur alle
Verkehrsteilnehmer*innen auf dem Abschnitt mit der HOV Lane. Da sich somit fur alle
Verkehrsteilnehmer*innen (sowohl HOV Lane-Nutzer*innen als auch Nutzer*innen des
Normalfahrstreifens) keine Vorteile ergeben, sollte aus verkehrlicher Sicht von einer HOV
Lane auf diesem Streckenabschnitt Abstand genommen werden.

Bei der Planung verkehrlicher MaRnahmen ist der VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz zu



Seite 11

berucksichtigen. Die fehlenden Vorteile fur alle Verkehrsteilnehmer*innen erschweren die
Argumentation und machen eine verkehrsrechtliche Anordnung problematisch.

b) verkehrssicherheitstechnisch

Durch die erforderlichen Fahrstreifenwechsel und Verflechtungsvorgange in den
Verflechtungsbereichen vor Beginn der HOV Lane sowie vor und nach den Knotenpunkten,
erhoht sich das Risiko verkehrssicherheitsrelevanter Situationen. Um die
Verkehrssicherheit zu erhdhen, kénnte der Verkehr aus den Seitenstral3en gegebenenfalls
dosiert werden.

AuBerorts (A9):

a) verkehrlich

Die Einfuhrung einer HOV Lane auf der A9 fiihrt, im Vergleich zur B304 West, aufgrund der
hoheren Verkehrsbelastung zu deutlich starkeren Verkehrsverlagerungen auf
Alternativrouten. Dies kann insbesondere in der morgendlichen Hauptverkehrszeit zu
zusatzlichen Stoérungen fuhren. Grundsatzlich ist zu erwarten, dass die Nutzer*innen der
HOV Lane durch die Vermeidung von zusatzlichen Verflechtungsbereichen an den
Knotenpunkten, die die HOV Lane innerorts unterbrechen, eine geringere
Reisezeiterh6hung oder auch eine Reisezeitverkirzung erfahren.

b) verkehrssicherheitstechnisch

Die A9 ist bereits ohne HOV Lane eine stark ausgelastete dreistreifige Autobahn, die in der
morgendlichen Hauptverkehrszeit von erheblichen Rlckstaus vor der Landeshauptstadt
Minchen gepragt ist. Durch die Einfihrung einer HOV Lane wiirde sich der Ruickstau mog-
licherweise geringfligig verlangern, jedoch ist ein erhdhtes Verkehrssicherheitsrisiko
dadurch kaum zu erwarten. Das Stauende wirde sich lediglich verlagern. Um die Verkehrs-
sicherheit zu erh6hen, sollte die Geschwindigkeit auf den Normalfahrstreifen reduziert wer-
den.

6. Gesamtfazit aus Sicht des Mobilitatsreferats

Die Erkenntnisse aus der temporaren Einrichtung einer Blue Lane (terminologisch HOV
Lane) zur IAA Mobility 2021 sowie die in Kapitel 5 beschriebene, umfassende Untersuchung
zur Einfihrung von HOV Lanes in Minchen und der Region im Rahmen des Forschungs-
projekts TEMPUS, fuihren zu folgenden Einschéatzungen:

1. Innerhalb des Stadtgebiets (Zustandigkeit der Landeshauptstadt Miinchen) wird auf-
grund eines potenziell erhéhten Unfallrisikos sowie der zu erwartende Verschlechterung
der Reisezeiten fur alle Verkehrsteilnehmer*innen, keine Maoglichkeit fur eine effiziente
Umsetzung einer HOV Lane auf zweispurigen Stra3en gesehen.

2. AuBerhalb des Stadtgebiets liegt die Zustandigkeit bei der Autobahn GmbH des Bundes.
Fur einen HOV Lane Pilotversuch im AulRerortsbereich bedarf es einer sehr guten Vor-
bereitung und Konzeption unter Beteiligung aller potenziellen Projektpartner. Der Gut-
achter empfiehlt fiir ein Pilotprojekt zudem einen Betrieb der HOV Lane Uber einen Zeit-
raum von mindestens sechs Monaten. Der gesamte Zeitrahmen flir das Pilotprojekt, ein-
schlie3lich Planung, Vorbereitung und anschlieRender Evaluierung, wird auf 2,5 bis 3
Jahre geschatzt.

3. Die Ergebnisse der HOV Lane-Untersuchung im Rahmen des Forschungsprojekts TEM-
PUS sowie die oben beschriebene Einschétzung des Mobilitatsreferats, wurden 2024
der Messe Minchen und dem Verband der Automobilindustrie (VDA) prasentiert. Nach
Abschluss der Prifung zusatzlicher Optionen bestand Konsens dartber, die Planung fur
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die Umsetzung einer HOV Lane im Rahmen der IAA Mobility 2025 nicht weiterzuverfol-
gen.

4. Im Zuge der Koordinierung von steigenden Verkehrsstromen im bestehenden Strecken-
netz kdnnen mittelfristig pilothafte Einsatzmaoglichkeiten von Managed Lanes (im Sinne
eines breiten, strategischen Anwendungsportfolios, siehe Kap.3) geprift werden, sofern
zielfuhrende Anwendungsfalle identifiziert werden und die erforderlichen Ressourcen
vorhanden sind.

7. Anhodrung des Bezirksausschusses

In dieser Beratungsangelegenheit ist die Anhérung des Bezirksausschusses nicht vorgese-
hen (vgl. Anlage 1 der BA-Satzung).

Die Korreferentin des Mobilitatsreferats, Veronika Mirlach, und die Verwaltungsbeiratin
des Geschaftsbereichs 1 Strategie, Frau Stadtratin Katharina Horn, haben einen Abdruck
der Beschlussvorlage erhalten.

Bekannt gegeben

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen

Der / Die Vorsitzende Der Referent
Ober-/Blrgermeister/in Georg Dunkel
ea. Stadtrat / ea. Stadtratin Berufsmalfiger Stadtrat

Abdruck von I. mit Il

Uber Stadtratsprotokolle (D-11/V-SP)

an das Direktorium — Dokumentationsstelle
an das Revisionsamt
z.K.
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v. WYV Mobilitatsreferat - GL5 Berichts- und Beschlusswesen

1. Die Ubereinstimmung des vorstehenden Abdrucks mit der beglaubigten Zweitschrift
wird bestatigt.

Am

Mobilitatsreferat, Beschlusswesen



