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1 Einfihrung

Der Radverkehr soll in den kommenden Jahren weiter gestarkt werden, nicht nur auf kommunaler,
sondern auch auf nationaler Ebene. Um dies zu erreichen, wurden im Nationalen Radverkehrsplan
acht Ziele verankert, die unter anderem dafiir sorgen sollen, dass Deutschland zum Fahrradpend-
lerland wird. Das Fahrrad soll auBerdem ,,im Zentrum moderner Mobilitdtssysteme“! stehen. Rad-
schnellverbindungen stellen ein Infrastrukturelement dar, mit dem folgende Zielsetzungen verbun-

den werden:

e Fir Berufspendelnde soll das Radfahren, insbesondere durch hohe Reisegeschwindigkeiten,

attraktiver werden.

e Durch die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr sollen

Staus und Kapazitdatsengpdsse auf den StralRen vermindert werden.

e Durch langere Reiseweiten im Radverkehr soll auch ein groRerer Beitrag zur Treibhausgas-

und Stickoxidminderung erreicht werden.

e Radschnellverbindungen sollen kiinftig das Riickgrat kommunaler und regionaler Radver-

kehrsnetze bilden.

Um diese Ziele zu erreichen, muss auf den Radschnellverbindungen zligiges, stérungsarmes und

nicht zuletzt sicheres Radfahren moglich sein.

In der Landeshauptstadt Miinchen und insbesondere im nahen Umland gibt es zahlreiche Pend-
lerbeziehungen, die aufgrund der Distanzen und vor dem Hintergrund einer weiten Marktdurch-
dringung von E-Bikes gut mit dem (E-) Fahrrad zuriickgelegt werden kdénnen. Bereits im Jahr 2015
wurde eine Potenzialanalyse ,Radschnellverbindungen in Miinchen und Umland“? erarbeitet. Darin
wurde vor allem das Aufkommen an Pendelnden zwischen Miinchen und den Nachbarkommunen
betrachtet und eine Abschatzung zum Potenzial in verschiedenen Korridoren fiir Radschnellverbin-
dungen vorgenommen. Im Ergebnis wurden zunachst sechs Korridore empfohlen, die im Weiteren
in einer detaillierten Machbarkeitsstudie vertieft untersucht werden sollten. Der Korridor 11 der
Potenzialanalyse entspricht dem Untersuchungskorridor dieser Machbarkeitsstudie. Angetrieben
wird die Forderung des Radverkehrs in der Landeshauptstadt Miinchen unter anderem auch durch
den ,Radentscheid Miinchen”, in welchem eine attraktive, leistungsfahige und sichere Radver-
kehrsinfrastruktur fiir Miinchen gefordert wird?. Auch in den Landkreisen wird der Radverkehr
durch viele Projekte gefordert, die langfristig mit der hier untersuchten Radschnellverbindung zu
verkniipfen sind und die feinrdumige Verteilung des Radverkehrs in der Region (ibernehmen wer-

den.

Parallel zu dieser Studie werden funf weitere Radschnellverbindungen untersucht, die von zwei un-

terschiedlichen Planungskonsortien bearbeitet werden. Insgesamt werden finf radiale

1 Website: BMVI, Zukunft Radverkehr
2 Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen, 2015

3 Beschluss der Forderungen am 24. Juli 2019 durch den Stadtrat
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Verbindungen von der Landeshauptstadt in das Minchner Umland sowie eine tangentiale Verbin-
dung auf dem Stadtgebiet der Landeshauptstadt (RSV-Ring) geprift. Das Untersuchungsgebiet aller
Verbindungen des Planungskonsortiums VIA eG und Planersocietat erstreckt sich tber die Landes-
hauptstadt Minchen sowie die Landkreise Miinchen, Starnberg und Ebersberg. Im Detail hat sich

das Konsortium mit den folgenden Korridoren befasst:
e Los 2: Landeshauptstadt Miinchen — Kirchheim — Markt Schwaben
e Los 3: Landeshauptstadt Miinchen — Oberhaching
e Los 4: Landeshauptstadt Miinchen — Planegg — Starnberg

In dieser Studie wird die Verbindung von der Landeshauptstadt Miinchen tber Planegg (Landkreis
Miinchen) bis nach Starnberg (Landkreis Starnberg) untersucht. Bei der Projektvergabe wurde die
Bearbeitungszeit auf rund 18 Monate festgelegt. Uber den gesamten Bearbeitungszeitraum wurde
das Projekt durch eine Projektgruppe begleitet. Durch die Coronapandemie im Jahr 2020 kam es zu
Verzdgerungen im Projektablauf. Dies betraf insbesondere die entscheidenden Abstimmungspro-
zesse mit der Projektgruppe zum Projektende hin. In insgesamt fiinf Sitzungen wurden Vertretende
der beteiligten Kommunen sowie unterschiedlicher Abteilungen der Landeshauptstadt (inklusive
der Verkehrsbetriebe MVG) und der Landratsamter Gber Zwischenstande informiert. Sie berieten
das Planer*innenkonsortium und konnten im Rahmen bzw. im Nachgang dieser einzelnen Projekt-
gruppensitzungen, u.a. auch im Hinblick auf anstehende Entscheidungen tber wichtige Meilen-
steine (z. B. Auswahl der Routen sowie der Bestvariante), dem Konsortium der Gutachtenden ihre
entsprechenden Hinweise, Bedingungen, Kenntnisse und Vorbehalte in Form einer Stellungnahme
mitteilen. Darilber hinaus erfolgten im Sommer 2019 Veranstaltungen fiir Politik und Verwaltung
sowie fiir die Offentlichkeit (Biirger*innen) in den beteiligten Landkreisen und der Landeshaupt-
stadt Miinchen sowie im November 2019 eine Fachstellenbeteiligung im Landkreis Starnberg. Die
Veranstaltungen dienten zur Vorstellung des Projekts und des vorgesehen Projektablaufs. In allen
Veranstaltungen konnten konkrete Routenvorschlage in Karten eingezeichnet und in den weiteren
Planungsprozess eingebracht werden.

2 Qualitatsstandards fiir die Region Miinchen

Die fir die Region Miinchen entwickelten Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbindungen bauen
auf den FGSV Standards® auf und orientieren sich weitestgehend am Arbeitspapier ,,Empfehlungen
zu Planung und Bau von Radschnellwegen in Bayern”>. Auf bebautem Gebiet und insbesondere in
dichtbebauten Siedlungsgebieten stellen Nutzungs- und Flachenkonkurrenzen eine besondere Her-

ausforderung dar. Folgende Fihrungsformen sind im Zuge einer Radschnellverbindung zulassig:

e Selbststandig gefiihrte und stralRenbegleitende Radwege (Breite im Einrichtungsverkehr:

3,00 m; Breite im Zweirichtungsverkehr: > 4,00 m)

4 FGSV 2014

5 Bayerisches Staatsministerium fir Bauen, Wohnen und Verkehr 2019

Planersocietit | VIA eG
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e Radfahrstreifen (Breite: > 3,00 m) und Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr
(Breite: 3,25 m—3,50 m)

e FahrradstraRen (Breite: > 4,00 m)

o Mischverkehr auf der Fahrbahn bei Tempo 30 und Vorrang fiir den Radverkehr

Bei den aufgefiihrten Fiihrungsformen sind grundsatzlich Sicherheitsabstande zur Fahrbahn und
zum ruhenden Kfz-Verkehr zu beriicksichtigen. Die Fiihrung erfolgt separat vom FulRverkehr, so
dass entweder bestehende Gehwege genutzt oder ggf. neue angelegt werden missen. Zur Ber{ick-
sichtigung der Belange des OPNV wurde auf dem Gebiet der Landeshauptstadt Miinchen bei den
MaBnahmenvorschlagen auf Fahrradstralen in StraBen mit Busverkehr verzichtet. In diesen Stra-
Ben erfolgt dann eine Fiihrung im Mischverkehr. Auf eine Priorisierung der Fiihrungsformen im Vor-
feld, so wie sie im bayerischen Arbeitspapier vorgeschlagen wird, wird in dieser Studie verzichtet.
Stattdessen wird je nach ortlicher Situation entschieden, um damit die Moglichkeit der Umsetzung

im Bestand zu verbessern.
Weiterhin einigte sich die Projektgruppe auf folgende Ergdnzungen:

e Die Mindestlange einer Radschnellverbindung (RSV) wird auf 5,00 km festgelegt, da sich die

Wirkung einer RSV bereits in diesem Entfernungsbereich zeigt.

e Eswird vereinbart, wie vom Konsortium der Gutachtenden empfohlen, die Fihrung mit Zu
Ful’ Gehenden auf gemeinsamen Wegen auRerorts zu ermdoglichen, jedoch nicht in Berei-
chen der Naherholung und auf Wegen, wo u.a. viele Hundehalter zu erwarten sind. Ausge-
schlossen ist die gemeinsame Fihrung innerorts. Darliber hinaus wird die Fiihrung auf land-
und forstwirtschaftlichen Wegen zuldssig sein, um den zusatzlichen Flachenverbrauch zu
reduzieren. Diese werden mit einer Breite von 4,00 m (landwirtschaftlicher Verkehr und
Radverkehr) zzgl. 2,50 m fir den Gehweg oder — bei geringem FuBverkehrsaufkommen —

mit einer Breite von 5,00 m fiir alle Verkehrsteilnehmenden angelegt.

e Die Einhaltung der Qualitatsstandards wird grundsatzlich fir die gesamte Streckenlange an-

gestrebt, es sollen aber mindestens 90 % sein.

Um auf einer Radschnellverbindung moglichst hohe Reisegeschwindigkeiten zu erreichen, wird au-
Rerdem festgelegt, dass die mittleren Zeitverluste je Kilometer in Folge von Knotenpunkten 30 Se-
kunden (innerorts) bzw. 15 Sekunden (auBerorts) nicht tiberschreiten sollten. Dazu werden bevor-
zugt planfreie Losungen (Briicken oder Unterfiihrungen) oder Knotenpunkte mit Vorfahrt fir die
Radschnellschnellverbindung eingesetzt, unter Beriicksichtigung des OPNV. Wenn keine planfreien
Lésungen moglich sind oder Knotenpunkte mit OPNV-Linien und -Priorisierung betroffen sind, soll-
ten die Kreuzungen so optimiert werden, dass der Radverkehr v. a. sicher und moglichst zligig pas-
sieren kann. Da es zu konkurrierenden Interessen zwischen OPNV-Priorisierung und den Standards
von Radschnellverbindungen kommt, miissen Losungen gesucht und dem Stadtrat zur Entschei-
dung vorgelegt werden. Die zeitlich parallel zu dieser Untersuchung festgelegten Inhalte des
Minchner Radentscheids entsprechen nicht dem hohen Standard des Premiumprodukts Rad-
schnellverbindung. Sie stehen fir einen mittleren Standard, der als Zubringer zu den Radschnellver-
bindungen und fir die Herstellung wichtiger Netzachsen sinnvoll sind, kommen aber nicht an den
Standard einer Radschnellverbindung heran und sind somit getrennt davon zu betrachten und nicht

zu vermischen.

Planersocietit | VIA eG
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3 Bewertungsmethodik

Um eine Radschnellverbindungstrasse zu identifizieren, ist es notwendig, zunachst Streckenvarian-
ten aufzunehmen, im Anschluss zu analysieren und gegeneinander abzuwéagen, um so am Ende ei-
nen favorisierten Streckenverlauf (Bestvariante) zu definieren. Es werden Bewertungskriterien ent-
wickelt, die einen Vergleich verschiedener Routenverlaufe erméglichen, um eine solide Entschei-

dungsgrundlage zur Auswahl von zwei Vorzugsvarianten bilden zu konnen (vgl. Kapitel 4).

Abbildung 1: Ablauf Bewertungsverfahren

Bewertungsraster— Stufe 1

Ziel: Bewertung von Abschnitten

Untersuchungdurch:  Kriterienkatalog(grob)

Ergebnis: geeignete Routenverlidufe (Varianten)

1

1

1

Bewertungsraster — Stufe 2

Quelle: Planersocietat | Planungsbiro VIA eG

Zur Auswahl der spateren Routen wurde ein zweistufiges Bewertungsverfahren (vgl. Abbildung 1)
entwickelt. Mit dieser zweistufigen Bewertungsmethodik werden schrittweise zwei Varianten erar-
beitet, die innerhalb des Untersuchungskorridors am besten fir die Realisierung einer Radschnell-
verbindung geeignet sind. Dazu werden zunachst die grundlegenden Rahmenbedingungen des Kor-
ridors analysiert und auf dieser Basis potenzielle Routenverldufe identifiziert. Fir die Bewertung
der Trassen werden quantifizierbare Kriterien, wie z. B. die Anzahl der Wohnbevélkerung und der
Arbeits- und Schulplatze im unmittelbaren Einzugsgebiet der Trasse, herangezogen. Sie dienen als
Indikatoren fir das Nutzungspotenzial. Umwegfaktor und Reisezeitvergleiche geben Auskunft Gber
die Attraktivitat einer Trasse. Weiterhin flieBen in die Bewertung bereits eine erste Abschdtzung
des Handlungsbedarfs und die Darstellung von Hemmnissen (z. B. Konfliktpunkte Natur und Land-
schaft, Grundsticksverfiigbarkeit) mit ein. Daneben wirken sich auch qualitative Faktoren (Hemm-
nisse und beflirwortende Faktoren) auf das Ergebnis aus. Die Auswahl aller heranzuziehenden Kri-
terien sowie deren Relevanz und Gewichtung in beiden Stufen sind Abstimmungsergebnis der Pro-
jektgruppe.

In der ersten Bewertungsstufe gilt es, innerhalb des Untersuchungskorridors mogliche Routenver-
laufe fur Radschnellverbindungen zu identifizieren und festzulegen. Grundlage fir die Auswabhl
moglicher Streckenverldufe sind die Riickmeldungen in den verschiedenen Beteiligungsformaten
(vgl. Kapitel 1 und Kapitel 4.1) und eine sinnvolle gutachterliche Erganzung von Strecken. Zur Be-

wertung der zahlreichen Streckenabschnitte werden zunachst die fiinf Kriterien ,,Einhaltung der

Planersocietit | VIA eG
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Standards auf Strecken”, ,Handlungsaufwand an Strecken”, Konflikte mit dem Natur- und Land-
schaftsschutz”, , Topographie” und ,Netzbedeutung” genutzt. Im Fokus liegt die grobe Uberpriifung

der grundsatzlichen Nutzbarkeit der Abschnitte fur eine Radschnellverbindung.

In einem zweiten Schritt werden die bewerteten Abschnitte vertieft analysiert und zu sinnvollen,
durchgangigen Streckenvarianten zusammengefasst. Dabei werden auch kurze Abschnitte mit we-
niger guten Bewertungen {ibernommen, um die Durchgéngigkeit einer Route zu gewahrleisten. Die
zweite Stufe dient dem detaillierten Vergleich der gebildeten Routenverlaufe. Die Bewertungskrite-
rien dieser Stufe teilen sich in die sechs libergeordneten Kategorien (farblich sortiert) auf: Hand-
lungsaufwand, Attraktivitat, ErschlieBungsfunktion, Konflikte, Eingriffe in den Bestand und qualita-
tive Bewertungen durch beflirwortende bzw. hemmende Faktoren (vgl. Abbildung 2).

Die Kriterien wurden unterschiedlich gewichtet. Hoher gewichtet wurden Kriterien, die sich auf die
Einhaltung der Qualitatsstandards beziehen (Zeitverluste, Umwegfaktor, etc.) oder Potenziale ab-
bilden. Ebenfalls héher gewichtet wurden Konflikte mit dem OPNV und nachteilige Auswirkungen
der Radschnellverbindung durch die Notwendigkeit zusatzlicher Versiegelungen sowie Eingriffe in
den Baumbestand. Das Ergebnis der zweiten Bewertungsstufe ist die Auswahl von zwei Vor-

zugstrassen (vgl. Kapitel 4.2)

Abbildung 2: Bewertungskriterien - Stufe 2

Kosten fur die
Herstellung von
Sonderbauwerken

Kosten fiir die Kosten fiir die
Herstellung von Strecken § Herstellung von Knoten

Abschatzung des

Grunderwerbs

Anzahl Knotenpunkte Umwegfaktor Soziale Sicherheit Wohnbevolkerung
mit Zeitverlust (Direktheit) im Korridor

T Schulplatze
Arbeitsplatze im weiterfiihrender Hochschulstandorte Verknuipfung SPNV
Korridor . . im Korridor
Schulen im Korridor

Reisezeitdifferenzen Reisezeitdifferenzen Konflllkr;cg E:guﬁgﬁ:dem Konflikte mit
gegenliber Kfz-Verkehr gegeniiber OPNV Kfz-Verkehr FuRverkehr

Konflikte mit Stadtebau Konflikte mit Freizeit- Konflikte mit Forst- und

el i ORI und Denkmalschutz und Erholungsverkehr Landwirtschaftsverkehr

Weitere befliirwortende
Baumbestand Faktoren / Weitere
Hemnisse

Zerschneidungs- zusatzliche
wirkung Versiegelung

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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4 Trassenbestimmung

4.1 Aufnahme und Bewertung moglicher Abschnitte (Stufe 1)

Die moglichen Routenverldufe im Korridor Miinchner Innenstadt — Planegg — Starnberg wurden in
Abstimmung mit der Projektgruppe sowie durch Beteiligung von Politiker*innen und Blrger*innen
der Landeshauptstadt Miinchen, des Landkreises Miinchen und des Landkreises Starnberg identifi-
ziert. Im Kern wurden dabei auf allen Veranstaltungen Strecken aufgezeigt und diskutiert, die sich
nach Vorstellung der Teilnehmenden fir eine mégliche Fiihrung einer Radschnellverbindung eig-
nen. Als Start-/Zielpunkt wurden in Starnberg der Bahnhof Starnberg See (mit S- und Regionalbahn-

anschluss) und in der Landeshauptstadt Miinchen der Altstadtring definiert.

Im Landkreis Starnberg konzentrieren sich die meisten Routenvorschlage im Korridor Starnberg —
Gauting — Krailling auf die StaatsstraRe St 2063 sowie auf bahnparallele Wege und Stral3en. In den
Ortslagen ergeben sich weiterhin verschiedene Parallelfiihrungen durch das Nebennetz. AuRerorts
stehen abschnittsweise mehrere parallel verlaufende Forstwege zur Verfligung. Eine direkte Ver-
bindung zwischen Starnberg und Miinchen entlang der A 952 und A 95 wurde ebenfalls in die wei-
tere Betrachtung aufgenommen, da am Autobahndreieck Starnberg ein neues Gewerbegebiet ent-
stehen soll. Die Trassenfiihrung wiirde iber die OlympiastrafRe oder durch den Forstenrieder Park
verlaufen. Im Weiteren konnten als vielversprechende mogliche Routenfiihrungen im Landkreis
Miinchen die Fiihrungen entlang der Wiirm, der WiirmtalstraRe, Miinchner StraBe, Rontgenstrale,
Lena-Christ-StrafRe und eine Weiterflihrung stidlich des Biocampus Martinsried identifiziert werden.

In der Landeshauptstadt Miinchen ergaben sich aufgrund der Vielzahl potenzieller Verbindungen
deutlich mehr mégliche Routenfiihrungen. Im Ubergang zwischen dem Landkreis Miinchen und der
Landeshauptstadt Miinchen sind hier die WirmtalstraBe und die Fiihrung siidlich des Klinikums
GroBhadern mit Weiterfiihrung tUber die Pfingstrosenstralle hervorzuheben. Darliber hinaus stellt
die Fiihrung entlang der Bundesautobahnen A 96 im Norden und A 95 im Siiden eine denkbare Ver-
bindung zwischen der Landeshauptstadt Miinchen und dem Landkreis Miinchen dar. Stadteinwarts
wurden Trassenverldufe tber die LindwurmstraBe und den Westpark besonders haufig durch Betei-
ligte genannt. Zusatzlich zu den Auswertungen der Beteiligungsveranstaltungen wurde eine Ergén-
zung durch Streckennennungen der Interessensgruppe MunichWays® vorgenommen (mit Stand der
Daten Marz 2019).

Zusammenfassend entstanden in den verschiedenen Beteiligungsformaten und durch Erganzung
der Gutachtenden potenzielle Routenverlaufe mit insgesamt rund 330 km Lange, die im Anschluss
mit dem Fahrrad befahren und auf die Umsetzbarkeit einer Radschnellverbindung hin gepruft wur-
den. Basierend auf den Ergebnissen der Befahrungen sowie weiterer Erhebungsergebnisse wurde
dann die Bewertung — Stufe 1 der Streckenabschnitte anhand der in Kapitel 3 beschriebenen Me-
thodik und deren Kriterien vorgenommen. Einige Streckenabschnitte konnten in diesem Arbeits-

schritt bereits ausgeschlossen werden. Dies war vor allem dann der Fall, wenn eine Umsetzbarkeit

6  Website munichways
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des Radschnellverbindungsstandards bereits bei der Bewertung als unwahrscheinlich eingestuft
wurde. Griinde dafiir konnten neben den baulichen Rahmenbedingungen (z. B. StraRenraumbreite)
auch naturschutzrechtliche oder topographische Voraussetzungen sein. Im Ergebnis wurden Stre-

ckenabschnitte identifiziert, die eine hohe bis mittlere Umsetzungswahrscheinlichkeit aufweisen.

4.2 Variantenbildung und Bewertung der Varianten (Stufe 2)

Aus den vielen kleinteiligen Streckenabschnitten der ersten Bewertungsstufe wurden anschlieend
durchgehende Varianten entwickelt. Um einen zielgerichteten Vergleich dieser Varianten zu er-
moglichen, wurde der ca. 30 km lange Korridor in vier Abschnitte (A-D) gegliedert (vgl. Abbildung
3). Insgesamt wurden 62 Varianten untersucht, die in der zweiten Stufe (vgl. Kapitel 3) anhand der

entsprechenden Kriterien bewertet wurden.

Abbildung 3: Abschnitte und Varianten der 2. Bewertungsstufe

N . ——

fffff

e
//
Abschnitt | Zahl der Varianten
A 10
A

Quelle: Planungsbiiro VIA eG auf Kartengrundlage des © Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie 2020, Datenquellen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Im Rahmen der Projektgruppensitzung wurden die Varianten sowie deren Bewertung vorgestellt
und diskutiert. Auf Basis der Bewertung wurden in Abstimmung mit den Mitgliedern der Projekt-

gruppe weitere Moglichkeiten und Fihrungsanderungen diskutiert, die planerisch geprift wurden.

Im Abschnitt A (Landkreis Starnberg) erzielten die Varianten tGber MaximilianstraRe, Leutstettener
Stralle, Riedener Weg, und direkt Gber den Golfplatz die besten Ergebnisse. Die guten Ergebnisse
beruhen, trotz Ausbauhemmnissen im Bereich des Golfplatzes, auf der Direktheit der Fihrung so-

wie der moglichen Fiihrung tGber FahrradstraRen im Vorfeld. Die Varianten mit Filhrungen entlang
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der Gautinger StraRe erreichen, wegen des groflen Anteils von Grunderwerb und méglichen Kon-
flikten mit dem OPNV, eine eindeutig niedrigere Punktzahl. Im Abschnitt A wurde der Wunsch ge-
duBert eine am westlichen Rand des Golfplatzes verlaufende Fihrung erneut zu prifen, die sich je-
doch im Nachgang in Abstimmung mit der Stadt Starnberg als nicht umsetzbar erwies. Die Fiihrung
Uber die MaximilianstraBe als EinkaufsstraRe bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von

20 km/h wurde als ungeeignet eingestuft und die Idee einer Ringfiihrung Gber die Wittelsbacher-
stralle, Josef-Jagerhuber-StraRe, Kaiser-Wilhelm-Strae und dem Bahnhofsplatz im Gegenzug vor-
geschlagen. Hierdurch kénnen die Konflikte mit dem Einkaufsverkehr auf der MaximilianstraRe um-
gangen und durch die Ringfiihrung die Eignung (z. B. der Kaiser-Wilhelm-StralRe als Teil einer Rad-
schnellverbindung) hergestellt werden. Da die Radschnellverbindung hier nur in eine Richtung ge-
flihrt werden kann, halbiert sich die Zusatzbelastung und die notwendigen Breiten verringern sich.
Als Alternativfliihrung auf Starnberger Stadtgebiet wurde eine Fiihrung Gber PerchastraRe, Uh-

destralRe, Gautinger StraRe und den 6stlichen Teil des Golfplatzes ausgewahlt.

Im Abschnitt B (Landkreis Starnberg) erzielten die Varianten liber Konigswieser StralRe, Hangstralle,
durch den Forst des Barons, Waldstralle, WaxensteinstraRe, ZugspitzstraRe, Mitterweg, Margare-
tenstraRe und/oder LuitpoldstraRe die besten Ergebnisse. Die Fihrung westlich entlang der Bahn
erzielt wegen des hohen baulichen Aufwands (Neubau) zusammen mit der Flihrung liber Staats-
straBe (und an der 6stlichen Siedlungsgrenze von Stockdorf und Krailling entlang) wegen héherer
Kosten, notigem Grunderwerb, Entfall vieler Bdume, zusatzlicher Versiegelung und etwas geringe-
rer ErschlieBungswirkung (Bevolkerung und Arbeitsplatze) die schlechtesten Ergebnisse. Einzelne
Geometrieanpassungen im Verlauf des Abschnitts B wurden ibernommen, da die Flihrung durch
den Forst des Barons nicht zielfiihrend sein wiirde. Zudem wurden einige Konfliktpunkte genannt
(Briicke Schulerweg in Stockdorf, Querung BahnhofstralRe in Gauting). Es wurde beschlossen, die
Flihrung entlang der Bahntrasse aufgrund der schwierigen Grundstiicksverhaltnisse nicht weiter zu
verfolgen. Die Fiihrung geht durch Bannwald und ist deshalb ebenfalls schwierig. Zudem wurde sich
wegen Sicherheitsaspekten und aufgrund fehlender Ausbaumoglichkeiten fir eine Umfahrung der
sehr steilen und engen Konigswieser Strafe (lUber die ZugspitzstraBe und Ammerseestralle mit ei-

nem kurzen Abschnitt Gber die BahnhofstralRe) entschieden.

Die Fuihrung durch den Forst siidlich von Stockdorf wurde im weiteren Abstimmungsverlauf wieder
mit in die Variantenfihrung aufgenommen, um weiterhin auf diesem Abschnitt eine Alternativfih-
rung betrachten zu kénnen und sich zukiinftigen Entwicklungsmoglichkeiten nicht direkt zu ver-
schlieBen. Aufgrund der schlechten Bewertungsergebnisse wurde in enger Abstimmung mit der Ge-
meinde Krailling von der Siedlungsrandfiihrung Abstand genommen und zwei Variantenfiihrungen
durch das Siedlungsgebiet (hohere Potenziale, geringere Eingriffe in Natur, etc.) GUber BergstraRe,
MargaretenstralRe und Luitpoldstralie festgelegt, auch wenn dies die Fiihrung liber eine Langsam-
fahrstrecke (Planungen zur Aufwertung des Unterzentrums MargaretenstralRe nahe Pentenrieder
StraRe mit Natursteinpflasterung) beinhaltet. Gegen eine Weiterfiihrung auf der Margaretenstralle
sprach zusatzlich, dass die Gemeinde Krailling zu dem Zeitpunkt die Pflasterung mit Natursteinen
eines weiteren Abschnitts der MargaretenstralRe (slidlich der ElisenstraRe) diskutierte. Zudem ver-

kehren Linienbusse auf der Margaretenstrale.

Im Abschnitt C (Landkreis Minchen und Landeshauptstadt Mlinchen) erzielten Varianten vier Vari-

anten die besten Ergebnisse. Die Flihrungen durch den Westpark wurden wegen der Konflikte mit
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der Naherholung und dem Fuverkehr ab diesem Zeitpunkt nicht weiterverfolgt. Eine weitere Vari-
ante entfiel wegen fehlendem Anschlusspunkt zum Abschnitt B. Weiterhin betrachtet wurde eine
Variante Gber WiirmtalstralRe — GrafelfingerstraRRe — Stiftsbogen — KurparkstralRe — Firstenrieder
Stralle — Stegener Weg — WestendstralRe — Schwanthaler StralRe. Die Variante tGber Martinsried,
WaldfriedhofstraRe, Lindwurmstrale, die sich in der Bewertung im Mittelfeld positioniert, war eine
der am haufigsten genannten Trassenverlaufe in den Beteiligungsveranstaltungen und wurde daher

als zweite Vorzugsvariante aufgenommen.

Im Landkreis Miinchen wurde in der Folge der Routendnderungen auf dem Gemarkungsgebiet Krai-
lling (Anschlussstellen Bergstrafle und LuitpoldstraBe) sowie nach einer Neubewertung der Fiihrung
Uber die BahnhofstraRe in Planegg (Hauptzubringer des Bahnhofes und des Busverkehrs) mit den
gleichzeitig schwierigen Querungssituationen an der Pasinger und Miinchener StralRe in Zusam-
menarbeit mit der Gemeinde Planegg eine notwendige Alternativfihrung entwickelt. Neben der
Flihrung entlang der Wiirm und WirmtalstralRe verlauft die Alternativflihrung liber die bestehende
FulRgangerbriicke in Hohe der Zweigstralle, Pasinger StralRe, SemmelweisstralRe nach Norden tber
Grafelfing weiter nach Martinsried (RontgenstralRe, Lena-Christ-Stralle), um dann stidlich am Bio-
campus entlang zu flihren. Diese Fiihrung wurde als Alternativfihrung zur WiirmtalstraRe aufge-

nommen.

Auf dem Gebiet der Landeshauptstadt Miinchen wurde im Zuge der MalRnahmenplanung noch eine
abgestimmte Netzanderung bei der nérdlichen Flihrungsvariante (WirmtalstralRe — Gréafelfinger
StraRe — KurparkstraBe — Westendstralle — SchwanthalerstralRe) zwischen Firstenrieder Stralle und
Westendstralle vorgenommen. Die Fiihrung der potenziellen Radschnellverbindung wurde wegen
den Planungen zur Tram-Westtangente schon kurz nach der KurparkstraBe vom Stegener Weg (in
Abschnitten fehlende Ausbaumaoglichkeiten) auf die Gerty-Spies-Stral3e verlegt und die Autobahn

A 96 dann (ber die Briicke WestendstralRe gequert (vorherige Flihrungsvariante tGber die Briicke
Flirstenrieder Strafle mit neuer Tramhaltestelle zu eng). Zusatzlich kann durch diese Verlegung der
geplante Bildungscampus sidlich der Gerty-Spies-Stralle gut angebunden werden. Eine Abwagung
der Fiihrungsmaoglichkeiten bei den stidlichen Varianten (PfingstrosenstralRe - WaldfriedhofstraRe -
LindwurmstralRe) zwischen Partnach- und Goetheplatz fiihrte in Absprache mit der Landeshaupt-
stadt Miinchen zu einer Festlegung der Linienfliihrung tber Zillertal-, Ortler-, MargaretenstraRe und
Margaretenplatz (hier ist eine Filhrung ohne groRe Zeitverluste moglich). Anschlieend verlduft die
Route auf die bereits markierten Radfahrstreifen auf der Plinganserstral3e und in der Weiterfiih-
rung auf die LindwurmstraRe bis zum Sendlinger Tor. Auf der LindwurmstraRe ist derzeit noch keine
geeignete Radverkehrsfiihrung vorhanden, diese soll aber im Rahmen der Umsetzung des Radent-
scheides eingerichtet werden. Die ebenso gepriifte Alternativfiihrung tGber die Oberlanderstrale
hatte den Umbau einer Treppe erforderlich gemacht, was aufgrund der beengten Raumverhalt-
nisse dort nicht umsetzbar ist. Diese Alternativfiihrung entfiel daher. In der Landeshauptstadt Miin-
chen wurden somit eine nordliche und eine sidliche Filhrung ausgewahlt. Die nérdliche Flihrung
(V1) verlauft Gber die WiirmtalstraRe - WaldwiesenstraRe - Grafelfinger StraRe - Stiftsbogen - Kur-
parkstralie - Flrstenrieder StraRe - Gerty-Spies-StraRe - Westendstralie - Theresienhdhe -
Schwanthalerstrae. Die stidliche Variante (V2) verlauft Gber die Strecke stidlich des Klinikums
GroBhadern - Max-Lebsche-Platz - Pfingstrosenstralie - Kornwegerstralle - WaldfriedhofstraRRe - Al-
bert-RoRhaupter-Stralle - Partnachplatz - ZillertalstraRe - OrtlerstralRe - MargaretenstralRe - Marga-

retenplatz - Plinganserstralle — LindwurmstraRe.
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Abschnitt D nimmt eine Sonderstellung ein (etwas kraftigere Darstellung als die anderen Abschnitte
in Abbildung 3). Hier wurden auf Wunsch von Biirger*innen fiinf Verbindungen von Starnberg bis
zum Minchner Altstadtring entwickelt und bewertet. Es zeigt sich, dass die direkte Verbindung
zwar einen deutlichen Zeitvorteil aufweist, aber im Gegenzug das Potenzial, das sich durch die Be-
volkerungs- und Arbeitsplatzdichte, Schul- und Hochschulstandorte und Verknipfungspunkte zum
OPNV im Wiirmtal ergibt, nicht ausgeschépft werden kann. Aus diesem Grund ist davon auszuge-
hen, dass die notwendige Mindestauslastung flr eine Radschnellverbindung auf dieser Strecke
nicht erreicht werden kann. Dennoch wird empfohlen die Eignung einer Radvorrangroute in diesem

Abschnitt zu prifen. Die Flihrungen im Abschnitt D wurden in der Studie nicht weiterverfolgt.

Basierend auf den Abstimmungen und Erhebungen wurde dann die Bewertung — Stufe 2 anhand
der in Kapitel 3 beschriebenen Methodik und deren Kriterien vorgenommen, um zwei Vorzugsvari-
anten fiir die MalRnahmenplanung festzulegen. Die Linienfiihrung beider Vorzugsvarianten (vgl. Ab-

bildung 4) wurden weiter ausgearbeitet und in ein Manahmenkataster Gberfiihrt.

Im Landkreis Starnberg fand nach der Festlegung der Vorzugstrassen zuséatzlich eine Beteiligung der
Fachstellen (Polizei, Staatliches Bauamt Weilheim) sowie der Interessensgruppen Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club e. V. (ADFC) Kreisverband Starnberg, Verkehrsclub Deutschland e. V. (VCD)
Kreisverband Fiirstenfeldbruck-Starnberg und Bund Naturschutz Kreisgruppe Starnberg statt, in der
in Vorbereitung der Entscheidung fiir eine Bestvariante die Vorteile und Herausforderungen der
beiden Vorzugstrassen diskutiert wurden.
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Abbildung 4: Vorzugsvarianten
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5 Konzeption der Vorzugstrassen

5.1 Gesamtverlauf Variante 1

Auf einer Gesamtlange von 29,3 km kann bei Variante 1 auf 84 % der Strecke der hohe Radschnell-
verbindungsstandard hergestellt werden. Dies wird hauptsachlich tiber Fahrradstralen und einem
Ausbau bestehender Wege sowie zu einem kleineren Teil durch Markierungen von Radfahrstreifen
erzielt. Die durchschnittliche Verlustzeit kann innerorts mit maximal 54 Sek./km angegeben wer-
den. AuBerorts sind es lediglich 5 Sek./km. Bei einer Umsetzung wiirden nach der vorgenommenen
Planung ca. 1.290 Parkplatze und ca. 290 Baume (zuzliglich Abschnitte durch Walder) entfallen.

Tabelle 1: Steckbrief Qualitdt Variante 1 Gesamtstrecke

Qualitat im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 29,3 km

... davon Radschnellverbindung: 24,7 km 84%
... davon Radvorrangroute: 1,3 km 5%
... davon im Basis-Standard (ERA): 3,3 km 11%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 142 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 10 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 35 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 53 Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (auerorts): 5 Sek./km

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 10,7 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 10,5 km

Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 3,4 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 4,7 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stiick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 144 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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5.2 Gesamtverlauf Variante 2

Mit einer Gesamtldnge von 29,2 km ist Variante 2 minimal kiirzer als Variante 1. Auf dieser Variante
kann auf 91 % der Strecke der hohe Radschnellverbindungsstandard hergestellt werden. Der Anteil
mit ERA-Standard (minimaler Standard) der restlichen Streckenfiihrung ist bei Variante 2 etwas
niedriger. Im Vergleich zu Variante 1 ist der Anteil des Neubaus und des Ausbaus an Strecken etwas
hoher. Aber auch bei dieser Variante sind FahrradstraRen neben Radfahrstreifen ein wichtiges Fiih-
rungselement. Die durchschnittliche Verlustzeit kann innerorts mit maximal 48 Sek./km angegeben
werden und féllt geringer als bei Variante 1 aus. AuBerorts sind es lediglich 3 Sek./km. Bei einer
Umsetzung wiirden nach der vorgenommenen Planung ca. 1.410 Parkpldtze und ca. 570 Baume
(zuziglich Abschnitte durch Walder) entfallen.

Tabelle 2: Steckbrief Qualitdt Variante 2 Gesamtstrecke

Qualitat im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 29,2 km

... davon Radschnellverbindung: 26,5 km 91%
... davon Radvorrangroute: 0,7 km 2%
... davon im Basis-Standard (ERA): 2,0 km 7%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 189 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 13 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 33 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 48 Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (aulRerorts): 3 Sek./km

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 1,1 km
Ausbau an Strecken: 11,7 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 8,4 km

Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 4,4 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 3,6 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 3 Stick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 194 Stick

Quelle: Planersocietdt | Planungsbiro VIA eG

5.3 Zusammenfassung

Auf beiden moglichen Streckenfiihrungen kénnen die Radschnellverbindungsstandards weitestge-
hend eingehalten werden (Variante 1: 84 %; Variante 2: 91 %). Die Griinde fiir das Unterschreiten
des Standards sind auf den relativ wenigen Abschnitten von unterschiedlicher Natur. Zum einen

existieren zum Beispiel im Landkreis Starnberg Abschnitte, bei denen eine Ausbaumaoglichkeit nicht
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gegeben ist (Golfplatz um das Gut Rieden, Flihrung durch Kénigswiesen, Abschnitte der Starnberger
Strale in der Ortdurchfahrt Gauting bei Variante 2). So kommt es, dass wegen fehlender Alternativ-
flithrungen auch Streckenabschnitte mit Fihrung im Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h mit gleichzeitiger Nutzung durch Linienbusverkehr Bestandteil der Vari-
anten sind. In der Landeshauptstadt Miinchen wurden beispielsweise erst vor kurzem auf der
Plinganserstral3e (Teilabschnitt Variante 2) Radfahrstreifen markiert und unterschreiten auf diese

Weise den gewiinschten Radschnellverbindungsstandard, der in diesem Fall 3,00 m betragen muss.

Um naturrdumlichen Belangen entsprechen zu kdnnen (Baumentfall vermeiden), wurden Fih-
rungsformen moglichst auf bereits versiegelten Flachen vorgesehen, sodass Fahrstreifen sowie Fla-
chen des ruhenden Verkehrs zu Gunsten des Radverkehrs umverteilt wurden. Auch in Wohnstra-
Ren musste an vielen Abschnitten der ruhende Kfz-Verkehr aus dem StralRenraum entfernt werden,
da andernfalls der geringe StraBenquerschnitt nicht zur Umsetzung des Radschnellverbindungs-

standards ausreicht.

Obwohl die geforderten durchschnittlichen Zeitverluste pro Kilometer (< 30 s innerorts, < 15 s au-
Rerorts) gemal der Standards nach FGSV (berschritten werden, konnen die Radfahrenden auf bei-
den Varianten den Grofteil der Knotenpunkte ganzlich ohne Zeitverluste passieren. An groflen Kno-
tenpunkten kann bei beiden Varianten nur eine fahrradfreundlichere Gestaltung in Verbindung mit
einer auf die Radschnellverbindung optimierten Steuerung der Lichtsignalanlagen unter Beriicksich-
tigung des OPNV als Méglichkeit in Betracht kommen.

6 Kostenschatzung und
Nutzen-Kosten-Analyse

6.1 Kostenschatzung der Vorzugsvarianten

Basierend auf dem MalRnahmenkataster wurden die MaRnahmen mit Kostensatzen hinterlegt. Die
Herleitung der Kostenséatze baut auf dem Leitfaden ,,Radschnellverbindungen in Hessen: Leitfaden
Kostenschatzung Band 111 (2019) des Landes Hessen auf und wurde in Abstimmung mit dem Baure-
ferat und dem Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung der Landeshauptstadt Minchen auf die
ortlichen Gegebenheiten und Preise angepasst. Aufbauend auf den Erfahrungen der Referate wur-
den hier deutlich héhere Kostenansatze gewahlt als in vergleichbaren Studien lblich. Diese spie-
geln zum einen die aktuelle Baupreissituation wieder, beriicksichtigen verschiedene Nebenkosten
und Risikopauschalen und stellen weiterhin das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse auf eine fun-
dierte Basis. Es wurde auRerdem eine Angleichung an die Kostensatze der anderen untersuchten
Korridore erzielt. Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie handelt es sich um eine konzeptionelle
Ebene der Planung. Erfahrungsgemal konnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-Planungsphasen

weitere Veranderungen bei den Gesamtkosten ergeben.
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Die angesetzte Untersuchungstiefe ermoglicht eine grobe Abschatzung der Gesamtkosten, die flr
den Vergleich der Trassenvarianten untereinander und zu anderen Radschnellverbindungs-Projek-
ten herangezogen werden. Dartber hinaus flieRen die ermittelten Kosten als Ausgangswert in die

Nutzen-Kosten-Analyse ein.

Tabelle 3: Vergleich der Gesamtkosten von Variante 1 und 2

Kosten Variante 1 Variante 2
Kosten fir MalRnahmen an Streckenabschnitten 18,6 Mio. € 17,1 Mio. €
Kosten fiir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten 21,1 Mio. € 21,5 Mio. €
Kosten fir MaBnahmen an Sonderbauwerken 0,0 Mio. € 3,6 Mio. €
Kosten fir zusatzliche Beleuchtung 0,0 Mio. € 0,1 Mio. €
Kosten fur Grunderwerb 0,3 Mio. € 0,6 Mio. €
Planungskosten (20 %) 8,1 Mio. € 8,6 Mio. €
MwsSt (19 %) 9,2 Mio. € 9,8 Mio. €
Risikopauschale (10 %) 5,8 Mio. € 6,1 Mio. €
Kosten (brutto) 63,4 Mio. € 67,3 Mio. €
Kosten pro Kilometer 2,2 Mio. € 2,3 Mio. €

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG

Im Vergleich beider Varianten ist Variante 2 etwas teurer. Hier wirken sich Kosten fiir Sonderbau-
werke (Bsp. Briickenbauwerk iber die Wiirm in Planegg Hohe ZweigstraRe) inklusive hoherer Pla-

nungskosten negativ aus.

6.2 Nutzen-Kosten-Analyse

Hohe Investitionsvolumen, die durch Radschnellverbindungen entstehen, machen auch im Radver-
kehr eine Nutzen-Kosten-Analyse erforderlich. Die Bundesanstalt fiir Stralenwesen hat hierzu ei-
nen Methodik-Leitfaden (Radschnellverbindungen: Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kos-
ten-Analyse’) entwickelt, der sich inhaltlich an bekannte Verfahren aus dem StraRenbau und dem
OPNV anlehnt. Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie stellt die Nutzen-Kosten-Analyse auBerdem
ein Kriterium fir die Wahl der Bestvariante dar. Die Ermittlung der positiven Wirkungen (Nutzen),
die sich durch die Realisierung der Radschnellverbindung einstellen werden, erfolgt durch den Ver-
gleich des Verkehrsgeschehens mit Radschnellverbindung (,,Mit-Fall“) und ohne Radschnellverbin-
dung (,,Ohne-Fall“). Fur diesen Vergleich wurde das Verkehrsmodell der Landeshauptstadt Miin-
chen zu Grunde gelegt. Das Modell fiir den GroRraum Miinchen basiert auf dem Analysejahr 2015
und liegt fir den Prognosehorizont bis 2030 vor. Verkehrliche und siedlungsstrukturelle Entwick-

lungen, die bis dahin realisiert sein sollen, waren demnach Bestandteil der Betrachtung.

7 bast2019
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Da das Verkehrsmodell den Radverkehr nicht abbildet, wurde zun&chst das Radverkehrsaufkom-
men fir den Ohne-Fall ermittelt. Der Leitfaden liefert fir die Ermittlung des Radverkehrsaufkom-
mens auf Basis der Pkw-Nachfrage eine Standardverteilung, die unter Beriicksichtigung der Mobili-
tat in Deutschland (MID) 2017 auf die lokalen Verhaltnisse angepasst wurde. Durch den Bau einer
Radschnellverbindung verschiebt sich die Verteilung aufgrund der Annahme, dass in gleicher Zeit
langere Distanzen zuriickgelegt werden konnen. Im Bereich zwischen 2 und 15 km ist das Verlage-
rungspotenzial besonders hoch und nimmt dann bis zu einem Entfernungsbereich von ca. 30 km
stetig ab. Resultierend daraus setzt sich das Potenzial der Gesamtstrecke, d. h. die Mindestauslas-
tung von mehr als 2.000 Radfahrenden pro Tag, zum einen aus Verlagerungen in ldngeren Entfer-
nungsbereichen (z. B. fur die Relation Miinchen — Starnberg) und zum anderen aus vielen Verlage-
rungen in den kurzen und mittleren Entfernungsbereichen zusammen (z. B. Relation Miinchen —
Planegg oder Planegg — Starnberg). Aufbauend auf der ermittelten Radverkehrsnachfrage fiir den
Ohne-Fall wurden anschlieRend die verkehrlichen Veranderungen durch Realisierung der Rad-
schnellverbindung untersucht. Dies geschah unter der Annahme, dass sich infolge der verbesserten
Infrastruktur bei gleichbleibender Fahrzeit Iangere Distanzen zurlicklegen lassen und somit mehr
Menschen auf das Fahrrad umsteigen. Die tagesbezogenen Ergebnisse wurden unter der Annahme,
dass die Radschnellverbindung in der Regel 220 Tage im Jahr genutzt wird, auf einen Jahreswert
hochgerechnet. Auf Basis dieser Werte wurde anschliefend das Einsparpotenzial der Varianten mit
Hilfe verschiedener Indikatoren monetarisiert: Betriebskosten der Infrastruktur, Fahrzeugbetriebs-
kosten, gesundheitliche Auswirkungen in Folge erhéhter Aktivitat, Reduzierung der Sterblichkeits-

rate, Reisezeit, Umweltkosten.

Dem Nutzen gegeniber stehen die Baukosten der jeweiligen Radschnellverbindung (vgl. Kapitel
6.1). Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis einer MaBnahme gibt Auskunft Gber deren Effizienz. Ist der
Wert grofRer als 1,0, so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen grofRRer als die zuvor notwendigen In-

vestitionsmaRRnahmen.

Tabelle 4: Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse

Ergebnis Variante 1 Variante 2

Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1,47 1,51

Quelle: Planersocietat | Planungsbiro VIA eG

Die Nutzen-Kosten-Verhiltnisse fiir die untersuchten Vorzugsvarianten (vgl. Tabelle 4) liegen Gber

1,0, d. h. die Wirtschaftlichkeit konnte damit flr beide Varianten nachgewiesen werden.
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7 Empfehlung einer Bestvariante

Die beiden untersuchten Vorzugstrassen im Korridor Miinchen — Planegg — Starnberg weisen ein
dhnlich gutes Nutzen-Kosten-Verhiltnis auf. Die Auswahl der Bestvariante erfolgte daher in enger
Abstimmung mit den beteiligten Gebietskorperschaften und unter Berticksichtigung umsetzungsbe-
zogener Kriterien. Da Variante 1 und 2 an verschiedenen Punkten aufeinander treffen, auf gemein-
samen Abschnitten verlaufen oder durch geeignete Verbindungen miteinander kombiniert werden

kénnen, wurde eine Kombination der beiden Varianten als Bestvariante definiert (vgl. Abbildung 5).

Die Realisierung einer Radschnellverbindung im stadtischen Raum, an den bereits heute schon die
verschiedensten Nutzungsanspriiche (OPNV, M1V, Stadtgriin, zu FuR Gehende, etc.) gestellt wer-
den, muss sich in bestehende Strukturen einpassen. Dieser Vorgang kann nicht geschehen ohne an-
dere Nutzungen in ihrer heutigen Ausprdgung einzuschranken. Bereits bei der Auswahl der beiden
Vorzugsvarianten wurde in Form einer gewichteten Bewertung eine Rangfolge bei der Abwagung
zwischen verschiedenen Nutzungsanspriichen getroffen. Eine besondere Bedeutung erhielt hier der
Erhalt des Griin- und Baumbestandes. Die gewahlten Trassen sparen Bereiche der Naherholung

(z. B. den Westpark) weitgehend aus. Durch die Wahl geeigneter MalRnahmen (z. B. durch Wahl

von Zweirichtungsfiihrungen) wird der Entfall von Baumen auf ein Minimum reduziert.

Mit dem Ziel nicht nur den Radverkehr allein, sondern den gesamten Umweltverbund zu starken
wurden zwei Vorzugstrassen gewihlt, die nur wenige Konflikte zwischen dem OPNV und dem Rad-
verkehr hervorrufen. Gleichwohl lieB sich eine gemeinsame Fiihrung oder eine Begegnung im Quer-
verkehr nicht immer vermeiden. Dariiber hinaus kann die sinnvolle Verkniipfung zwischen den bei-
den Verkehrsmitteln zur Starkung des Umweltverbundes beitragen. Mit der Pramisse das Stadtgriin
zu schonen, den OPNV nicht einzuschrinken und dariiber hinaus keine Konflikte zum FuRverkehr
bzw. zur Naherholung zu schaffen, werden zwangslaufig Einschrankungen fir den flieBenden und
ruhenden Kfz-Verkehr erforderlich, d.h. bei der Realisierung der Radschnellverbindung werden e-

her Stellplatze als Baume und eher Fahrstreifen als Griinstreifen oder Gehwege entfallen.

Bei der Auswahl der Bestvariante spielte haufig die Abwagung zwischen moglichen Nutzungskon-
flikten eine bedeutende Rolle. Im Folgenden werden die Abwagungsprozesse anhand des Trassen-

verlaufs erldutert:

In der Stadt Starnberg beginnt die Bestvariante in einer Art Ringsystem (Trassenverlauf beider Vari-
anten identisch), das die Radschnellverbindung zum einen direkt in das Stadtzentrum fuhrt und
zum anderen eine direkte Verknipfung zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV) herstellt. Hier
wird durch die Wahl geeigneter Flihrungsformen (teilweise Mischverkehrs- und Fiihrung des Rad-
verkehrs in Einrichtungsverkehr und Lenkung in eine Hauptrichtung) die Leistungsfahigkeit des Bus-
verkehrs und des Quell- und Zielverkehrs durch die innerstadtischen Geschéafte sichergestellt. Zwi-
schen Starnberg und Gauting verlauft die Bestvariante hauptsachlich auf Forstwegen westlich der
Bahntrasse (Variante 1), welche zur Ertlichtigung als Radschnellverbindung verbreitert werden
missen. Um Eingriffe in den Baumbestand weitgehend zu vermeiden, wurde an diesem Abschnitt
eine Ausbaubreite von 5,00 m angesetzt. Dies ist im Rahmen der abgestimmten Qualitatsstandards

zuldssig, da die Begegnungshaufigkeit zwischen FulR- und Radverkehr als gering eingeschatzt wird.

Planersocietit | VIA eG



Kurzfassung: Vertiefte Machbarkeitsstudie fiir eine radiale Radschnellverbindung von der Miinchner Innen-
stadt in Richtung Starnberg Seite 23 von 35

Abbildung 5: Gesamtverlauf Bestvariante

Landeshauptstadt Miinchen - Landkreis Miinchen - Landkreis Starnberg V"2 4er Trasse
Vertiefte Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung - Bestiarante
von der Miinchner Innenstadt in Richtung Starnberg _ _! Gemeindegrenze [ Landkreisgrenze
P ietat 1 N
Landeshauptstadt anersocie
Manchen Mnmhtatestan?DclallagA " VIA“"“"’ ° 15 3 A

Quelle: Planungsbiiro VIA eG auf Kartengrundlage des © Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie 2020, Datenquellen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Bei der Abwagung zwischen einer Flihrung tiber den Golfplatz um das Gut Rieden oder einer etwas
umwegigeren Fihrung fiel die Wahl trotz etwaiger Nutzungskonflikte auf die direkte Fihrung Gber
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den Golfplatz. Eine Verbreiterung erfolgt in diesem Abschnitt jedoch nicht. Innerhalb der Gemeinde
Gauting verlauft die Bestvariante auf der Variante 1, da diese weitgehend die Einhaltung der gefor-
derten Qualitatsstandards ermdglicht. Eine Flihrung Giber Variante 2 wéare grundsatzlich ebenfalls
moglich, wiirde aber aufgrund der Nutzung der StaatsstralRe zu Einschréankungen in den Fihrungs-
formen (Schutzstreifen und Mischverkehr) und héheren Zeitverlusten fiihren. Zwischen dem Gau-
tinger Ortskern und dem Ortsteil Stockdorf flihrt die Bestvariante tUber die GrubmiihlerfeldstraBe
(Variante 2), da in diesem Abschnitt die Moglichkeit fiir den notwendigen Ausbau hoher einge-
schatzt wurde als auf der Variante 1, die parallel dazu liber einen Privatweg (Verlangerung der

HangstraRe) fuhrt.

In den Ortslagen fuhrt die Bestvariante im Landkreis Starnberg haufig Glber NebenstralRen, in denen
die Einrichtung von Fahrradstrallen vorgesehen ist. Die Freigabe fiir den flieRenden Kfz-Verkehr
bleibt auf diesen StralRen fiir die Erreichbarkeit der Anwohnende erhalten. Im Gegensatz dazu mus-
sen auf einigen Abschnitten Stellpldtze des ruhenden Verkehrs entfallen. Dies dient zum einen der
Herstellung der notwendigen Breiten fiir den Radverkehr (mind. 4,00 m Fahrgasse), insbesondere
dann, wenn die erforderlichen Sicherheitsabstande zu den parkenden Fahrzeugen (mind. 0,75 m)
nicht eingehalten werden kénnen. Zum anderen mussten in einigen StraRen, die im heutigen Zu-
stand keinen Gehweg aufweisen, Flachen fiir den FuRRverkehr bereitgestellt werden. Bei der MaR-
nahmenkonzeption wurde die angrenzende Bebauungsweise bereits hinsichtlich méglicher Verla-
gerungsmoglichkeiten des ruhenden Verkehrs gepriift. An den meisten der beschriebenen Neben-
strallen befinden sich beispielsweise Einfamilienhduser mit eigenen Garagen und Zufahrten, so
dass die Verlagerung des ruhenden Verkehrs auf diese Grundstiicke als wahrscheinlich eingeschatzt
wird. Dennoch wird empfohlen, im Rahmen der anstehenden Planungsphasen eine begleitende
Parkraumanalyse durchzufiihren und ggf. Ausweichmoglichkeiten auf 6ffentlichen Flachen (Quar-

tiersgaragen) einzurichten.

Im Laufe des Abwagungsprozesses wurden von der Gemeinde Krailling Bedenken hinsichtlich der
Flihrung der Bestvariante Uber die LuitpoldstralRe (Variante 1) gedulRert und eine Alternative Uber
die Margaretenstralle bzw. BrauhausstraRe im Landkreis Miinchen vorgeschlagen. Diese Alterna-
tive, die bereits bei der Variantenauswahl gepriift und verworfen wurde, wiirde deutliche héhere
Nutzungskonflikte aufweisen als eine Trasse Uber die Luitpoldstralle. Dazu gehoren die geplante
Takterhéhung des dort verkehrenden Busverkehrs, die mogliche Ausstattung eines weiteren Ab-
schnitts mit Natursteinpflasters (Langsamfahrstrecke im Zuge der Radschnellverbindung) sowie
mehrere komplexe Knotenpunkte (Querung der Germeringer StralRe). Aus diesen Griinden wird in
der vorliegenden Machbarkeitsstudie der planerische Vorschlag zur Flihrung der Bestvariante Uber
die LuitpoldstraBe beibehalten. Eine erneute Trassenprifung in den anschlieRenden Planungspha-
sen, welche sich insbesondere auf die Losung der genannten Konfliktpunkte fokussiert, ist dennoch

nicht ausgeschlossen.

Im Landkreis Miinchen durchlauft die geplante Radschnellverbindung die Gemeinden Planegg und
Grafelfing. In diesem Abschnitt wurde die Variante 2 als Bestvariante gewahlt, da mit dieser Tras-
senfiihrung der Campus Martinsried und die geplante neue U-Bahn-Station Martinsried direkt an-
gebunden werden kdnnen. AuBerdem zeigte der Vergleich beider Varianten, dass auf dieser Stre-
cke deutlich geringere Zeitverluste erzielt werden kdnnen, als bei einer Fiihrung entlang der Wiirm-

talstralRe (Variante 1). Die Stralle ,,Am Klopferspitz“ verbindet die beiden Vorzugstrassen zwischen
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dem Landkreis Miinchen und der Landeshauptstadt. Mit einem durchschnittlichen taglichen Ver-
kehr (DTV) von ca. 2.000 Kfz/Tag hatte die StraBe das Potenzial fiir die Einrichtung einer Fahr-
radstralRe. Seitens der Gemeinde Planegg wurde im Zuge dieser MalRlnahme auRerdem die Ver-
schmalerung der Fahrbahn angeregt. Diese Flachen konnten dann fir die Einrichtung eines zusatzli-

chen Gehwegs oder die Pflanzung von Baumen vorgesehen werden.

Innerhalb der Landeshauptstadt Miinchen standen eine Fliihrung liber die WirmtalstralRe, den U-
Bahnhof GroRhadern, Grafelfinger Stralle, WestendstraRe und Schwanthaler StralRe (Variante 1)
sowie eine Fihrung stidlich des Klinikums GroRhadern, tiber den U-Bahnhof Klinikum GroRhadern,
PfingstrosenstralRe, WaldfriedhofstraRe und Lindwurmstrae (Variante 2) zur Auswahl, welche sich
in der Einhaltung des Radschnellverbindungsstandards und Kosten kaum unterscheiden. Bei der
Festlegung der Bestvariante wurde u.a. beriicksichtigt, dass die LindwurmstraRe (Variante 2) auf
Basis des Miinchner Radentscheids in den nachsten Jahren zu Gunsten des Radverkehrs umgestal-
tet werden soll. Durch die Ertlichtigung der Variante 1 als Radschnellverbindung wiirden infolge-
dessen zwei bedeutende Achsen fiir den Radverkehr eingerichtet werden. Darliber hinaus steht die
Einrichtung einer Radschnellverbindung Gber den Partnachplatz (Variante 2) in Kontrast zu den PIl&-
nen an dieser Stelle einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich auszuweisen. Daher wurde Vari-
ante 1 als Bestvariante ausgewahlt. In den vorgesehenen FahrradstraBen miissen zu Gunsten des
Radverkehrs Stellplatze auf der Fahrbahn entfallen. Es wird empfohlen, im Zuge der anschlieRen-
den Planungsphasen ein begleitendes Parkraumkonzept zu erarbeiten und ggf. notwendige Aus-
weichflachen (z. B. Quartiersgaragen) zur Verfiigung zu stellen. Um die Steigerung des Kfz-Durch-
gangsverkehrs in Folge der Bevorrechtigung an Knotenpunkten zu vermeiden, wurde in den Fahr-
radstrallen die Einrichtung von Durchfahrsperren beriicksichtigt. Die Lage dieser Sperren ist ggf. im

Nachgang zu konkretisieren.

Ein weiterer Abwagungsprozess ergab sich im Verlauf der WestendstralRe zwischen A 96 und Tiibin-
ger StraRe (Variante 1). Zur Trennung der Radschnellverbindung vom flieRenden Kfz-Verkehr kom-
men zum einen bauliche Radwege und zum anderen markierte Radfahrstreifen in Frage. Die beste-
henden baulichen Radwege sind als Radschnellverbindung ungeeignet, da sie zu schmal sind. Ein
Ausbau bedeutet entweder die Gehwege zu verschmalern oder samtliche Baume zu fallen. Aus die-
sem Grund wurden die Radfahrstreifen als Fiihrungsform gewahlt und der Entfall der Stellplatze in

Kauf genommen.

Nachteile fiir den flieBenden Verkehr ergeben sich auf den Abschnitten, bei denen Fahrstreifen zu
Gunsten des Radverkehrs umverteilt werden. Dies betrifft auf Miinchner Stadtgebiet insbesondere
die Schwanthaler Strafle. Im Rahmen der vorliegenden Studie konnte bereits aufgezeigt werden,
dass die Verkehrsqualitaten bei gleichbleibender Verkehrsstarke an den Knotenpunkten im Zuge
des Streckenabschnitts voraussichtlich beeintrachtigt sein werden. Daher wird empfohlen im Rah-
men der anschliefenden Planungsphasen eine detaillierte Priifung der Signalplanung an diesen
Knotenpunkten und ggf. an Knotenpunkten im Umfeld vorzunehmen. Die Koordination der Signal-
anlagen lasst sich am besten tGber eine Mikrosimulation darstellen. Weiterhin ist zu bertcksichti-
gen, dass die Flachenumverteilung zu Gunsten des Radverkehrs ebenso wie die neu geplante Busli-
nie (ab Dezember 2021) langfristig zu einer Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs fuh-
ren wird und damit auch mit einer Entlastung der Schwanthaler StralSe zu rechnen ist. Die weitere

Planung sollte die Belange der geplanten Buslinien bericksichtigen. Durch die Umgestaltung des
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StralRenquerschnitts der Schwanthaler StralRe wird sich auch ihr gesamter Charakter verandern.
Wird die Radschnellverbindung umgesetzt, so werden ca. 150 Stellpldtze entfallen, die ggf. nicht an
anderer Stelle kompensiert werden konnen. Ein begleitendes Parkraumkonzept kann helfen, zwi-
schen den Langzeitparkenden und den Kurzzeitparkenden zu unterscheiden und ein spezifisches
Angebot herzustellen (fiir Kurzzeitparkende in den SeitenstraBen, fiir Langzeitparkende weiter ent-
fernte Angebote in Parkhdusern, wo Verhandlungen mit den Eigentiirmern auch zu Win-Win-Situa-
tionen fihren kénnen). Zudem kann die Realisierung der Radschnellverbindung auch einen Anreiz
zum Abschaffen des eigenen Autos erzeugen, denn die Alternativen sind vorhanden oder kénnen
geschaffen werden. Durch die Radschnellverbindung wird auch der gesamte StralRenraum und die
Aufenthaltsqualitat attraktiver und macht diesen luftiger, klarer, einladender. Die reduzierte Kfz-
Verkehrsstarke verringert den Verkehrslarm und verbessert die Luftqualitat. Auch der Einzelhandel
kann von der gezielten Stiarkung des Radverkehrs profitieren: Eine internationale Studie® zeigt, dass
Kundschaft, die mit dem Fahrrad kommt, zwar pro Einkauf weniger kauft, daftir aber haufiger
kommt und somit insgesamt sogar mehr einkauft als die motorisierte Kundschaft. Neue Lieferkon-

zepte (z. B. mit Lastenradern) findet man auch zunehmend in anderen Grofstadten.

Angrenzend an den Gehweg entlang der Schwanthaler Stral’e werden die Radfahrer auf breit ange-
legten Radfahrstreifen gefiihrt. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde ebenfalls der Bau von
baulichen Radwegen geprift, dies musste aber wieder verworfen werden, da diese Breiten (3,00 m
Radweg zzgl. 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn) im vorhandenen Straenraum nicht
umgesetzt werden konnen. Zukiinftig werden Busse auf diesem Streckenabschnitt verkehren, wel-
che die Mobilitatskapazitaten zusatzlich erhohen. Um Konflikte zwischen Radfahrenden und ein-
bzw. aussteigenden Personen zu vermeiden, bietet sich auch aus diesem Grund die fahrbahnseitige
Flihrung der Radschnellverbindung an. Eine Ausweiterung des Fahrradabstellplatzangebots kann

den Umstieg flr die Anwohnenden noch attraktiver machen.

Am Knoten SchwanthalerstraRe/Bavariaring/Martin-Greif-StraRe trifft die Bestvariante dieses Korri-
dors auf die ebenfalls als Radfahrstreifen gefiihrte Bestvariante des Ringkorridors (RSV-Ring).

Insgesamt ist festzuhalten, dass beide Vorzugsvarianten ein dhnliches — positives — Nutzen-Kosten-
Verhaltnis aufweisen. Die Auswahl der Bestvariante erfolgte daher durch Abwagung zwischen den
Nutzungskonflikten, die zwangslaufig entstehen, wenn eine Radschnellverbindung im stadtischen
Raum realisiert wird und sich in bestehende Nutzungsstrukturen einpassen muss. Das Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis der Bestvariante, die sich aus der Variante 1 und 2 zusammensetzt, betragt 1,99 und
liegt damit deutlich hoher als die Nutzen-Kosten-Quotienten der beiden Einzelvarianten. Dies ist
insbesondere auf die Kombination von Abschnitten, die einerseits kostenglinstig herzustellen sind
und gleichzeitig eine hohe Verlagerungswirkung aufweisen, zuriickzufiihren. Der wirtschaftliche

Nutzen einer Umsetzung der ausgewahlten Bestvariante ist somit gegeben.

Im Zuge der Umsetzung wiirden nach heutiger Planung ca. 1.360 Parkplatze und ca. 140 Bdume (zu-
zlglich Abschnitte durch Walder) entfallen.

In den folgenden Tabellen sind die Kenndaten sowie die Kosten der Bestvariante fiir die Gesamt-

strecke aufgefiihrt (gebietsbezogene Tabellen s. Anhang):

8 Haubold 2013
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Tabelle 5: Steckbrief fiir die Bestvariante (Gesamtstrecke)

Qualitdt im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke:
... davon Radschnellverbindung:
... davon Radvorrangroute:

... davon im Basis-Standard (ERA):

29,6 km

25,8 km 87%
1,6 km 5%
2,2 km 8%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:

Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden:

167 Knotenpunkte
14 Knotenpunkte

34 Knotenpunkte

Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 45  Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (auerorts): 10 Sek./km
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 9,3 km
Einrichtung von FahrradstraBen: 10,9 km
Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 3,3 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 6,1 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 2 Stick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 169 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiro VIA eG

Tabelle 6: Kostenschatzung der Bestvariante (Gesamtstrecke)

Kosten fur MaBnahmen an Streckenabschnitten: 13,9 Mio. €
Kosten fiir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 18,3 Mio. €
Kosten fir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 1,0 Mio. €
Kosten fur zusatzliche Beleuchtung: 0,1 Mio. €
Kosten fuir Grunderwerb: 0,3 Mio. €
Planungskosten (20%): 6,7 Mio. €
MwSt (19%): 7,7 Mio. €
Risikopauschale (10%): 4,8 Mio. €
Kosten (brutto): 52,9 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 1,8 Mio. €

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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8 Effekte zur Luftqualitat

Hinsichtlich der Effekte zur Luftqualitat wurde sich an dem Berechnungsverfahren zur CO,-
Reduktion im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse orientiert. Dabei wurde fir die verschiedenen
Trassen angenommen, wie viele Pkw-km pro Tag bzw. Jahr eingespart werden®. Um nun auf die Ef-
fekte zur Luftqualitat schlieRen zu kénnen, wurden im Weiteren die potenziellen Einsparungen an
Stickoxiden (NOy) betrachtet. Damit wurde ein dhnliches Vorgehen, wie auch im Rahmen der Er-
stellung der Masterpldne ,Green City“19, die explizit zur Verbesserung der Luftqualitat aufgestellt
wurden, verwendet. Datengrundlage flr die Ermittlung der Emissionen stellt das Handbuch fir
Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (HBEFA)! und die Zulassungsdaten des Kraftfahrtbundes-
amtes des Jahres 2020 dar. Fiir den Korridor Starnberg — Planegg — Landeshauptstadt Miinchen
bedeutet dies, dass pro Tag rund 72.800 Pkw-km eingespart werden kénnen, was fast 16 Millionen
Pkw-km pro Jahr entspricht. Bei einem durchschnittlichen AusstoR von 897 mg/km der Fahrzeuge
in der Landeshauptstadt Miinchen und in den Landkreisen Miinchen und Starnberg entspricht dies

einem Einsparpotenzial von 65,4 Millionen mg NOx pro Tag oder rund 14,4 t NOy pro Jahr.

Tabelle 7: Ubersicht {iber Eingangsdaten und eingesparte NOx-Emissionen

Eingangsdaten

NOx/ Pkw-km (in mg und im Durchschnitt in der Landeshauptstadt Miinchen, dem 897
Landkreis Minchen und dem Landkreis Starnberg)

Eingesparte Pkw-km pro Tag 72.805
Eingesparte Pkw-km pro Jahr 16.017.100
Eingesparte Emissionen

NOx/d (in mg) 65.384.979
NOx/y (in t) 14,38

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG nach eigenen Berechnungen sowie auf Basis von Daten des KBA und des
HBEFA

Problematisch im Umgang mit der Luftreinhaltung ist vor allem, dass Immissionsgrenzwerte stets in
ug/m? Luft angegeben werden. Dabei handelt es sich um lokale Grenzwerte, die je nach Einflussfak-
toren (umgebende Bebauung, Baume und Strducher in der Nahe des Messpunkts, Durchliftung,
etc.) stark abweichen kénnen. Aussagen hierzu kénnen im Rahmen dieser Studie nicht geleistet
werden. Zum Monitoring bzw. fiir nachfolgende Planungsschritte kdnnen hierfiir Messstellen zur
Luftqualitat an den entsprechenden StraRenabschnitten aufgestellt werden. Dariiber hinaus mis-
sen zur weiteren genauen Bestimmung bzw. Berechnung Mikrountersuchungen fiir unterschiedli-
che StralRenzlige vorgenommen werden. Darauf aufbauend kénnen dann lokale, straRenzugbezo-

gene Aussagen getroffen werden.

9 Da sich Radschnellverbindungen vornehmlich an Alltagsradler*innen richten und sich vor allem auch tiber eine Nutzung im
Alltag Pkw-km einsparen lassen, wurde bei der Hochrechnung auf das Jahr die durchschnittliche Anzahl an Arbeitstagen in
Deutschland (220) verwendet.

10 BMVI, Masterplane ,,Green City“
11 INFRAS 2019

12 Website: Kraftfahrtbundesamt, Monatliche Neuzulassungen 2020
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9 Fazit

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt, dass die Umsetzung einer Radschnellverbindung im Kor-
ridor Miinchen — Planegg — Starnberg nicht nur technisch umsetzbar, sondern auch wirtschaftlich
sinnvoll ist. Die Studie wurde in einem ca. 1,5-jahrigen Prozess in Zusammenarbeit zwischen den
beauftragten Planungsbiiros und Vertreter*innen der Kommunen und Landkreise sowie unter Be-
teiligung der Politik, der Fachverbande und der Offentlichkeit erarbeitet. Aufbauend auf einem um-
fangreichen Auswahlverfahren wurden zwei Vorzugstrassen vertieft untersucht. Die ausgewdhlte
Bestvariante stellt eine Kombination der zwei Vorzugstrassen dar und vereint diejenigen Ab-
schnitte, die voraussichtlich die geringsten Hemmnisse in der Umsetzung aufweisen. Gleichzeitig
werden mit der Bestvariante kostengtinstige MalRnahmen umgesetzt und hohe Verlagerungswir-
kungen erzielt, wodurch sie ein héheres Nutzen-Kosten-Verhaltnis aufweist, als die beiden Vor-

zugstrassen.

Gleichwohl zeigen die Ergebnisse der Untersuchung, dass die Umsetzung der anspruchsvollen Stan-
dards einer Radschnellverbindung gerade in den verdichteten Ballungsraumen eine groRe Heraus-
forderung darstellt. Wahrend die Herstellung des geforderten Standards auf vielen Abschnitten
moglich ist, miissen in anderen Teilbereichen Umverteilungen des 6ffentlichen Raumes zu Gunsten
des Radverkehrs vorgenommen werden. Auch im Nachgang zu dieser Machbarkeitsstudie miissen
bestehende Konflikte politisch wie gesellschaftlich zum Diskurs gestellt werden. Vor allem geht es
hierbei um die StraRenraumaufteilung des stadtischen Raums. So muss auf verschiedenen Stre-
ckenabschnitten in weiten Teilen das strallenbegleitende Parken entfallen. Fiir Anwohnende wie
auch Gewerbetreibende zieht dies Umstellungen und Umgewdohnungsprozesse nach sich. Punktuell
missen dariber hinaus in folgenden Planungsschritten weitere spezielle Losungsmoglichkeiten,

zum Beispiel fur Lieferverkehre oder Anwohnerparken, gefunden werden.

Auf 87 % der Bestvariante lasst sich der Standard einer Radschnellverbindung umsetzen. Obwohl
die geforderten durchschnittlichen Zeitverluste pro Kilometer gemaR der Standards nach FGSV
Uberschritten werden, konnen die Radfahrenden auf der Bestvariante einen GroRteil der Knoten-
punkte (167 Knotenpunkte ohne Zeitverlust, 14 Knotenpunkte < 20 Sek. Verlustzeit, 34 Knoten-
punkte > 20 Sek. Verlustzeit) ohne Zeitverluste passieren. Die Herstellung der Bestvariante kostet
insgesamt rund 53. Mio. Euro. Damit liegen die Kosten fiir eine Radschnellverbindung im stadti-
schen Raum in einem Ublichen Rahmen. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis belduft sich auf 1,99. Neben
der damit erwiesenen Wirtschaftlichkeit des Vorhabens bestehen auch weitere positive Aspekte im
Hinblick auf die Luftqualitat sowie die Ausrichtung der Landeshauptstadt Minchen hinsichtlich ei-
ner nachhaltigen und zukunftsorientierten Verkehrsplanung. Die gewahlte Streckenfiihrung verbin-
det entlang der Route verschiedene Quellen und Ziele wie Arbeitsplatze und Schulen und stellt da-
mit in unterschiedlichen lokalen und regionalen MaRstdben sowohl intrakommunal als auch inter-

kommunal einen Mehrwert fiir nachhaltige Mobilitat dar.
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10 Ausblick zu Radschnellverbindungen im
Grof3raum Miinchen

Mit der Vergabe der Machbarkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen wurde der Grundstein fiir
einen innovativen Ansatz zur Férderung des regionalen Radverkehrs in der Metropolregion Miin-
chen gelegt. Fiir das weitere Vorgehen ist es von Bedeutung, den Austausch zwischen den beteilig-
ten Kommunen beizubehalten und weiter zu férdern. Nur durch eine intensive Zusammenarbeit
kann eine einheitliche und durchgehend nutzbare Infrastruktur umgesetzt werden. Die kommunale
und landkreistibergreifende Kooperation legt es nahe, dass sich eine zentrale Stelle findet (oder ge-
griindet wird), die den weiteren Planungs- und Umsetzungsprozess moderiert. Dabei werden die
Aufgaben im Bereich der Kommunikation und der Koordination liegen. Es gilt zunachst die noch of-

fenen Fragen zu klaren:
e  Wird ein durchgehender Radschnellverbindungsstandard angestrebt?

e  Welche Trasse wird letztendlich ausgewadhlt bzw. in welcher Priorisierung und welcher zeit-
lichen Reihenfolge werden die Projekte fortgefiihrt?

e Welche Unterstlitzung ist fur das Projekt in der Kommunalpolitik und der Bevolkerung zu

erwarten?

Nach dieser ersten 6ffentlichen Diskussion und der Entscheidung zu den heute noch offenen Fra-

gen sind folgende Schritte zu gehen:

e Ineinem ,Letter of Intent”, also einer ersten Selbstverpflichtung, bekraftigen die beteiligten

Gebietskorperschaften ihre Absicht die Vorhaben zu realisieren.

e Mit den Zuwendungsgebern, dem Land Bayern und dem Bund werden Verhandlungen tber
die Finanzierung gefiihrt. Gegebenenfalls sind weitere Untersuchungen notwendig, um die
Forderbedingungen zu erfillen (z. B. Darstellung der Potenziale entlang der Routen).

e Essind entsprechende Bau- und Finanzierungsabschnitte zu definieren, um die Férdermittel

des Bundes, sowie die komplementédren Fordermittel des Landes zu nutzen.

Da bereits die Planungskosten durch Bundesmittel geférdert werden kénnen, ist eine ziigige Uber-
leitung von der Konzeptphase in die Bauplanung (gemal den Leistungsphasen der Honorarordnung

fiir Architekten und Ingenieure (HOAI)) moglich.
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Anhang

Tabellarische Darstellung der gebietsbezogenen Steckbriefe der Bestvariante:

Tabelle 8: Steckbrief fir die Bestvariante im Landkreis Starnberg

Qualitdt im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke:
... davon Radschnellverbindung:
... davon Radvorrangroute:

... davon im Basis-Standard (ERA):

15,5 km

13,4 km 86%
1,3 km 9%
0,8 km 5%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:

Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden:

84 Knotenpunkte
6 Knotenpunkte

9 Knotenpunkte

Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 29 Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (auBerorts): 3 Sek./km
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 6,3 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 3,9 km
Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 0,3 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 51 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 1 Stick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 70 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG

Tabelle 9: Kostenschadtzung der Bestvariante im Landkreis Starnberg

Kosten fir MaRnahmen an Streckenabschnitten: 8,4 Mio. €
Kosten fiir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 2,9 Mio. €
Kosten fir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 0,5 Mio. €
Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,0 Mio. €
Kosten fur Grunderwerb: 0,2 Mio. €
Planungskosten (20%): 2,4 Mio. €
MwSt (19%): 2,7 Mio. €
Risikopauschale (10%): 1,7 Mio. €
Kosten (brutto): 18,9 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 1,2 Mio. €

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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Tabelle 10: Steckbrief fur die Bestvariante im Landkreis Minchen

Qualitat im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 5,2 km

... davon Radschnellverbindung: 4,3 km 83%
... davon Radvorrangroute: 0 km 0%
... davon im Basis-Standard (ERA): 0,9 km 17%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 38 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 5 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 4  Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 30 Sek./km

Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (aulRerorts): -

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 1,7 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 2,6 km

Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 0,3 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,6 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 1 Stiick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 41 Stick

Quelle: Planersocietdt | Planungsbiro VIA eG

Tabelle 11: Kostenschatzung der Bestvariante im Landkreis Miinchen

Kosten fur MaBnahmen an Streckenabschnitten: 2,6 Mio. €
Kosten fiir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 2,9 Mio. €
Kosten fur MaBnahmen an Sonderbauwerken: 0,5 Mio. €
Kosten fur zusatzliche Beleuchtung: 0,1 Mio. €
Kosten fuir Grunderwerb: 0,1 Mio. €
Planungskosten (20%): 1,3 Mio. €
MwSt (19%): 1,4 Mio. €
Risikopauschale (10%): 0,9 Mio. €
Kosten (brutto): 9,8 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 1,9 Mio. €

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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Tabelle 12: Steckbrief fir die Bestvariante in der Landeshauptstadt Minchen

Qualitdt im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 8,9 km

... davon Radschnellverbindung: 8,2 km 92%
... davon Radvorrangroute: 0,2 km 2%
... davon im Basis-Standard (ERA): 0,5 km 6%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 45 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 3 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 21 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 70 Sek./km

Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (aulerorts): -

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 1,3 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 4,4 km
Markierung von Radfahrstreifen (ohne bauliche Anpassungen): 2,8 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,4 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stiick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 58 Stiick

Quelle: Planersocietat | Planungsburo VIA eG

Tabelle 13: Kostenschadtzung der Bestvariante in der Landeshauptstadt Miinchen

Kosten fir MaRnahmen an Streckenabschnitten: 2,9 Mio. €
Kosten fiir MaBRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 12,5 Mio. €
Kosten fur MaBnahmen an Sonderbauwerken: 0,0 Mio. €
Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,0 Mio. €
Kosten fur Grunderwerb: 0,0 Mio. €
Planungskosten (20%): 3,1 Mio. €
MwSt (19%): 3,5 Mio. €
Risikopauschale (10%): 2,2 Mio. €
Kosten (brutto): 24,2 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 2,7 Mio. €

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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Im Rahmen dieser Studie wurde auf Grundlage von Luftbildern und Befahrungsfotos eine Abschat-
zung des Entfalls von Baumen und Parkplatzen vorgenommen. Im Falle einer Umsetzung bezie-
hungsweise weiteren Ausarbeitung kann es zu Abweichungen von diesen Werten kommen. Der
Baum- und Stellplatzentfall ist in tabellarischer Form fiir die Bestvariante, unterschieden nach Ge-

bietskorperschaften, dargestellt:

Tabelle 14: Baum- und Stellplatzentfall im Landkreis Starnberg

Baum- und Stellplatzentfall

Baumentfall nicht bezifferbar

Stellplatzentfall ca. 395 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG

Tabelle 15: Baum- und Stellplatzentfall im Landkreis Minchen

Baum- und Stellplatzentfall

Baumentfall ca. 35 Stilck

Stellplatzentfall ca. 83 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG

Tabelle 16: Baum- und Stellplatzentfall in der Landeshauptstadt Minchen

Baum- und Stellplatzentfall

Baumentfall ca. 77 Stick

Stellplatzentfall ca. 885 Stiick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiro VIA eG
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TFL, STREETSPACE FOR LONDON: https://tfl.gov.uk/travel-information/improvements-and-projects/streetspace-for-lon-

don
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https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Medien/Dokumente/Rad-Schnellverbindungen.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Medien/Dokumente/Rad-Schnellverbindungen.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://bicycledutch.wordpress.com/2013/03/14/f35-high-speed-cycle-route-twente/
https://bicycledutch.wordpress.com/2013/03/14/f35-high-speed-cycle-route-twente/
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Sofortprogramm-Saubere-Luft/Masterplaene-Green-City/masterplaene.html
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Sofortprogramm-Saubere-Luft/Masterplaene-Green-City/masterplaene.html
https://zukunft-radverkehr.bmvi.de/bmvi/de/home/info/id/15
http://www.copenhagenize.com/search/label/cykelsuperstier
http://www.fietssnelwegf35.nl/stand-van-zaken/
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/MonatlicheNeuzulassungen/monatl_neuzulassungen_node.html
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/MonatlicheNeuzulassungen/monatl_neuzulassungen_node.html
https://www.munichways.com/
https://www.snelfietsroutesgelderland.nl/arnhemnijmegencycling/Vision-and-policy.html
https://www.snelfietsroutesgelderland.nl/arnhemnijmegencycling/Vision-and-policy.html
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/langstrecken/qualitaetskriterien.html
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/langstrecken/qualitaetskriterien.html
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/langstrecken/
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/langstrecken/
https://supercykelstier.dk/about/
https://tfl.gov.uk/travel-information/improvements-and-projects/cycle-superhighway-4
https://tfl.gov.uk/travel-information/improvements-and-projects/cycle-superhighway-9
https://tfl.gov.uk/travel-information/improvements-and-projects/streetspace-for-london
https://tfl.gov.uk/travel-information/improvements-and-projects/streetspace-for-london

