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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 Strallen 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 Potenzialstudie ,,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 zundchst sechs Korridore empfohlen, die im Weiteren
in einer detaillierten Machbarkeitsstudie vertieft untersucht werden sollten. Der Korridor 9 der Po-
tenzialabschatzung 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 fir Miinchen gefordert wird3. 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 bis nach Oberhaching
(Landkreis Miinchen) untersucht. Bei der Projektvergabe wurde die Bearbeitungszeit auf rund 18
Monate festgelegt. Uber den gesamten Bearbeitungszeitraum wurde das Projekt durch eine Pro-
jektgruppe begleitet. Durch die Coronapandemie im Jahr 2020 kam es zu Verzégerungen im Pro-
jektablauf. Dies betraf insbesondere die entscheidenden Abstimmungsprozesse zum Projektende
hin. In insgesamt flnf Sitzungen wurden Vertretende der beteiligten Kommunen sowie unter-
schiedlicher Abteilungen der Landeshauptstadt (inklusive der Verkehrsbetriebe MVG) und des
Landratsamtes Uber Zwischenstande informiert. Sie berieten das Planer*innenkonsortium und
konnten im Rahmen bzw. im Nachgang dieser einzelnen Projektgruppensitzungen, u. a. auch im
Hinblick auf anstehende Entscheidungen Gber wichtige Meilensteine im Erarbeitungsprozess (z. B.
Auswahl der Routen sowie der Bestvariante) dem Gutachterkonsortium ihre entsprechenden Hin-
weise, Bedingungen, Kenntnisse und Vorbehalte in Form einer Stellungnahme mitteilen. Darlber
hinaus erfolgten im Sommer 2019 Veranstaltungen fiir Politik und Verwaltung sowie fiir die Offent-
lichkeit (Burger*innen) in den beteiligten Landkreisen und der Landeshauptstadt Miinchen. Die
Veranstaltungen dienten zur Vorstellung des Projekts und des vorgesehen Projektablaufs. In allen
Veranstaltungen konnten konkrete Routenvorschldge 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 Filhrungsformen sind im Zuge einer Radschnellverbindung zulassig:

e Selbststandig geflihrte und straRenbegleitende 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
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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 Sicherheitsabstdande zur Fahrbahn und
zum ruhenden Kfz-Verkehr zu beriicksichtigen. Die Fiihrung erfolgt separat vom FuBverkehr, 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
MaBnahmenvorschldgen 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 Fiihrung 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 Fiihrung innerorts. Darliber hinaus wird die Fihrung 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 (auRerorts) nicht Uiberschreiten 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 fiir 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.
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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 fiir 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

Schulplatze
weiterfiihrender Hodisein bz Verknupfung SPNV

Schulen im Korridor im Korridor

Arbeitsplatze 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 — Oberhaching wurden in Abstim-
mung mit der Projektgruppe sowie durch Beteiligung von Politiker*innen und Biirger*innen der
Landeshauptstadt Miinchen und des Landkreises Miinchen identifiziert. Im Kern wurden dabei auf
allen Veranstaltungen Strecken aufgezeigt und diskutiert, die sich nach Vorstellung der Teilneh-
menden fiir eine mogliche Fihrung einer Radschnellverbindung eignen. Als Start-/Zielpunkt wurde
in Oberhaching der S-Bahnhaltepunkt Deisenhofen und in der Landeshauptstadt Miinchen der Alt-
stadtring definiert.

Besonders zu nennen ist hier eine Flihrung durch den Perlacher Forst. Aufgrund der Direktheit so-
wie der bereits guten Qualitdt der Strecke im Bestand ist eine Flihrung fiir viele Workshopteilneh-
mer*innen wiinschenswert. Auf der anderen Seite wurde mitgeteilt, dass ein Ausbau auf Rad-
schnellverbindungsstandard aus Griinden des Umwelt- und Naturschutzes nicht vorstellbar er-
scheint. Im Weiteren konnten als vielversprechende mdégliche Routenfiihrungen im Landkreis Miin-
chen die Fihrungen entlang der S-Bahn, des P&ttinger Wegs sowie (iber die Mlnchner StralRe / Tol-

zer StraRe ausgemacht werden.

Aufgrund der Vielzahl potenzieller Verbindungen konnten in der Landeshauptstadt Miinchen deut-
lich mehr mégliche Routenfiihrungen identifiziert werden. Im Ubergang zwischen Landkreis und
Landeshauptstadt wurde hier unter anderem eine Anbindung des Campeon Parks Neubiberg ent-
weder Uber die Schwanenseestrale und entlang des Friedhofs am Perlacher Forst, General-Kalb-
Weg, oder Uber die BalanstraRRe bis GrenzstralRe gesehen. Dariiber hinaus wurde die Moglichkeit
erldutert, entlang der A 995 / Tegernseer LandstralRe eine parallele Fiihrung iber bestehende Stra-
Ben umzusetzen. Keine Berlicksichtigung soll aus Sicht der Teilnehmenden eine Fiihrung entlang
der Isar finden. Zum einen liegt eine solche Routenfiihrung zu weit vom eigentlichen Korridor mit
Flihrung Giber Unterhaching entfernt, zum anderen werden die méglichen Fahrgeschwindigkeiten
auf Radschnellverbindungen als unvertraglich gegeniiber der hohen Nutzung durch den Freizeitver-
kehr gesehen. Darliber hinaus werden die Moglichkeiten zur Erreichung der Standards duBerst kri-

tisch gesehen.

Zusammenfassend entstanden in den verschiedenen Beteiligungsformaten und durch Erganzung
der Gutachtenden potenzielle Routenverlaufe mit insgesamt rund 100 km Lange, die im Anschluss
mit dem Fahrrad befahren und auf die Umsetzbarkeit einer Radschnellverbindung hin geprift 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
des Radschnellverbindungsstandards bereits bei der Bewertung als unwahrscheinlich eingestuft
wurde. Als Griinde daflir konnten neben den baulichen Rahmenbedingungen (z. B. StraRenraum-

breite) auch Fihrungen durch naturrdaumliche, geschitzte Gebiete angefiihrt werden, in denen ein
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Ausbau der Wegeinfrastrukturen oder auch eine Flachenversiegelung nicht umsetzbar sind (zum
Beispiel die Fiihrung durch den Perlacher Forst). Im Ergebnis wurden so Streckenabschnitte identifi-

ziert, 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 anschlieRend
erste Varianten entwickelt. Um einen zielgerichteten Vergleich dieser Varianten zu ermaoglichen,
wurde der ca. 15 km lange Korridor zunachst in vier Varianten gegliedert (vgl. Abbildung 3), die

dann in einer zweiten Stufe anhand der entsprechenden Kriterien bewertet wurden (vgl. Kapitel 3).

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

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

Variante 1 flhrt dabei ausgehend vom S-Bahnhaltepunkt Deisenhofen iber die Kybergstralle und
Uber den Kirchplatz Deisenhofen zur Miinchner Stralle (Staatsstralle 2368). Eine Herstellung des
Radschnellverbindungsstandards ist auf der Miinchner Strale vor allem in bebauten Bereichen auf-
grund eines zu geringen Strallenquerschnitts nicht moglich. Einzige Alternative ware daher die Ein-
richtung einer FahrradstraRe. Der Landkreis Miinchen prift zusammen mit der Strallenverkehrsbe-
horde die Moglichkeit der Umsetzung einer solchen MaRBnahme. Weiter geht es in Taufkirchen Gber
die parallel zur StaatsstraBe 2368 verlaufende HochstraBe und die DorfstraRRe bis zur Tegernseer
Landstralle, die gleichzeitig die Grenze zur Gemeinde Unterhaching darstellt. Der Nord-Stidachse
wird Uber den Oberweg in Unterhaching weiter gefolgt bis zur Ottobrunner Stral3e. Dieser wird bis
zur HauptstraRe gefolgt, auf der es weitergeht bis zur BibergerstraRe. Entlang der Biberger- und
Unterhachinger StraRe verlauft die Variante bis zur Stadtgrenze der Landeshauptstadt Miinchen
und bis zur Ottobrunner StraRe (in der Landeshauptstadt). Schlielich geht die Ottobrunner StralRe
in die AribonenstralRe Uiber, der gefolgt wird bis zur Kirchseeoner StraRRe im Stadtbezirk Au-Haid-
hausen. An dieser Stelle stellt vor allem der Ubergang am groRen Knotenpunkt Rosenheimer und
Kirchseeoner StraRRe eine Herausforderung dar. Als weiterer Verlauf wurde die Rosenheimer StraRe
bis Gasteig und ab dort schlielRlich die Ludwigsbriicke bis Isartorplatz gewahlt. Hier endet die Rad-
schnellverbindung der Variante 1 am Thomas-Wimmer-Ring. Die Gemeinde Oberhaching hat im
Nachgang an den Abstimmungstermin eine alternative Fliihrung zwischen Kirchplatz und der Unter-
fliihrung der Autobahn aufgezeigt, da sie der vorgeschlagenen Fiihrung nicht folgt. Mindestens Teile
der vorgeschlagenen Varianten wurden im Bewertungsverfahren ausgeschlossen, da nordlich der

BAB 995 keine Anschlussmoglichkeit an die Routen gesehen wurde.

Variante 2, 3 und 4 haben ab Deisenhofen zunachst einen gleichen Verlauf. Dieser fihrt iber die
KybergstraRe bis zum Inneren Stockweg und weiter durch die Unterfiihrung der S-Bahn bis Am
Sportplatz. Als Alternative wird eine Fihrung tGber den Griinwalder Weg gesehen. Von Am Sport-
platz fiihren die Routen parallel zur Bahn iber den Taufkirchener Weg / Oberhachinger Weg bis
zum S-Bahnhaltepunkt Taufkirchen. Hier muss, um die Seite zu wechseln, die Unterflihrung genutzt
werden. Auf der dann Ostlichen Bahnseite geht es weiter ilber Am Bahnsteig bis zum Postweg in

Unterhaching, wo ein erneuter Seitenwechsel notwendig ist.
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Abbildung 3: Ubersicht der 9 Routenvarianten nach Abstimmung in der 3. Projektgruppensitzung
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fiir Kartographie und Geoddasie 2020, Datenquellen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Eine Fihrung Gber das Schulgelande des Lise-Meitner-Gymnasiums ist aus gutachterlicher Sicht so-
wohl aufgrund von Zielkonflikten (schnelles Radfahren und hohe Fahrgeschwindigkeiten vs. Que-
rungsbedurfnis der Schiler*innen) als auch aus Griinden der Sicherheit der Radfahrenden wie der
Schiler*innen ausgeschlossen. Alternativ kommt dann nur der Neubau einer Wegeverbindung zwi-
schen Postweg und HauptstraRe in Betracht, welcher aufgrund des starken Eingriffs in Ackerfla-
chen, der neuen Versiegelung sowie den zu vermutenden betradchtlichen Kosten fiir Grunderwerb

allerdings verworfen wird. Geplant wird daher der weitere Verlauf auf dem Griinwalder Weg bis zur
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SchulstraRe und weiter Uber die HauptstraRe bis zur Leipziger StralRe. An dieser Stelle trennen sich

die Verlaufe der Varianten 3 und 4 von der Variante 2.

Variante 2 verlauft nun weiter parallel zur Bahn auf dem 6stlich der Bahnstrecke bestehenden ge-
meinsamen Geh- und Radweg bis zum Campeon und weiter tUber den Pfad zwischen Campeon und
Grenzstralle. Ab hier verlduft Variante 2 in der Landeshauptstadt Miinchen Uber die Balanstrale bis
zur Rosenheimer StralRe und weiter wie Variante 1 bis zum Gasteig und schlief$lich zum Isartor.
Teile der BalanstralRe werden bereits mit neuer Radverkehrsinfrastruktur beplant und daher in der
Prioritat als hoch eingestuft. Eine mogliche Flihrung als Radschnellverbindung wird von der Projekt-
gruppe daher positiv gesehen. Da zunachst keine der Vorzugsvarianten tber die Corneliusbriicke
und Reichenbachbriicke flhrte, wurde zusatzlich eine Fiihrung tiber die Auerfeldstrale, Cornelius-
briicke und CorneliusstraRe als Variante 2a zur Fiihrung zwischen BalanstralRe und Altstadtring ein-
geflihrt. Eine FUhrung Gber die Reichenbachbriicke wurde aufgrund der zufihrenden hohen Topo-

graphie abgelehnt.

Die Varianten 3 und 4 gehen ab der Leipziger Stralle Unterhaching weiter tGiber die Miinchner
StralRe bis zur Sommerstralle und weiter liber die Albert-Schweizer-Stral3e und MinnewitstraRe der
Landeshauptstadt Miinchen bis zur Cincinnatistrale. Eine weitergehende Flihrung entlang der
Miinchner StralRe ist hier aufgrund der Tatsache, dass es sich hierbei um ein Landschaftsschutzge-
biet handelt und ein Ausbau der Infrastruktur damit ausfallt, nicht moglich. Die weitere Filhrung
wird daher tiber die LincolnstraRe und die Agatharieder StralRe / Miesbacher Platz / SoyerhofstraRe
bis Sankt-Quirin-Platz vorgenommen. Ab hier trennt sich auch die Flihrung der Varianten 3 und 4.
Die Verschwenkung der Routenverlaufe im Bereich der Tegernseer LandstraRe zwischen Lincoln-
strafle und Stadelheimer StralRe wird kritisch bewertet. Eine direkte Filhrung tiber bzw. entlang der
Tegernseer LandstralRe konnte jedoch nicht gefunden werden. Eine Flihrung iber den Giesinger
Berg wird aufgrund der Topographie als eher unglinstig im Vergleich zur Fiihrung der Variante 3 ge-

sehen und daher verworfen.

Variante 3 verlduft nach der problematischen Fiihrung tGber den Knotenpunkt St-Quirin-Platz/
Chiemgaustrale tber die Untersbergstrale bis Sankt-Bonifatius-StraRe. Von dort weiter Giber Am
Nockherberg bis HochstraRe. Auf diesem Abschnitt werden die geringen Querschnitte sowie die
Flihrung der Tram als so problematisch angesehen, dass eine Herstellung des RSV-Standards als un-
moglich erscheint. Aufgrund der Topographie wurde in der Projektgruppe eine Fiihrung weiter Gber
Am Nockherberg und Reichenbachbriicke in Richtung Altstadtring ausgeschlossen. Die Route wird
daher weitergefihrt Gber die HochstralRe bis zur Rosenheimer Stralle und wie die Varianten 1 und

2 weiter lber die Ludwigsbriicke bis zum Isartor.

Variante 4 verlduft ab dem Sankt-Quirin-Platz weiter iber die Fromundstral3e bis zur Griinwalder
StralRe und dann weiter Uber Martin-Luther-Stral3e, Giesinger Berg und HumboldtstralRe bis Wit-
telsbacher Briicke. Uber Baldeplatz, BaldestralRe, HolzstraBe und PestalozzistraRe erfolgt hier der

Anschluss an die Blumenstralie.

Daruber hinaus wurde im Ergebnis festgehalten, dass die Moglichkeit besteht verschiedene Routen
miteinander zu kombinieren, um so auch im Bereich Oberhaching, Taufkirchen, Unterhaching (tGber
HochstraBe, DorfstraRe, Oberweg, M22 Ottobrunner StralRe) zwei mogliche Routenverlaufe zu un-
tersuchen. Es wurde daher im Anschluss eine neue Bewertung der Gesamttrassen mit allen mogli-

chen Kombinationen durchgefiihrt. In Summe wurden somit neun Varianten der Routenfiihrung
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anhand der Bewertungskriterien der Stufe 2 der in Kapitel 3 beschriebenen Methodik bewertet, um
anhand dessen eine Auswahl der zwei Vorzugstrassen vornehmen zu kénnen. Im Anschluss wurden
die zwei Vorzugsvarianten (Variante 2 und 3) fiir die MaBnahmenplanung festgelegt. Die Linienfih-
rung beider Vorzugsvarianten (vgl. Abbildung 4) wurde weiter ausgearbeitet und in ein MaRRnah-
menkataster tGberfuhrt. Beide Varianten treffen am Knotenpunkt Miinchner StralRe / Leipziger
StralRe in der Gemeinde Unterhaching aufeinander. An dieser Stelle ist daher auch eine Verschnei-

dung der beiden Trassen bzw. ein Wechsel zwischen den beiden Trassen moglich.

Eine Fihrung tGber den General-Kalb-Weg, die SchwanseestralRe sowie die Schlierseestralle wurde
bereits nach Stufe 1 der Bewertung nicht weiterverfolgt. Nachtrdglich wurde eine Betrachtung des
Abschnitts dennoch auch lGber die Stufe 1 heraus vorgenommen. Es wird daher an dieser Stelle
noch einmal detailliert erldutert, welche Faktoren dazu fithren die Flihrung Giber diese Streckenab-
schnitte nicht weiter zu verfolgen. Zunachst ist dies bedingt durch einen relativ hohen Umwegefak-
tor. Hier ist ein Wechsel zwischen den unterschiedlich untersuchten Fithrungen im Ubergang vom
Landkreis Minchen zur Landeshauptstadt Miinchen und damit eine direkte Wegefiihrung ohne
mehrere Abbiegevorgdnge nicht moglich. Sowohl von der Route (iber die Alber-Schweitzer-Stral3e
als auch bei Flihrung Uber die Grenzstral3e liegt ein Versatz von rund 450 Metern vor. Dieser kdnnte
dann grundsatzlich Gber die FasangartenstralRe oder, von der Albert-Schweitzer-Strae kommend,
die PennstralRe bzw. die Cincinnatistrae angebunden werden. Bei Anschluss tiber Fasangarten-
stralle und PennstraRe besteht die Problematik, dass bei einem Ausbau des stidlichen General-
Kalb-Wegs rund um das Bundespatentgericht eine Vielzahl an Baumen weichen misste. Sowohl
dieser Bereich als auch der weitere Bereich im gesamten Verlauf des General-Kalb-Wegs unterliegt
jedoch einem potenziellen Schutz nach § 30 Art. 23 BNatSchG (Biotophaupt Nr. M-0236, M-0618
sowie M-0290). Aus diesem Grund erscheint eine bauliche Erweiterung des Weges auf Radschnell-
verbindungsstandard ausgeschlossen. Hinzu kommt im weiteren Verlauf die Flihrung direkt entlang
der Mittelschule an der CincinnatistralRe sowie des Schulzentrums Perlacher Forst mit Konfliktpo-
tenzial. Insgesamt hat neben dem Konfliktpotenzials am Schulstandort vor allem die naturschutz-
rechtliche Einordnung dazu gefiihrt, dass die Route nicht weiterverfolgt wird. Der weitere An-
schluss an die SchwanseestralRe kénnte darliber hinaus liber die Stadelheimer Stral3e, zum Beispiel
im Anschluss an die BalanstraRe, erfolgen. Auch hier fiihrte allerdings ein hoher Umwegefaktor
(Versatz von rund sechshundert Metern) dazu, dass die Filhrung bereits zu einem friiheren Zeit-

punkt nicht weiterverfolgt wurde.
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Abbildung 4: Gesamtverlauf Variante 1 und 2
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Quelle: Planungsbiiro VIA eG auf Kartengrundlage des © Bundesamt flir Kartographie und Geodasie 2020, Datenquellen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf
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5 Konzeption der Vorzugstrassen

5.1 Gesamtverlauf Variante 1

Auf einer Gesamtlange von 16,7 km kann bei Variante 1 auf 90 % der Strecke der hohe Radschnell-
verbindungsstandard hergestellt werden. Dies wird hauptsachlich tiber den Ausbau vorhandener
Infrastruktur sowie durch Umgestaltungen der Straenquerschnitte erzielt. Die durchschnittliche
Verlustzeit kann innerorts mit maximal 45 Sek./km angegeben werden. AuRerorts liegen keine Ver-
lustzeiten vor. Bei einer Umsetzung wiirden nach der vorgenommenen Planung ca. 1.050 Park-

platze und ca. 280 Baume entfallen.

Tabelle 1: Steckbrief Qualitdt Variante 1 Gesamtstrecke

Qualitat im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 16,7 km

... davon Radschnellverbindung: 15,1 km 90 %
... davon Radvorrangroute: 0,0 km 0%
... davon im Basis-Standard (ERA): 1,6 km 10%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 67 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 6 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 17 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 45  Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (auerorts): 0 Sek./km

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 7,8 km
Einrichtung von FahrradstraRRen: 8,2 km

Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 0,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,7 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stiick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 73 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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5.2 Gesamtverlauf Variante 2

Mit einer Gesamtldnge von 17,1 km ist Variante 2 minimal langer als Variante 1. Auf dieser Variante
kann auf 93 % 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 an Fahrradstrallen deutlich héher. Aber auch bei
dieser Variante sind Radfahrstreifen ein wichtiges Fiihrungselement. Die durchschnittliche Verlust-
zeit kann innerorts mit maximal 36 Sek./km angegeben werden und fillt geringer als Variante 1
aus. AuBerorts sind es 7 Sek./km. Bei einer Umsetzung wiirden nach der vorgenommenen Planung

ca. 40 Parkplatze und ca. 470 Baume entfallen.

Tabelle 2: Steckbrief Qualitdt Variante 2 Gesamtstrecke

Qualitat im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 17,1 km

... davon Radschnellverbindung: 16,0 km 93 %
... davon Radvorrangroute: 0,3 km 2%
... davon im Basis-Standard (ERA): 0,8 km 5%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 65 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 13 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 13 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 36 Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (aulRerorts): 7 Sek./km

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 7,1 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 9,9 km

Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 0,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,1 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 8 Stiick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 87 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiro VIA eG
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5.3 Zusammenfassung

Auf beiden moglichen Streckenfiihrungen kénnen die Radschnellverbindungsstandards weitestge-
hend eingehalten werden (Variante 1: 90 %; Variante 2: 93 %). Die Grinde fiir das Unterschreiten

des Standards sind auf den relativ kurzen Abschnitten von unterschiedlicher Natur.

Im Landkreis Minchen ist aufgrund hoher Verkehrsstarken im Bereich der Miinchner StraRe bzw.
der Tolzer StralRe in Oberhaching und Taufkirchen eine Umsetzung zweifelhaft. Eine deutlich ho-
here Chance auf eine Umsetzung sowie weniger Konfliktpotenzial bietet hier die Variante 2, da be-
reits eine gute infrastrukturelle Grundlage besteht. Einzig im Bereich der Sport Insel Taufkirchen
besteht hier die Problematik fehlender Flachen zum Ausbau, fiir die es jedoch auch keine Lésung
gibt und daher der RSV-Standard nicht eingehalten werden kann.

Im Bereich der Landeshauptstadt Minchen lassen die Determinanten zur Planung von Radschnell-
verbindungen (v. a. bestehende Bebauung, Linien und Infrastruktur des OV) wie erwartet wenig
Spielraum. Vor allem die bestehenden StralRenquerschnitte sorgen dafiir, dass nur wenige Ab-
schnitte im Standard Radschnellverbindung liberhaupt umgesetzt werden konnen. Dies betrifft so-
wohl die Balanstrale als auch beispielsweise die St.-Bonifatius-StralRe. Hinzu kommen die groRen
Knotenpunkte bei denen in beiden Varianten nur eine fahrradfreundliche Gestaltung in Verbindung
mit einer auf die Radschnellverbindung optimierten Steuerung der Lichtsignalanlagen unter Beriick-
sichtigung des OPNV als Méglichkeit in Betracht kommt. Um hier vor allem auf der BalanstraRRe
mogliche Konflikte mit bzw. Beeintrachtigungen des OPNV zu mindern, wird daher soweit méglich
ein Ausbau der Radfahrstreifen in Breiten von mindestens 3,25 m vorgeschlagen, um diesen auch
fiir den Busverkehr freigeben zu kdnnen und dadurch insbesondere an Knotenpunkten die Moglich-
keit zu geben Stauerscheinungen zu umfahren. Darliber hinaus besteht im stadtischen Raum immer
wieder ein Konflikt im Strafenraum zwischen ruhendem Kfz-Verkehr und Radverkehr. An vielen
Stellen muss daher der ruhende Kfz-Verkehr aus dem Stralenraum genommen werden, da andern-

falls der geringe StralRenquerschnitt nicht zur Umsetzung des RSV-Standards ausreicht.

Um naturrdumlichen Belangen entsprechen zu kdnnen (Baumentfall vermeiden), wurden Fiih-
rungsformen moglichst auf bereits versiegelten Flachen vorgesehen (z. B. BalanstralRe), sodass

Fahrstreifen sowie Flachen des ruhenden Verkehrs zu Gunsten des Radverkehrs umverteilt wurden.

Obwohl die geforderten durchschnittlichen Zeitverluste pro Kilometer (< 30 s innerorts, < 15 s au-
Rerorts) gemaR der Standards nach FGSV Uberschritten werden, kénnen die Radfahrenden auf bei-
den Varianten den GroRteil der Knotenpunkte ganzlich ohne Zeitverluste passieren. An grof3en Kno-
tenpunkten kann bei beiden Varianten nur eine fahrradfreundlichere Gestaltung in Verbindung mit
einer auf die Radschnellverbindung optimierten Steuerung der Lichtsignalanlagen unter Beibehal-

tung der OPNV Priorisierung als Méglichkeit in Betracht kommen.
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6 Kostenschatzung und
Nutzen-Kosten-Analyse

6.1 Kostenschdtzung der Vorzugsvarianten

Basierend auf dem MaRnahmenkataster wurden die MaRnahmen mit Kostensatzen hinterlegt. Die
Herleitung der Kostenséatze baut auf dem Leitfaden ,,Radschnellverbindungen in Hessen: Leitfaden

Ill

Kostenschatzung Band I11“ (2019) des Landes Hessen auf und wurde in Abstimmung mit dem Baure-
ferat und dem Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung der Landeshauptstadt Miinchen auf die
ortlichen Gegebenheiten und Preise angepasst. Aufbauend auf den Erfahrungen der Referate wur-
den hier deutlich héhere Kostenansatze gewahlt als in vergleichbaren Studien Ublich. Diese spie-
geln zum einen die aktuelle Baupreissituation wieder, berticksichtigen 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 Kostensdtze der anderen untersuchten
Korridore erzielt. Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie handelt es sich um eine konzeptionelle
Ebene der Planung. ErfahrungsgemaR konnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-Planungsphasen
weitere Verdanderungen bei den Gesamtkosten ergeben. Die angesetzte Untersuchungstiefe ermog-
licht eine grobe Abschatzung der Gesamtkosten, die fiir den Vergleich der Trassenvarianten unter-
einander und zu anderen Radschnellverbindungs-Projekten herangezogen werden. Darliber hinaus

flieRen die ermittelten Kosten als Ausgangswert in die Nutzen-Kosten-Analyse ein.

Tabelle 3: Vergleich der Kosten von Variante 1 und 2

Kosten Variante 1 Variante 2
Kosten fur MaBnahmen an Streckenabschnitten: 8,3 Mio. € 8,3 Mio. €
Kosten fir MaRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 9,1 Mio. € 12,0 Mio. €
Kosten fur MaBnahmen an Sonderbauwerken: 0,0 Mio. € 9,0 Mio. €
Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,1 Mio. € 0,0 Mio. €
Kosten fur Grunderwerb: 0,1 Mio. € 0,3 Mio. €
Planungskosten (20%): 3,5 Mio. € 5,9 Mio. €
MwsSt (19%): 4,0 Mio. € 6,8 Mio. €
Risikopauschale (10%): 2,5 Mio. € 4,2 Mio. €
Kosten (brutto): 27,5 Mio. € 46,5 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 1,6 Mio. € 2,7 Mio. €

Quelle: Planersocietdt | Planungsbiiro VIA eG

Im Vergleich der beiden Varianten ist Variante 2 deutlich teurer. Hier wirken sich insbesondere die
Kosten fiir die Sonderbauwerke, wie der Ausbau der bestehenden Uberfiihrungen entlang des
Oberhachinger und des Taufkirchener Weges und der damit verbundenen hoheren Planungskosten

negativ aus.

Planersocietit | VIA eG



Seite 21 von 34 Kurzfassung: Vertiefte Machbarkeitsstudie fir eine radiale Radschnellverbindung von der
Minchner Innenstadt in Richtung Oberhaching

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 auRerdem
ein Kriterium fur 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“). Fiir 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 fur den Prognosehorizont bis 2030 vor. Verkehrliche und siedlungsstrukturelle Entwick-

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

Da das Verkehrsmodell den Radverkehr nicht abbildet, wurde zundchst das Radverkehrsaufkom-
men fir den Ohne-Fall ermittelt. Der Leitfaden liefert flr 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 kénnen. Im Bereich zwischen 2 km und 15 km ist das Verla-
gerungspotenzial 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 langeren Entfer-
nungsbereichen (z. B. fiir die Relation Miinchen — Oberhaching) und zum anderen aus vielen Verla-
gerungen in den kurzen und mittleren Entfernungsbereichen zusammen (z. B. Relation Miinchen —
Unterhaching oder Unterhaching — Oberhaching). Aufbauend auf der ermittelten Radverkehrsnach-
frage fir den Ohne-Fall wurden anschlieBend die verkehrlichen Veranderungen durch Realisierung
der Radschnellverbindung untersucht. Dies geschah unter der Annahme, dass sich infolge der ver-
besserten Infrastruktur bei gleichbleibender Fahrzeit langere Distanzen zuriicklegen lassen und so-
mit 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 Jah-
reswert hochgerechnet. Auf Basis dieser Werte wurde anschlieBend das Einsparpotenzial der Vari-
anten mit Hilfe verschiedener Indikatoren monetarisiert: Betriebskosten der Infrastruktur, Fahr-
zeugbetriebskosten, gesundheitliche Auswirkungen in Folge erhdhter Aktivitat, Reduzierung der

Sterblichkeitsrate, Reisezeit, Umweltkosten.

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

vestitionsmaRnahmen.

6 bast2019
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Tabelle 4: Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse

Ergebnis Variante 1 Variante 2

Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2,50 1,37

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG

Die Nutzen-Kosten-Verhaltnisse fur die untersuchten Vorzugsvarianten (vgl. Tabelle 4) liegen iber

1,0, d. h. die Wirtschaftlichkeit konnte damit fur beide Varianten nachgewiesen werden.

7 Empfehlung einer Bestvariante

Die beiden Vorzugstrassen im Korridor Minchen — Oberhaching weichen im Nutzen-Kosten-Quoti-
enten voneinander ab, wobei beide Variante 1 vor allem aufgrund des hohen Anteils an Fahr-
radstrallen im Landkreis Miinchen Kostenvorteile aufweist. Die Auswahl der Bestvariante erfolgte
vor diesem Hintergrund in enger Abstimmung mit den beteiligten Gebietskorperschaften und unter

Bericksichtigung umsetzungsbezogener Kriterien.

Da Variante 1 und 2 an einem Punkte aufeinander treffen wurde eine Kombination der beiden Vari-
anten als Bestvariante definiert (vgl. Abbildung 5). Dabei wird im Landkreis Miinchen auf die Vari-
ante 2 und damit die Flihrung parallel zur S-Bahn bis zur SchulstralRe in Unterhaching und weiter
Uber Schul- und HauptstraRe bis zur Leipziger Stral3e zuriickgegriffen. Vor allem aufgrund der be-
schriebenen Problematik einer Fiihrung tGber die Minchner StralRe sowie vor dem Hintergrund des
bereits guten Bestands und einer immer wieder in den Beteiligungsformaten genannten starken
Nutzung der S-Bahn-Parallele Taufkirchener und Oberhachinger Weg wurde sich an dieser Stelle zu
Gunsten letzterer Variante entschieden. Eine Flihrung liber die Miinchner StraRe wurde dabei auch
von der Gemeinde Oberhaching als nicht umsetzbar eingestuft und daher ausgeschlossen. Ab der
SchulstraRRe in Unterhaching verlauft die Bestvariante tiber den Wolfratshauser Weg wiederum pa-
rallel zur S-Bahn am Campeon vorbei bis zur GrenzstraRe. In der Landeshauptstadt Miinchen ver-
lauft die Route auf der vormaligen Variante 1 (iber die BalanstraBe und Rosenheimer StralRe bis

Gasteig und ab dort Uber die Ludwigsbriicke bis zum Isartorplatz.

Die Realisierung einer Radschnellverbindung im stadtischen Raum, an den bereits heute schon die
verschiedensten Nutzungsanspriiche (OPNV, MIV, Stadtgriin, zu Ful Gehende, etc.) gestellt werden
muss sich in bestehende Strukturen einpassen. Dieser Vorgang kann nicht geschehen, ohne andere
Nutzungen in ihrer heutigen Auspragung einzuschranken. Bereits bei der Auswahl der beiden Vor-
zugsvarianten wurde in Form einer gewichteten Bewertung eine Rangfolge bei der Abwagung zwi-
schen verschiedenen Nutzungsanspriichen getroffen. Eine besondere Bedeutung erhielt hier der
Erhalt des Griin- und Baumbestandes. Durch die Wahl der Trasse wie auch geeigneter Mallnahmen
(z. B. durch Wahl von Fahrbahnfiihrungen) 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.
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Abbildung 5: Gesamtverlauf Bestvariante
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Gleichwohl lieR8 sich eine gemeinsame Fiihrung oder eine Begegnung im Querverkehr nicht immer
vermeiden. Dariiber hinaus kann die sinnvolle Verknlpfung zwischen den beiden Verkehrsmitteln
zur Starkung des Umweltverbundes beitragen. Mit der Pramisse das Stadtgriin zu schonen, den
OPNV nicht einzuschrénken und dariiber hinaus keine Konflikte zum FuRverkehr bzw. zur Naherho-
lung zu schaffen, werden zwangslaufig Einschrankungen fir den flieRenden und ruhenden Kfz-Ver-
kehr erforderlich, d.h. bei der Realisierung der Radschnellverbindung werden eher Stellplatze als

Bdume und eher Fahrstreifen als Griinstreifen oder Gehwege entfallen.

Bei der Auswahl der Bestvariante kommt haufig der Abwagung zwischen moglichen Nutzungskon-
flikten eine hohe Bedeutung zu. Im Folgenden werden die Abwagungsprozesse anhand des Tras-

senverlaufs erldutert:

Im Bereich des Taufkirchener Wegs in Oberhaching sind wie beschrieben vor allem die kosteninten-
siven AusbaumaRnahmen der bereits bestehenden Uberfiihrungen problematisch. Teilweise muss
in Strauchbestand, allerdings nur wenig in Baumbestand eingegriffen werden. Aufgrund der bereits
hohen Nutzung des Taufkirchener Wegs und den beschriebenen Problematiken mit der alternati-

ven Flhrung wurde sich zu Gunsten dieser Fiihrung entschieden.

Eine problematische Stelle im Landkreis Miinchen in Bezug auf den Erhalt von Baumen ist der Be-
reich des Alpenbauer Sportparks. Hier ware eine Flihrung tiber die Variante 2 mit deutlich weniger
Eingriffen in den Baumbestand umsetzbar. Leider ist zu einem spéateren Zeitpunkt allerdings eine
Uberleitung von Variante 2 auf Variante 1 (z. B. iber die FasangartenstraRe) nur noch mit groRen
Umwegen umsetzbar, sodass dieser aufgrund des hohen Umwegefaktors bereits wahrend der Vari-
antenbildung herausgefallen ist. Eine Filhrung tGber den Sperberweg stellt aufgrund des Natur- und
Landschaftsschutzes keine Option dar. Aus diesem Grund stellt eine Flihrung durch den Sportpark
die einzige verbliebene Moglichkeit dar. Dennoch sollte bei Umsetzung selbstverstandlich versucht
werden den Eingriff in den Baumbestand so gering wie moglich zu halten und gegebenenfalls und
wenn moglich mindestens in Teilen eine Standardunterschreitung in Kauf genommen wird. Im wei-
teren Verlauf rund um das Campeon Neubiberg missen keine weiteren Eingriffe in Baumbestand
vorgenommen werden, da auch hier bereits ein Weg vorliegt, der ausgebaut werden kann. Die un-
mittelbare Anbindung des Campeon birgt aulRerdem ein hohes Nutzungspotenzial der Radschnell-

verbindung.

Bei Variante 2 auf Miinchner Stadtgebiet wurden starke Bedenken hinsichtlich der Umsetzbarkeit
gedulert. So wurde deutlich, dass die Einrichtung einer FahrradstraRe auf der CincinnatistralSe auf-
grund des Busverkehrs nicht umsetzbar ist. Eine andere Flihrungsform oder auch eine Umfahrung
dieser Strecke ist allerdings ebenso wenig machbar. Auch die Schwierigkeiten des Knotenpunkts
St.-Quirin-Platz sowie im weiteren Verlauf auf der St.-Bonifatius-StraBe und Am Nockherberg fiihr-
ten hier dazu, dass die Umsetzbarkeit auf der Variante 1 als deutlich héher eingestuft und damit als
Bestvariante ausgewahlt wurde. Im Weiteren wird daher die Fiihrung in der Landeshauptstadt
Miinchen Uber die Balanstralle auf ihrer gesamten Lange bis zur Rosenheimer Stral3e bevorzugt.
Am nordlichen Ende der Balanstrale trifft die Radschnellverbindung aus Oberhaching auf den Rad-
schnellverbindungs-Ring. Diese fiihrt aus der RablstraBe kommend Gber die Balanstralle und Metz-
strale und wird dort ebenfalls als FahrradstralRe gefiihrt. Uber die Rosenheimer StraRe geht die
Bestvariante weiter bis Am Gasteig. Auch hier kommt es zu Konflikten mit dem Kfz-Verkehr, dem

im gesamten Verlauf zwischen Metzstralle und Am Gasteig eine Fahrspur nicht mehr zur Verfligung
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steht. Uber die ZweibriickenstraRe schlieRt die Route schlieRlich ans Isartor und damit den Altstadt-

ring an.

Entlang der Balanstralle werden die Radfahrenden auf breit angelegten Radfahrstreifen gefiihrt. Im
Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde ebenfalls der Bau von baulichen Radwegen gepriift, dies
musste aber verworfen werden, da die fiir RSV entsprechenden Breiten (3,00 m Radweg zzgl.

0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn) im vorhandenen Stralenraum nicht umgesetzt wer-
den konnen. Auf der BalanstralRe verkehren bereits Busse, welche die Mobilitdtskapazitaten zusatz-
lich erhohen. Um Konflikte zwischen Radfahrenden und ein- bzw. aussteigenden Personen zu ver-
meiden, bietet sich auch aus diesem Grund die fahrbahnseitige Flihrung der Radschnellverbindung
an. Eine Ausweiterung des Fahrradabstellplatzangebots kann den Umstieg fiir die Anwohnenden
noch attraktiver machen.

Nachteile fiir den flieRenden Kfz-Verkehr ergeben sich auf Miinchner Stadtgebiet insbesondere auf
Abschnitten der BalanstraRBe sowie der Rosenheimer Stral3e, bei denen Fahrstreifen zu Gunsten des
Radverkehrs umverteilt werden. Im Rahmen der vorliegenden Studie konnte bereits aufgezeigt
werden, dass die Verkehrsqualitdaten bei gleichbleibender Verkehrsstarke an den Knotenpunkten
voraussichtlich beeintrachtigt werden. Daher wird empfohlen im Rahmen der anschlieRenden Pla-
nungsphasen eine detaillierte Prifung der Signalplanung an diesen Knotenpunkten und ggf. an Kno-
tenpunkten im Umfeld vorzunehmen. Die Koordination der Signalanlagen lasst sich am besten Utber
eine Mikrosimulation darstellen. Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass die Flachenumverteilung zu
Gunsten des Radverkehrs langfristig zu einer Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs fiih-
ren kann und damit auch mit einer Entlastung der BalanstraRRe sowie der Rosenheimer Stral3e zu
rechnen ist. Wird die Radschnellverbindung umgesetzt, so werden lber die gesamte Ldnge gesehen
ca. 1.090 Stellplatze entfallen, die ggf. nicht an anderer Stelle kompensiert werden kénnen. Ein be-
gleitendes Parkraumkonzept kann helfen zwischen den Langzeitparkenden und den Kurzzeitpar-
kenden zu unterscheiden und ein spezifisches Angebot herzustellen (fir Kurzzeitparkende in den
Seitenstralien, flr Langzeitparkende weiter entfernte Angebote in Parkhadusern, wo Verhandlungen
mit den Eigentirmern auch zu Win-Win-Situationen fliihren konnen). 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 Umgestaltung des
StralRenquerschnitts der BalanstraRe StralRe wird sich auch ihr gesamter Charakter positiv veran-
dern. Die Aufenthaltsqualitat wird attraktiver und der gesamte Strallenraum luftiger, klarer, einla-
dender. Die reduzierte Kfz-Verkehrsstarke verringert den Verkehrslarm und verbessert die Luftqua-
litat. Auch der Einzelhandel kann von der gezielten Starkung des Radverkehrs profitieren: Eine in-
ternationale Studie’ zeigt, dass Kundschaft, die mit dem Fahrrad kommt, zwar pro Einkauf weniger
kauft, dafiir aber haufiger kommt und somit insgesamt sogar mehr einkauft als die motorisierte
Kundschaft. Neue Lieferkonzepte (z. B. mit Lastenrddern) findet man auch zunehmend in anderen
GroRstadten.

Moglichen Konflikte zwischen der Radschnellverbindung und dem o6ffentlichen Verkehr hingegen

wird versucht konstruktiv zu begegnen und Radverkehr und OPNV gleichermaRen zu beschleunigen

7 Haubold 2013
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(durch Freigabe des Radfahrstreifens fiir den Busverkehr), wobei die Belange von OPNV und Radver-
kehr an den Lichtsignalanlagen zu bericksichtigen sind. Die gleichzeitige Nutzung von Bus und Rad
passen auch — entgegen vieler Meinungen — gut zusammen. Nach Untersuchungen in Miinster und
Erfahrungsberichten aus anderen Stadten ist eine Mitbenutzung von Radfahrstreifen durch den Bus-
verkehr weitgehend unproblematisch, wenn die Breite des Radfahrstreifens ein gegenseitiges Uber-
holen ausschlieRt (3,25 m).2

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis der Bestvariante, die sich aus der Variante 1 und 2 zusammensetzt,
betragt 1,14 und liegt damit niedriger als die Nutzen-Kosten-Quotienten der beiden Einzelvarian-
ten. Hinsichtlich der Nutzen-Kosten-Berechnung hat die Bestvariante einen entscheidenden Nach-
teil: Sie kombiniert alle kostenintensiven MafRnahmen des Umbaus von Sonderbauwerken - vor al-
lem der Uberfiihrungen entlang des Taufkirchener Weges und des Oberhachinger Weges - weshalb
sie im Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse den schlechtesten Wert aufweist. Dabei ist allerdings
darauf hinzuweisen, dass auf der BalanstraRe ein hoherer Kostensatz fiir den kompletten Umbau
bzw. die Neuprofilierung des StraRenquerschnitts angesetzt wurde. Gegebenenfalls ist hier jedoch
mindestens stellenweise die schlichte Markierung des Radfahrstreifens ebenfalls eine Moglichkeit.
Der wirtschaftliche Nutzen einer Umsetzung der ausgewahlten Bestvariante ist somit in jedem Fall
gegeben. Im Zuge der Umsetzung wiirden nach heutiger Planung neben den ca. 1.090 Parkplatze
auch ca. 950 Baume entfallen.

Der Standard ist anhand des MaRnahmenkatasters voraussichtlich auf 91 % der Strecke einzuhal-
ten. Im Zuge der zeichnerischen Ausarbeitungen fand hier eine detailliertere Betrachtung statt, an-
hand derer auch der mogliche Umsetzungsgrad entlang der Bestvariante besser eingeschatzt wer-
den konnte. Wie beschrieben kann an einigen Stellen der Bestvariante nicht der Standard von Rad-
schnellverbindungen hergestellt werden, an anderen Stellen wie im Bereich des Alpenbauer Sport-
parks sollte ein Ausbau nur erfolgen, wenn dies unbedingt zur Erflllung des Standards auf iber

90 % der Strecke notwendig ist. Um hier Klarheit zu erlangen wurde nach Abschluss der zeichneri-
schen Ausarbeitung noch einmal abgeglichen an welchen Stellen und auf wie langen Streckenab-
schnitten die Umsetzung des RSV-Standards konkret nicht moglich ist. Hierzu zéhlen auch Ab-
schnitte, die bereits von der Landeshauptstadt Miinchen beplant werden und teilweise auch schon
als Planung beschlossen sind (z. B. im Bereich BalanstraBe Unterfiihrung Giesinger Feld sowie Am
Gasteig / ZweibriickenstralRe). Diese Abschnitte allein summieren sich bereits auf eine Lange von
rund achthundertfiinfzig Meter, was einer Unterschreitung von flinf Prozent der Strecke entspricht.
Daher ist ein Ausbau auf den Radschnellverbindungsstandard im Bereich des Sportpark Alpenbauer

unabdingbar. Andernfalls wiirde eine Standardunterschreitung auf rund 15 % der Strecke vorliegen.

Insgesamt kann eine Standardunterschreitung von weniger als 10 % nur dann erreicht werden,
wenn der bereits 600 m lange Abschnitt ab dem Gasteig nicht mehr konkret als zur RSV gehorig
ausgewiesen wird. In diesem Fall ist der Standard, bei gleichzeitigem komplettem Ausbau im Sport-

park Alpenbauer, auf 90,9 % der Strecke eingehalten werden.

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

strecke aufgefiihrt (gebietsbezogene Tabellen s. Anhang):

8 Angenendt, W. et al 1995
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Tabelle 5: Steckbrief zur Bestvariante Gesamt Miinchen - Oberhaching

Qualitdt im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 15,7 km

... davon Radschnellverbindung: 14,2 km 91 %
... davon Radvorrangroute: 0,1 km 1%
... davon im Basis-Standard (ERA): 1,3 km 8%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 56 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 6 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 13 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 39 Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (aufRerorts): 5 Sek./km

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 12,1 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 2,8 km
Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen: 0,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,8 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 8 Stiick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 54 Stlick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiro VIA eG

Tabelle 6: Kostenschatzung Bestvariante Gesamt Miinchen - Oberhaching

Kosten Bestvariante

Kosten fur MaBnahmen an Streckenabschnitten: 12,7 Mio. €
Kosten fliir MaBRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 8,4 Mio. €
Kosten fur MaBnahmen an Sonderbauwerken: 9,0 Mio. €
Kosten fur zusatzliche Beleuchtung: 0,1 Mio. €
Kosten fur Grunderwerb: 0,2 Mio. €
Planungskosten (20%): 6,1 Mio. €
MwSt (19%): 6,9 Mio. €
Risikopauschale (10%): 4,3 Mio. €
Kosten (brutto): 47,8 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 3,0 Mio. €

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG

Planersocietit | VIA eG



Kurzfassung: Vertiefte Machbarkeitsstudie flr eine radiale Radschnellverbindung von der Miinchner Innen-
stadt in Richtung Oberhaching Seite 28 von 34

8 Effekte zur Luftqualitat

Hinsichtlich der Effekte zur Luftqualitdt 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 fir 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 Miinchen - Oberhaching bedeutet dies, dass pro Tag
rund 36.000 Pkw-km eingespart werden kdnnen, was fast 8 Millionen Pkw-km pro Jahr entspricht.
Bei einem durchschnittlichen AusstoR von 897 mg / km der Fahrzeuge in der Landeshauptstadt
Minchen und im Landkreis Miinchen entsprache dies einem Einsparpotenzial von 32 Millionen mg

NOy pro Tag oder rund 7 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 Minchen und 897
dem Landkreis Miinchen)

Eingesparte Pkw-km pro Tag 35.693
Eingesparte Pkw-km pro Jahr 7.852.460
Eingesparte Emissionen

NOx/d (in mg) 32.019.851
NOx/y (in t) 7

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 lber 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 Mlnchen — Oberhaching nicht nur technisch umsetzbar, sondern auch wirtschaftlich sinnvoll
ist. Die Studie wurde in einem ca. 1,5-jahrigen Prozess in Zusammenarbeit zwischen den beauftrag-
ten Planungsbiiros und Vertreter*innen der Kommunen und des Landkreises sowie unter Beteili-
gung der Politik und der Offentlichkeit erarbeitet. Aufbauend auf einem umfangreichen Auswahl-
verfahren wurden zwei Vorzugstrassen vertieft untersucht. Die ausgewahlte Bestvariante stellt eine
Kombination der zwei Vorzugstrassen dar und vereint diejenigen Abschnitte, die voraussichtlich die
geringsten Hemmnisse in der Umsetzung aufweisen. Gleichzeitig werden mit der Bestvariante kos-
tenintensive MalRnahmen umgesetzt um hohe Verlagerungswirkungen zu erzielen, wodurch sie ein

niedrigeres Nutzen-Kosten-Verhaltnis aufweist, als die beiden Vorzugstrassen.

Auch im Nachgang an die Machbarkeitsstudie miissen bestehende Konflikte politisch wie gesell-
schaftlich zum Diskurs gestellt werden. Vor allem geht es hierbei um die StraBenraumaufteilung
des stadtischen Raums. So muss entlang der BalanstraRe (Stadtgebiet Miinchen) in weiten Teilen
das straRenbegleitende Parken entfallen. Fiir Anwohnende wie auch Gewerbetreibende zieht dies
Umstellungen und Umgewohnungsprozesse nach sich. Punktuell missen dariiber hinaus in nachfol-
genden Planungsschritten spezielle Losungsmoglichkeiten zum Beispiel fiir Lieferverkehre und An-

lieferungen gefunden werden.

Auf 91 % der Bestvariante ldsst sich der Standard einer Radschnellverbindung umsetzen. Obwohl
die geforderten durchschnittlichen Zeitverluste pro Kilometer gemaR der Standards nach FGSV in-
nerorts Uberschritten werden, kdnnen die Radfahrenden auf der Bestvariante einen GroRteil der
Knotenpunkte (56 Knotenpunkte ohne Zeitverlust, 6 Knotenpunkte < 20 Sek. Verlustzeit, 13 Kno-
tenpunkte > 20 Sek. Verlustzeit) ohne Zeitverluste passieren. Mit Zeitverlusten von durchschnittlich
5 Sek./km kdnnen die Standards nach FGSV auBerorts eingehalten werden. Die Herstellung der
Bestvariante kostet insgesamt rund 48 Mio. Euro. Damit liegen die Kosten fiir eine Radschnellver-
bindung im stadtischen Raum in einem Ublichen Rahmen. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis belauft
sich auf 1,14. Damit kann die positive Wirkung, die auf Basis des Verkehrsmodells fiir den Grof3-
raum Minchen (Prognosehorizont 2030) und nach den methodischen Leitlinien der Bundesanstalt
fiir StraBenwesen ermittelt wurden, nachgewiesen werden. Sie Ubersteigen die notwendigen Inves-
titionskosten. Damit ist ein positiver volkswirtschaftlicher Nutzen gegeben und der Bau der Rad-
schnellverbindungen aus volkswirtschaftlicher und verkehrsplanerischer Sicht als positiv zu bewer-
ten. Darliber hinaus bestehen auch weitere positive Aspekte im Hinblick auf die Luftqualitat sowie
die Ausrichtung der Landeshauptstadt und des Landkreises Miinchen sowie der weiteren projekt-

beteiligten Kommunen hinsichtlich einer nachhaltigen und zukunftsorientierten Verkehrsplanung.

Dabei werden die Potenziale fiir die Nutzung der Radschnellverbindung nicht allein fiir die gesamte
Strecke von Oberhaching nach Miinchen gehoben. Vielmehr verbindet die Streckenfiihrung auch
entlang der Route verschiedene Quellen und Ziele wie Arbeitspldtze und Schulen und stellt damit in
unterschiedlichen lokalen und regionalen Mal3staben intrakommunal wie interkommunal einen
Mehrwehrt flir 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 zur Bestvariante Miinchen Oberhaching im Landkreis Miinchen

Qualitdt im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 9,3 km

... davon Radschnellverbindung: 8,4 km 91 %
... davon Radvorrangroute: 0,1 km 1%
... davon im Basis-Standard (ERA): 0,7 km 8%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten — 0 Sekunden: 18 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 3 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 1 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 8 Sek./km

Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (auerorts): 5 Sek./km
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km

Ausbau an Strecken: 7,0 km

Einrichtung von FahrradstraRen: 2,2 km

Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen (ohne bauliche An-

passungen): 0,0 km

Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,0 km

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 8 Stiick

Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 13 Stlck

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
Tabelle 9: Kostenschadtzung der Bestvariante im Landkreis Miinchen

Kosten fir MaRnahmen an Streckenabschnitten: 7,6 Mio. €
Kosten fiir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,8 Mio. €
Kosten fir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 9,0 Mio. €
Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,1 Mio. €
Kosten fur Grunderwerb: 0,2 Mio. €
Planungskosten (20%): 3,5 Mio. €
MwsSt (19%): 4,0 Mio. €
Risikopauschale (10%): 2,5 Mio. €
Kosten (brutto): 27,8 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 3,0 Mio. €

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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Tabelle 10: Steckbrief zur Bestvariante Miinchen Oberhaching in der Landeshauptstadt Miinchen

Qualitdt im Langsverkehr

Lange der Gesamtstrecke: 6,4 km

... davon Radschnellverbindung: 5,8 km 91 %
... davon Radvorrangroute: 0,0 km 0%
... davon im Basis-Standard (ERA): 0,6 km 9%

Qualitdt im Querverkehr

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 37 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 2 Knotenpunkte
Zeitverlust durch Warten und Anhalten - > 20 Sekunden: 12 Knotenpunkte
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (innerorts): 74 Sek./km
Zeitverlust in Folge von Knotenpunkten (auerorts): - Sek./km

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,0 km
Ausbau an Strecken: 5,0 km
Einrichtung von FahrradstraRen: 0,6 km
Markierung von Radfahrstreifen (ohne bauliche Anpassungen): 0,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,7 km
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stiick
Weiterer Handlungsbedarf an Knotenpunkten: 41 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsburo VIA eG

Tabelle 11: Kostenschatzung der Bestvariante in der Landeshauptstadt Miinchen

Kosten fir MaRnahmen an Streckenabschnitten: 5,1 Mio. €
Kosten fiir MaBRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 7,6 Mio. €
Kosten fur MaBRnahmen an Sonderbauwerken: 0,0 Mio. €
Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,0 Mio. €
Kosten fur Grunderwerb: 0,0 Mio. €
Planungskosten (20%): 2,5 Mio. €
MwSt (19%): 2,9 Mio. €
Risikopauschale (10%): 1,8 Mio. €
Kosten (brutto): 20,0 Mio. €
Kosten pro Kilometer: 3,1 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 12: Baum- und Stellplatzentfall im Landkreis Minchen

Baum- und Stellplatzentfall

Baumentfall ca. 919 Stick

Stellplatzentfall ca. 39 Stick

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG

Tabelle 13: Baum- und Stellplatzentfall in der Landeshauptstadt Minchen

Baum- und Stellplatzentfall

Baumentfall ca. 36 Stilck

Stellplatzentfall ca. 1051 Stlck

Quelle: Planersocietat | Planungsbiiro VIA eG
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