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1. Vorwort

Sehr geehrte Leserin, sehr geehrter Leser,
liebe Burgerinnen und Burger,

wer kennt diesen Zustand nicht? Morgens, 7.30 Uhr, auf dem Weg zur Arbeit. Der Verkehr stockt,
die Nervositat steigt. Viel zu spéat und abgehetzt erreicht man das Biro und nimmt sich vor, am
nachsten Tag noch etwas friiher loszufahren...

Eine Alltagssituation im Raum Munchen. Genauso wie verspéatete und uberfiilite S-Bahnen, zu we-
nig dicht getaktete Buslinien und fehlende Querverbindungen zwischen den einzelnen S-
Bahnasten.

Wenn die Menschen in einem Raum nicht mehr vorwartskommen, dann ist das nicht nur fir den
Einzelnen argerlich und beschwerlich. Es schadet der Prosperitat einer ganzen Region. Wertvolle
Zeit bleibt fast buchstablich auf der Stral3e liegen, und manch einer tberlegt, seinen Wohnort oder
auch seinen Arbeitsplatz zu wechseln und dem Gro3raum Miinchen langfristig den Ricken zu keh-
ren.

Mobilitat ist einer der wichtigsten Faktoren in puncto Zukunftsfahigkeit. Der Landkreis Miinchen hat
die Weiterentwicklung der Verkehrssysteme daher zu einem Schwerpunktthema gemacht. Die Ak-
tivitaten reichen von der Erweiterung des OPNV-Angebotes (iber die Foérderung von Elektro-
Mobilitat bis hin zum Ausbau des Fahrradverkehrs.

Mit der Pilotstrecke einer Radschnellverbindung von Minchen nach UnterschleiBheim und Gar-
ching bringen wir beim Radverkehr ein Leuchtturmprojekt auf den Weg. Mit rund 20 bzw. 30 Minu-
ten Reisezeit ist diese neue Verbindung eine echte Alternative sowohl zum Auto als auch zum
OPNV - zeitlich wie finanziell.

Mit der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung ist ein weiterer Meilenstein auf dem Weg zur Um-
setzung abgeschlossen. Die Untersuchung zeigt eine flr den Alltagsverkehr sehr gut geeignete
Streckenfiihrung auf, auf der sich die Standards fir Radschnellverbindungen in weiten Teilen reali-
sieren lassen.

Weitere Schritte werden folgen. Es sind noch viele Fragen, insbesonde-
re die der Finanzierung zu kléren. Ich bin zuversichtlich, dass alle Pro-
jektbeteiligten zu einer Lésung kommen werden, die wegweisend auch
fur weitere Radschnellverbindungen im Landkreis und der Region Mun-
chen ist.

Q\-L (=2 —\:‘u
/

Christoph Gobel

Landrat
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2. Kernergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung

Im Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung wurden unterschiedliche Trassenvarianten in den
Korridoren 3 und 3a der regionalen Potenzialanalyse des Planungsverbands vertieft untersucht.
Die Korridore verlaufen von der Stadtgrenze LH Munchen im Bereich Neuherberg bis nach Unter-
schleiBheim bzw. zum Forschungszentrum in Garching b. Minchen.

Folgende grundlegenden Ergebnisse beinhaltet die Machbarkeitsuntersuchung:

1. Auf Grundlage einer Raumanalyse wurden die potenziellen Radverkehrsmengen in den Korrido-
ren 3 und 3a ermittelt. Die Potenziale liegen zwischen 8.200 Radfahrern pro Tag an der Stadtgren-
ze zur Landeshauptstadt Miinchen und 3.600 Radfahrern pro Tag am Forschungszentrum Gar-
ching.

2. Fur die Korridore wurde jeweils eine Vielzahl von potenziellen Streckenabschnitten aufgezeigt.
Alle potenziellen Streckenabschnitte wurden befahren und im Hinblick auf die Frage gepruft, ob im
jeweiligen Streckenabschnitt eine Radschnellverbindung realisiert werden kann und wenn ja, wel-
che Fuhrungsform in Betracht kommt.

3. Aus der Vielzahl an potenziellen Streckenfiihrungen erfolgte mit Blick auf eine Reduzierung des
Untersuchungsaufwandes sowie der Ausschépfung der grof3ten Potenziale fiir eine Radschnell-
verbindung (RSV) eine Eingrenzung der weiter zu untersuchenden Netzvarianten. Fir die Eingren-
zung wurden die Kriterien Anzahl und Grol3e der angebundenen Quell- und Zielpunkte, Nutzerpo-
tenziale, Lange / Direktheit / Fahrzeit sowie die vorhandenen Infrastrukturpotenziale herangezo-
gen.

4. Nach Prifung der verschiedenen Netzvarianten verblieben zwei Varianten (inkl. Alternativen auf
Teilabschnitten) in der engeren Wahl:

Variante 1: Ingolstadter Landstrafl3e (B 13) — Hochbriick — Forschungszentrum Garching
Variante 2: Ingolstadter Landstral3e (B 13) — Frottmaninger Heide — Forschungszentrum Garching

5. Diese beiden Netzvarianten wurden im Konsens mit dem projektbegleitenden Lenkungskreis im
Folgenden vertieft untersucht und gegenuberstellend bewertet.

6. Aus der gegeniberstellenden Bewertung ging die Variante 1, d.h. die Fuhrung durch Garching-
Hochbriick, als Vorzugsvariante hervor. Sie bietet vergleichsweise noch grol3ere Potenziale zur
Realisierung der Radschnellverbindung als Variante 2.

7. Die Strecke nach UnterschleiRheim und der sidliche Teil der Strecke nach Garching b. Mln-
chen verlaufen in weiten Teilen entlang von Bundesstraen. Der nérdliche Teil der Garchinger
Strecke fuhrt teils Gber vorhandene Stral3en und Wege, teils miissen Wege neu gebaut werden.

8. Die gesamte Streckenléange nach Unterschleil3heim betragt 7,02 km und die Fahrzeit 22,7 min
(bei 20 km/h). Die Summe der Verlustzeiten an Knoten betragt rd. 99 Sekunden und somit 14,1
s/km. Die gesamte Streckenlange nach Garching b. Minchen betragt 10,26 km und die Fahrzeit
32 min (bei 20 km/h). Die Summe der Verlustzeiten an Knoten betragt rd. 72 Sekunden und somit
7,02 s/km.
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9. Der Ausbau der Vorzugsvariante kann auf den Streckenabschnitten zu 94 % in hochster Quali-
tatsstufe realisiert werden. An 90 % der Knoten kann die Radschnellverbindung planfrei bzw. be-
vorrechtigt geflhrt werden.

10. Auf 53% der Strecke wird die Radschnellverbindung als stra3enbegleitender Zweirichtungs-
radweg mit 4,0 m Radweg und 2,5 m Gehweg gefuhrt, auf 20% der Strecke als Fahrradstrale.

11. Die Kosten fur die insgesamt rd. 13,3 km lange Gesamtstrecke belaufen sich bei einer Stan-
dardausstattung auf rd. 34 Mio. €. Davon entfallen ca. 24,5 Mio. € auf die Realisierung der Stre-
ckenabschnitte und ca. 9,5 Mio. € auf die Umsetzung der Knotenpunkte. Die Kosten bezogen auf
die Gesamtstrecke betragen rd. 2,55 Mio. €/km.
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3. Anlass und Aufgabenstellung

Mit der vom Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen erstellten Potenzialanalyse fiir
Radschnellverbindungen in Minchen und Umland liegt ein Vorschlag fir insgesamt 14 Korridore
fur Radschnellverbindungen (plus Varianten) in der Region Minchen vor.

Nach Gesprachen mit Vertretern der Landkreise und der Landeshauptstadt Minchen hat der
Landkreis Minchen fur den ,Pilotkorridor® 3 zwischen der Stadtgrenze Miinchen im Bereich Neu-
herberg und dem Hochschulcampus in der Stadt Garching b. Miinchen und den Korridor 3a nach
Unterschleil3heim eine Machbarkeitsuntersuchung beauftragt. Im Februar 2016 begann die Ar-
beitsgemeinschaft aus Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK) und Planungsverband Au-
Berer Wirtschaftsraum Munchen (PV Minchen) mit der Arbeit.
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Abb. 1: Korridore fir Radschnellverbindungen in der Region Miinchen
und Pilotstrecken der Machbarkeitsuntersuchung

Gegenstand der Untersuchung waren damit zwei Korridore von ca. 10 km (Korridor 3) bzw. ca. 7
km (Korridor 3a) Lange. Mit der Machbarkeitsuntersuchung fur die sudliche Fortfuhrung bis in die
Innenstadt der Landeshauptstadt Minchen hat die Stadt Miinchen im Dezember 2016 dasselbe
Bearbeiterteam beauftragt.
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4. Abstimmungs-/Beteiligungsprozess

Die Machbarkeitsuntersuchung fur die Radschnellverbindung nach UnterschleiRheim und Garching
b. Miinchen hat Pilotcharakter fir die Region Minchen und soll Hinweise und Standards auch fur
kunftige Machbarkeitsuntersuchungen liefern. Daher war es fiir Auftraggeber und Planungsteam
wichtig, das Vorgehen und die Ergebnisse der Untersuchung breit zu kommunizieren und fachlich
abzustimmen. Von Beginn an erfolgte daher eine Zusammenarbeit mit Vertretern der Landkreise
und Kommunen, der Fachbehérden, berthrten Institutionen und Interessenverb&nden sowie der
Offentlichkeit.

....................................................................................................
......

1 2. - 3
Machbarkeitsuntersuchung Lenku.ngs- Kom_munl-
_ kreis ] 1 kation /
Potentialanalyse der : ] 1 § - .
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: : : i : ¢ und -verwaltung
Festlegen potenzieller Routen auf Basis

bestehender Radverkehrsverbindungen ~ : Offentlichkeit

Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung fiir
alternative Streckenabschnitte,
Trassenvorschlag incl. MalRnahmen und
Kostenschatzung

Optional:

Detailplanung
Ausfuhrungsplanung

.........................................................
...................................................

Abb. 2: Projektaufbau der Machbarkeitsuntersuchung

4.1 Projektbegleitender Lenkungskreis

Als kontinuierlich koordinierendes Arbeitsgremium wurde ein Lenkungskreis installiert, der in re-
gelméfigen Sitzungen Arbeitsinhalte diskutierte und festlegte und den Projektfortgang steuernd
begleitete.

Der Lenkungskreis war wie folgt besetzt:

Vertreter der Landkreise:

Landkreis Minchen Herr Matth&dus Kirschenhofer

Herr Timo Siegmund
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Landkreis Freising

Vertreter der Kommunen:

Gemeinde Eching

Stadt Garching b. Minchen

Landeshauptstadt Miinchen

Gemeinde Oberschleil3heim

Stadt UnterschleilSheim

Herr Dominik Lypp (ab 2017)

Herr Andreas Kamper

Herr 1. Burgermeister Sebastian Thaler
Herr Georg Metz

Herr Thomas Biemesmeier

Herr 1. Burgermeister Dr. Dietmar Gruchmann
Herr Klaus Zettl

Herr Egbert Haas

Herr Rudi Naisar

Herr Georg Koppen

Herr Alexander Stark

Herr 1. Burgermeister Christian Kuchlbauer
Herr Robert Schuhbauer

Herr Casimir Katz

Herr 1. Burgermeister Christoph Bock

Frau 3. Burgermeisterin Brigitte Huber

Frau Petra Halbig

Vertreter von Behdrden, Institutionen und Interessensverbéanden:

Oberste Baubehorde im StMI

Staatliches Bauamt Freising

Regierung von Oberbayern

ADFC, Landesverband Bayern

Technische Universitat Miinchen

Stadtwerke Miunchen / MVG

Vertreter des Planungsteams

Herr Martin Singer

Herr Johannes Ziegler (ab Jan. 2017)
Herr Peter Doebl (bis Okt. 2016)
Herr Stefan Rinderer (ab Okt. 2016)
Herr Armin Muller

Herr Reiner Essl (bis 2016)

Herr Rainer Popp (ab 2017)

Herr Dr. Friedrich Zeller

Herr Peter Reiz (Stellvertreter)

Frau Funda Faust

Frau Sonja Rube
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Stadt- und Verkehrs- Herr Dr. Ralf Kaulen

planungsbiiro Kaulen (SVK) Herr Wolfgang Kever
Herr Matthias Reintjes
Planungsverband AuRRerer Frau Birgit Kastrup

Wirtschaftsraum Minchen (PV)

Die inhaltliche Diskussion erfolgte im Rahmen moderierter Sitzungen, deren Protokolle allen Teil-
nehmern des Lenkungskreises zur Verfligung gestellt wurden.

Folgende Sitzungen des Lenkungskreises fanden statt:
1. Lenkungskreissitzung am 19. April 2016

2. Lenkungskreissitzung am 5. Juli 2016

3. Lenkungskreissitzung am 11. Oktober 2016

4. Lenkungskreissitzung am 24. Januar 2017

5. Lenkungskreissitzung am 5. April 2017

| o

B
E:

N
|

Abb. 3: Sitzung des Lenkungskreises [eigenes Foto, SVK]
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4.2 Politische Gremien

Arbeitsergebnisse wurden auBerdem den politischen Gremien des Landkreises Miinchen sowie
der Kommunen Garching b. Minchen, Oberschleil3heim und UnterschleiBheim in den folgenden
Sitzungen vorgestellt:

Kreisausschuss des Landkreises Minchen am 24.10.2016

Ausschuss fur Mobilitéat und Infrastruktur des Landkreises Munchen am 22.02.2017
Ausschuss fur Mobilitat und Infrastruktur des Landkreises Munchen am 24.04.2017
Stadtrat der Stadt Garching b. Minchen am 31.01.2017

Gemeinderat der Gemeinde Oberschlei3heim am 21.02.2017

Umwelt- und Verkehrsausschuss der Stadt Unterschlei3heim am 25.01.2017

4.3 Beteiligung der Burgerinnen

Die (Zwischen-)Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung sollten frithzeitig einer breiten Offent-
lichkeit bekannt gemacht werden. Daher wurde durch eine regelmafige Pressearbeit Gber die Ar-
beitsfortschritte informiert und auf Veranstaltungen aufmerksam gemacht.

Eine umfassendere Vorstellung der Ergebnisse erfolgte in zwei Blurgerwerkstétten. Die Erste fand
im Burgerhaus UnterschleiBheim am 13.03.2017 von 19.00 bis 22.00 Uhr mit rd. 100 Teilnehmern
und die Zweite im Gasthof Neuwirt in Garching b. Miinchen am 27.03.2017 mit rd. 50 Teilnehmern
statt. In der Veranstaltung konnten sich die Burgerinnen in einem ausfihrlichen Fachvortrag sowie
durch die fur diesen Zweck erarbeitete Ausstellung, in der die Untersuchungsmethodik sowie die
wichtigsten Ergebnisse dargestellt waren, informieren. Zudem hatten die Birgerinnen die Moglich-
keit eine Bewertung der vorgestellten Vorzugsvariante vorzunehmen und weitere Anregungen ein-
zubringen.

Abb. 4: Interessierte Burgerlnnen bei der Birgerwerkstatt in UnterschleiRheim (links)
und Garching b. Minchen (rechts)
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Abb. 5: Ausstellungsplakate (Auswahl) und Plakat zur Bewertung der Vorzugsvariante

In den Blrgerveranstaltungen hat sich gezeigt, dass Radschnellverbindungen als Beitrag zu einer
umweltvertraglichen Mobilitat in der Region Miinchen im Grundsatz begriif3t werden. In der Ge-
wichtung zwischen regionalem Planungsansatz und lokaler Bewertung sowie auch in der konkre-
ten Streckenfilhrung kamen aber zum Teil auch abweichende Positionen zum Ausdruck, indem
anderen Korridoren (Korridor 2: Minchen — Oberschleil3heim — UnterschleiRheim, Korridor 4: Min-
chen — Studentenstadt — Garching) ebenfalls eine prioritare Bedeutung beigemessen wird. Die
Korridore 2 und 4 bedirfen im Zuge der Planungen von Radschnellverbindungen in der Region
Minchen daher ebenfalls einer kurzfristigen Untersuchung.

Die Ergebnisse aus den Birgerveranstaltungen wurden sowohl im Lenkungskreis als auch im
Ausschuss fur Mobilitat und Infrastruktur des Landkreises Minchen diskutiert und flossen in weite-
re Entscheidungen ein.
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Abb. 6: Zeitliche Abfolge der Arbeitsschritte der Machbarkeitsuntersuchung
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5. Methodisches Vorgehen

Die in der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung angewandte Methodik der Planung von Rad-
schnellverbindungen gliedert sich in zwei wesentliche Arbeitsschwerpunkte. Der erste Schwer-
punkt lag in einer umfassenden Analyse des Potenzials der Radverkehrsmengen, um Aussagen
Uber den Nutzen und die Sinnhaftigkeit einer Radschnellverbindung fiir den betrachteten Pilotkor-
ridor machen zu kénnen (vgl. Kapitel 7). Zudem wurden im ersten Arbeitsschritt ebenfalls Quali-
tatsstandards flr Radschnellverbindungen im Landkreis Miinchen definiert (vgl. Kapitel 6).

Auswahl einer Vorzugsvariante der Streckenfuhrung

Potenzielle Streckenabschnitte Zielkonzept Infrastruktur

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4

Netzdiskussion — Potenzielle Streckenfiihrungen

_ Variante 2
Bewertungskriterien Bewedung Puskte | Fator | Engeboss |8 Punkte | Fakior | Ergebos
Erratng Guaisassisnserds. + 2 5 10 ++ 3 5 15
Lange / Drcamet + 2 3 6 + 2 3 6
fmengrreen bl ++ | 3 [ 3 [Fa] + 2 3 6
Nzepctenzale ++ 3 3 9 ++ 3 3 9
Bat<Mentet oeciogeschat Beange + 2 3 6 - 0 3 0
[orihon =5t andeven Verkabrianen 1 3 3 + 2 3 6
|ertcrserscher Facheonrmerd + 2 3 6 1 3 3
Resruscoen | Poerae 1 3 3 1 3 3
Gencer.Aspeise - Sezisle Korrole 1 2 2 - 0 2 0
Custtanes ! Enmttacted| 1 1 1 + 2 1 2 :
= EEE EREKEEE Variante 1
sumug 19 58 16 50
Bewertungsraster Vorzugsvariante
der Streckenfiihrung

Abb. 7: Trassenfindung — Methodik des Vorgehens zur vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung
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Der zweite Arbeitsschwerpunkt der Machbarkeitsuntersuchung umfasste die eigentliche Trassen-
findung mit der abschlieBenden Definition einer Vorzugsvariante der Streckenfiihrung innerhalb
des betrachteten Korridors (vgl. Kapitel 8).

Trassenfindungsprozess

Die vertiefende Trassenplanung erfolgte fir den betrachteten Korridor von der Stadtgrenze Min-
chen nach Unterschleil3heim sowie nach Garching. Grundlage dieser Arbeiten bildete eine umfas-
sende Erhebung vor Ort und die Definition potenzieller Streckenabschnitte, auf denen eine Fih-
rung der Radschnellverbindung in Frage kommt und innerhalb des Pilotkorridors sinnvoll erscheint.
Fir jegliche definierten Streckenabschnitte und Knoten wurde im Rahmen eines infrastrukturellen
Zielkonzeptes die Definition einer moéglichen Fuhrungsform der Radschnellverbindung vorgenom-
men. (vgl. Abbildung 7)

Im Zuge des Trassenfindungsprozesses bedurfte es als Zwischenarbeitsschritt der Durchfiihrung
einer Netzdiskussion mit der Auswahl und Vorbewertung von Netzvarianten. Die Netzdiskussion
diente der Eingrenzung von durchgehenden Streckenfiihrungen, die fur den betrachteten Pilotkor-
ridor die gréRten Vorteile aufweisen.

Die endgultige Auswahl einer Vorzugsvariante der Streckenfuihrung innerhalb des Pilotkorridors er-
folgte letztlich durch eine gegeniberstellende Bewertung von zwei priorisierten Netzvarianten an-
hand umfangreich definierter Bewertungskriterien. Fir die final abgestimmte Vorzugsvariante der
Streckenfiihrung wurde eine detaillierte Trassenbeschreibung, Kostenschatzung und MaRnah-
mendarstellung vorgenommen.
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6. Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen

An den Bau und die Einrichtung von Radschnellverbindungen sind hohe Anforderungen geknupft.
In einem ersten Arbeitsschritt wurden daher in enger Abstimmung mit dem Lenkungskreis die Qua-
litatsstandards fur Radschnellverbindungen im Grof3raum Miinchen definiert. Diese wurden auf der
Grundlage existenter nationaler sowie internationaler Standards (u.a. Arbeitspapier der For-
schungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen), Machbarkeitsuntersuchungn und Praxis-
beispielen erarbeitet. Die Qualitatsstandards differenzieren sich in folgende Unterpunkte:

Grundlegende Qualitatsanforderungen,
Fuhrungsformen auf der Strecke,
Fuhrungsformen an Knotenpunkten,

Uberprufung der Einhaltung der grundlegenden Qualitatsanforderungen.

6.1 Grundlegende Qualitatsanforderungen

Die Qualitatsstandards fur Radschnellwege umfassen folgende grundlegende Aspekte:

Mindestlange: Die Radschnellverbindungen sollten mindestens eine Lange von 5 km auf-
weisen.

Breite (vgl. auch Position 6.2):
- Standardbreite:

- Im Zweirichtungsverkehr soll die Standardbreite der Radschnellverbindung gewahrleis-
ten, dass zwei Fahrrader nebeneinander verkehren und ohne Stérung durch ein drittes
Fahrrad Uberholt oder in Gegenrichtung passiert werden kénnen. Die Standardbreite
fur eine Radschnellverbindung im Zweirichtungsverkehr betragt somit 4,00 m. Im Ein-
richtungsverkehr sollen zwei Fahrrader nebeneinander verkehren kénnen, was zu einer
Standardbreite von 3,00 m fuhrt.

- Sonderlésung: Sofern sehr hohe Radverkehrsstarken zu erwarten sind, sollten die
entsprechenden Streckenabschnitte breiter als standardmafig ausgefuihrt werden.
Dies bedeutet, dass im Zweirichtungsverkehr mindestens 4 Fahrrader sowie im Ein-
richtungsverkehr 3 Fahrrader nebeneinander verkehren kénnen.
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+ Uberholen trotz Gegenverkehr + Nebeneinander fahren + Uberholen trotz Gegenverkehr

@ g b d d Sli\
II@I$III Ilmﬁ P,

Bei durchschnittlichem Verkehrsaufkommen Bei hohem Verkehrsaufkommen

Abb. 8: Begegnungsfall bei Zweirichtungsfiihrungen von Radschnellverbindungen:
links: Standardbreite; rechts: Sonderlésung

Gestaltung von Knotenpunkten: Die Querung anderer Verkehrsanlagen sollte moglichst
planfrei oder bevorrechtigt erfolgen.

Trennung von FuB3- und Radverkehr: Fir Radschnellwege wird eine Trennung zwischen
FuRR- und Radverkehr angestrebt. Wo mit FuRBverkehr in nennenswertem Umfang zu rechnen
ist, ist ein FuBweg mit mindestens 2,50 m Breite und einem taktilen Trennstreifen anzulegen.

Weitere bauliche Merkmale: Die Radschnellverbindung sollte zudem steigungsarm sein
(maximal 6 %), angemessene Kurvenradien (aul3erorts mindestens 20 m, innerorts ange-
passt an die ortlichen Verhaltnisse) sowie eine direkte und weitgehend umwegfreie Flhrung
aufweisen.

Wegweisung: Die Wegweisung muss dem Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir
den Radverkehr (FGSV) entsprechen.

Beleuchtung: Innenorts sollen Radschnellwege beleuchtet werden, auf3erorts ist eine Be-
leuchtung erwiinscht.

Fahrbahn und Markierung: Die Fahrbahn ist bitumints zu befestigen und eine Mittel- sowie
Randmarkierung anzulegen.

Service und Unterhaltung: Erforderliche Merkmale einer Radschnellverbindung sind so-
wohl die regelm&Rige Reinigung wie auch Winterdienst. Sinnvoll sind regelméaflige Ser-
vicestationen mit Luftpumpen, Rastplatzen oder punktuellen Uberdachungen.

14



m Planungsverband
AuRerer

Wirtschaftsraum
Manchen

6.2 Fuhrungsformen auf der Strecke

In Abhangigkeit von den jeweiligen umliegenden Nutzungen sind folgende Fuhrungsformen auf

. l (2 T ‘1“‘“

Radschnellverbindungen zu realisieren:

Einrichtungsradwege —
stralRenbegleitend

Zweirichtungsradweg — Zweirichtungsradweg —
separat geflihrt strallenbegleitend

Radfahrstreifen FahrradstraRe

Abb. 9: Ausbauelemente fiir Radschnellverbindungen auf Streckenabschnitten

Selbstandig geflihrte Radwege

Der Radverkehr wird getrennt vom FulRverkehr gefiihrt, beide Verkehrsflachen sind (baulich) zu
trennen. Fir den Radweg ist eine Breite von mindestens 4,00 m, fur den Gehweg je nach Ful3géan-
geraufkommen mindestens eine Breite von 2,50 m vorzusehen.

StralRenbegleitende Fihrung der Radschnellverbindung

Bei stral3enbegleitenden Fihrungen wird i.d.R. ein einseitiger Zweirichtungsradweg mit einem Re-
gelmald von 4,00 m Breite angelegt. Gehwegbreiten sind = 2,5 m zu erhalten bzw. anzulegen. Ge-
genluber einmindenden Stral3en und Grundstickszufahrten sind wegen der Risiken des Linksfah-
rens auf Radwegen besondere SicherungsmafRnahmen erforderlich (i.d.R. Aufpflasterung als
Radweguberfahrt, Piktogramme und Beschilderung).

Alternativ hierzu kann auch eine zweiseitige richtungsgetrennte Fihrung zum Einsatz kommen:
Beidseitige fahrbahnbegleitende Radwege/Radfahrstreifen im Einrichtungsverkehr mit Breiten von
je 3,00 m. Zwischen Radschnellweg und Kfz-Fahrbahn ist ein Sicherheitstrennstreifen von mindes-
tens 0,75 m einzurichten.
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ErschlieBungsstral3en innerorts

In innerdrtlichen ErschlieBungsstrallen mit begrenzter Flachenverfligbarkeit kommt als Fihrungs-
form die FahrradstralRe zum Einsatz, welche gegentber den einmindenden und kreuzenden Er-
schlieBungsstral3en bevorrechtigt gefihrt wird. Die nutzbare Fahrgassenbreite sollte dabei 4,00 m
nicht unterschreiten. Zu Parkplatzen des ruhenden Kfz-Verkehrs sind Sicherheitsrennstreifen von

mindestens 0,75 m Breite einzurichten.
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Zweirichtungsradweg — separat gefuhrt

N
v
I
9}
o
i S
SV
[T g——
>
o
'S ram—

i 4
f?%]‘ —
(taktiler l I I
Trennstreifen) 0,30 l
Sicherheits-
22,50 24,00 075
2725 5 Fahrbahn __Gehweg

Zweirichtungsradweg — stralRenbegleitend

o
o

y—
N =
= A=/

e
= ::7;

Trennstreifen) 0,30 |

(tkamer

22,50 ‘ 24,00
4l

26,50

Zweirichtungsradweg — separat geftihrt (bei
geringer Flachenverfliigbarkeit)

Sz § @ p k]

i Y r— | i

i «‘l‘ i - o o g o

I8 & : :

= —_li——l i ;
(taktiler ; l ‘ : (taktiler
Trennstreifen) 0,30 0,30 Tr i
Sicherheits-
2250 2300 . 2075 tennstreffen =075 . | 2300 | =25 |
2625 Y Fahrbahn 2625

Einrichtungsradwege — stral3enbegleitend
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Radfahrstreifen Fahrradstrale

6.3 Fuhrungsformen an Knotenpunkten

Die Ausbildung der Knotenpunkte und Querungsanlagen beeinflusst sehr stark tiber die Wartezei-
ten und Anhaltevorgdnge die wahrnehmbare Qualitat der Radschnellverbindungen. Ziel ist nach
Mdglichkeit eine planfreie bzw. bevorrechtigte Fihrung an Knotenpunkten im Zuge von Rad-
schnellverbindungen. Eine gleichberechtigte Fiihrung an Knotenpunkten, z.B. Lichtsignalanlagen
mit gleichen Freigabezeiten fur Kfz-Verkehr und Radschnellverbindung, ist Mindeststandard.

In diesem Zusammenhang bedarf es bei der Gestaltung der Knotenpunkte einer besonderen Sorg-
falt. Bei der Fiihrung an Knotenpunkten wird grundséatzlich unterschieden zwischen

. planfreie Querungen,
- Bricke,
- Unterflhrung,
- Tunnel,
. Querungen mit Vorrang Radschnellverbindung,

. gleichberechtigte Querungen.

6.4 Uberprifung der Einhaltung der grundlegenden Qualitatsanforde-
rungen

Die Einhaltung der Qualitdtsanforderungen muss sowohl in der Planungsphase als auch nach der
Realisierung der Radschnellverbindung Uberprift werden. In diesem Zusammenhang erfolgte in
einem weiteren Arbeitsschritt die Definition von Zielwerten zur Einhaltung der Qualitéatsanforderun-
gen fur Einzelkriterien. Zu den Einzelkriterien gehoren u.a.:

. Breite,
° Oberflachen,

. Reise- und Fahrtgeschwindigkeiten,
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. Zeitverluste,
) Radien,
. Topographie,

. etc.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick liber die Einzelkriterien und deren definierte Ziel-

werte:

Hauptkriterium Unterkriterium

Breite

Zeitverluste Wartezeiten
Anhalten

Fahrtgeschwindigkeit Radien
Oberflachen

Stérungen Kfz

Parameter

Streckenlange, bei der die
Querschnittsbreiten der Fuh-
rungsformen fur den Radver-
kehr deutlich unterschritten
werden

Summe der mittleren Warte-
zeiten nach HBS je Knoten-
punkt bzw. Uberquerungsstelle

Summe der Zeitverluste durch
Anhalten

(10 — 15 s Zeitverlust je Anhal-
tevorgang ohne Wartezeit)

Streckenléange mit R< 20 (zu-
zuglich Wirkungsbereich an
jeder derartigen Stelle von 40
m fur Abbremsen und Be-
schleunigen)

Streckenldnge ohne Oberfla-
che aus Asphalt oder Beton

Streckenldnge mit > 100
Kfz/Tag auf den vom Radver-
kehr genutzten Flachen

Zielwert

Streckenléange, auf
der diese Breite un-
terschritten wird, liegt
bei <10 % der Ge-
samtlange

Summe der mittleren
Verlustzeiten aus
Anhalten und Warten
liegt nicht hoher als:

aulRerorts 15 s je
km und innerorts 30
s je km;

je 20 Knotenpunkte
darf dabei ein Kno-
tenpunkt, der nach
HBS, Qualitatsstufe
D oder besser er-
reicht, au3er Acht ge-
lassen werden

Streckenléange,

auf der mindestens
ein Unterkriterium
nicht einhalten wird,
liegt bei <10
% der Gesamtlange
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Storungen

FuRverkehr

Einbauten

Steigungen

Sonstiges

Streckenlange, auf welcher es
sehr wahrscheinlich ist, dass
zu Ful} Gehende sich auf den
vom Radverkehr benutzten
Strecken bewegen

Streckenlange, die durch Ein-
bauten verschmaélert wird (bei
punktférmigen Einbauten gilt
ein Wirkungsbereich von 40 m
Lange)

Streckenlange mit Steigungen
von > 6 %, sofern sich die
Steigungen nicht durch die
Topographie zwingend erge-
ben

Streckenlange, auf der die
Fahrtgeschwindigkeit von 30
km/h aus sonstigen Griinden
vermindert werden muss (z.B.
verkehrsrechtliche Beschran-
kung, schlechte Sicht etc.)

Ein mafRgebendes Kriterium bildet im Hinblick auf die geeignete Trassenfindung u.a. die Einhal-
tung der Qualitatsanforderungen hinsichtlich der Querschnittsbreiten der Filhrungsformen auf den
Streckenabschnitten. So soll die Streckenlange, bei der die Querschnittsbreiten der Fihrungsfor-
men fur den Radverkehr unterschritten werden kleiner als 10 % der Gesamtlange der Radschnell-

verbindung betragen.
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7. Potenzialanalyse der Radverkehrsmengen

Radschnellverbindungen bedeuten i.d.R. einen hohen Investitionsaufwand, deshalb ist die Einrich-
tung einer Radschnellverbindung oft erst bei hoher zu erwartender Nutzung sinnvoll. Ein Wert von
2.000 Radfahrern im Querschnitt pro Tag ist hier mindestens anzustreben (Quelle: Arbeitspapier
,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® der FGSV). Alternativ sind niedrigere Aus-
baustandards als Veloachse mdglich.

Im Zuge der Potenzialermittlung und -analyse erfolgte daher ebenfalls die Ermittlung der Nutzerpo-
tenziale fur den betrachteten Korridor:

7.1 Methodik des Vorgehens

Zur Ermittlung der potenziellen Radverkehrsmengen auf Radschnellverbindungen wurden zu-
nachst potenzielle Nutzer innerhalb des Einzugsbereiches der RSV ermittelt. Anschliel3end wurden
Faktoren bestimmt, die einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. Die potenziellen Radver-
kehrsmengen von RSV ergeben sich dann aus der Uberlagerung von potenziellen Nutzern und der
Verkehrsmittelwahl.

Ermittlung der potentiellen Nutzer

Die Hauptnutzergruppe von Radschnellverbindungen sind Berufspendler, da diese Gruppe nahezu
zwei Wege taglich mit dem Zweck ,Arbeiten” zuriicklegt. Die Ermittlung der potenziellen Nutzer
dieser Gruppe erfolgte Uber statistische Daten des Landkreises Miinchen sowie der Landeshaupt-
stadt Minchen beziiglich Arbeitsplatze, Einwohnerzahlen und Pendlerverflechtungen. Diese Zah-
len liegen kleinteilig vor und bieten daher eine exakte Berechnungsgrundlage. Der Einzugsbereich
dieser Gruppe wird differenziert nach den potenziellen Gesamtweglangen des Verkehrsmittels
Fahrrad dargestellt:

o bis 5 km als ublicher Aktionsradius des Fahrrades,

o bis 10 km als zu erwartender Aktionsradius bei RSV,

. bis 20 km als potenzieller Aktionsradius bei RSV und unter Beriicksichtigung von Pedelecs.
Darliber hinaus wurden mogliche Wegketten zwischen Fahrrad und OV beriicksichtigt.

Eine fir den Radverkehr innerhalb von Stadten ebenfalls wichtige Nutzergruppe sind Schiler und
Auszubildende. Die Zahl der Schiler, Studierenden und Auszubildenden wurden entsprechend der
Lage von Schulen, Universitatsstandorten und Ausbildungsbetrieben ausgewertet. Der Einzugsbe-
reich wurde analog der Gruppe ,Berufspendler” ermittelt, jedoch unter der Beachtung, dass Schi-
ler deutlich kirzere Wege zurticklegen.

Freizeitverkehre und weitere Wegzwecke (Einkaufen) spielen eine untergeordnete Bedeutung be-
zuglich des Potenzials, da diese Fahrten weniger regelméRig stattfinden. Bertcksichtigt wurden
diese Fahrten in Anlehnung an die statistisch ermittelte Verteilung des Modal Split nach Wegzweck
und Weglange.
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Fir alle Gruppen wurden zudem Zuwachsraten oder Ruckgange auf Basis von Prognosen zur Be-
volkerungs-, Stadt- und Arbeitsplatzentwicklung eingerechnet.
Ermittlung der Weglangen und Reisezeiten

In einem zweiten Schritt erfolgte die Ermittlung der Wegléangen und Reisezeiten zwischen Quell-
und Zielpunkten mit Bedeutung fur RSV. Die Reisezeit ist eines der wichtigsten Entscheidungskri-
terien flr oder gegen die Nutzung eines Verkehrsmittels. Die Reisezeiten wurden getrennt berech-
net fur

. die derzeitige Radverkehrsfiihrung,
o die Radverkehrsfihrung nach Realisierung einer RSV,
° den Kfz-Verkehr sowie

o den OPNV.

Ermittlung von sozio6konomischen Kriterien zur Verkehrsmittelwahl

Neben der Reisezeit sind besonders in Ballungsgebieten weitere Faktoren fir die Wahl von Ver-
kehrsmitteln von hoher Bedeutung. Hierzu zahlen u.a.

. Verfugbarkeit eines eigenen Pkw,

. Besitz von Zeitkarten des OPNV,

. Qualitat der OV-Anbindung (Taktzeiten),
. Lebenseinstellung,

. etc.

Fur die Landeshauptstadt Miinchen liegen zur Auswertung detaillierte Untersuchungen vor. So
existieren beispielsweise stadtteilbezogene Modal Split-Werte. Aus diesen Daten wurden Ruick-
schliuisse auf personliche Préaferenzen von Verkehrsmitteln gezogen.

Abschatzung der Radverkehrsmengen

Im abschlieRenden Schritt wurden die potenziellen Nutzergruppen auf die Verkehrsmittel umge-
legt. Dies erfolgte durch die Zuordnung eines Verkehrsmittels unter Beriicksichtigung der Reise-
zeitdifferenzen der unterschiedlichen Verkehrsmittel. Unter Einbeziehung der sozio6konomischen
Kriterien wurden hieraus Grenzwerte abgeleitet, ab denen ein Verkehrsmittel als ungiinstig bzw.
gunstig angesehen wird und entsprechend fir einen Weg gewahlt oder gemieden wird.

Die Nutzerpotenziale flossen als wichtiges Bewertungskriterium in die gegeniberstellende Bewer-
tung der alternativen Streckenfihrungen ein (vgl. Position 8.1.4). Dieser Arbeitsschritt dient daher
ebenfalls als wichtige Grundlage zur Ermittlung der routenscharfen Nutzerpotenziale.
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7.2 Potenzielle Radverkehrsstarken im Untersuchungskorridor

Fur den betrachteten Pilotkorridor stellen sich die Ergebnisse auf der Basis der detailliert beschrie-
benen Vorgehensweise wie folgt dar:

An der Schnittstelle des Korridors 3 zwischen dem Landkreis und der Landeshauptstadt Minchen
liegt das Gesamtpotenzial zwischen 6.200 und 7.500 Radfahrern pro Tag im Querschnitt. Bei die-
sem Gesamtpotenzial sind der Ausbau der Gewerbegebiete mit einem Zuwachs der Arbeitsplatze,
das Bevdlkerungswachstum sowie die Zunahme der Studierenden in Garching auf 30.000 bertick-
sichtigt.

An der Gabelung zwischen Korridor 3 und 3a in Hohe des Gewerbegebietes Hochbrlick liegt das
zu erwartende Gesamtpotenzial mit 6.100 bis 7.300 Radfahrern/Tag ebenfalls sehr hoch. In Rich-
tung UnterschleilBheim betragt Gesamtpotenzial im Pilotkorridor 3a hohe 4.100 bis 5.400 Radfah-
rer/Tag. Im Bereich des Forschungszentrums Garching am Ubergabepunkt zum Landkreis Freising
liegen die zu erwartenden Radverkehrsstarken zwischen 3.600 und 3.700 Radfahrern/Tag. In
Richtung Siiden betragt das Potenzial der Radverkehrsmengen am Ubergabepunkt des Korridors
4 zwischen dem Landkreis und der Landeshauptstadt Miinchen 4.750 bis 5.700 Radfahrern/Tag

SR e Nl e el i
Potenzielle Radverkehrsstarken v

Korridore bis Stadtgrenze LHM)

+ Potenzial bei
— Ausbau der Anschlisse in den
Gemeinden und Stadten
+ Gesamtpotenzial bei

— Ausbau der Gewerbegebiete /
Zuwachs an Arbeitsplatzen

— Bevdlkerungswachstum

— Zunahme Studierende
auf 30.000

(1.300—1.400)% 25 ¢
’11! ,}

2600~ 2.800~ /%"
7 3.600 - 3700

(2.100-2.750)
4.200 - 5.500

6.100-7.300 /_\”

Abb. 10: Ubersichtsgrafik Abschatzung der potenziellen Radverkehrsstéarken —
Radschnellverbindungen Minchen — Unterschleil3heim / Garching b. Miinchen

22



Planungsverband
Aul3erer

Wirtschaftsraum
Minchen

Damit liegen die prognostizierten Radverkehrsstarken fir den Pilotkorridor teilweise um das Drei-
bis Vierfache hdher als der von der FGSV angestrebte Mindestwert von 2.000 Radfahrern im
Querschnitt pro Tag. Die erwartete Nutzung der geplanten Radschnellverbindung ist in diesem Zu-
sammenhang insgesamt als hoch einzustufen.

Bei der Umlegung der Nutzerpotenziale auf konkrete Streckenflhrungen kénnen sogar noch gro-
Bere Potenziale prognostiziert werden. Bei der Betrachtung fiir den Gesamtkorridor wurde ein Rei-
sezeitmittelwert angesetzt. Die gewahlten konkreten Routen sind jedoch allesamt schneller als
dieser Mittelwert, da nur die besten und diesbezlglich schnellsten Routen weitergefuihrt wurden.
Die Nutzerpotenziale auf den Streckenabschnitten der Vorzugsvariante sind in Kapitel 8.2 ausfuhr-
lich dargestellt.
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8. Trassenfindung

Ziel dieser Machbarkeitsuntersuchung war die Trassenfindung fir die kinftige Radschnellverbin-
dung Minchen — Garching/UnterschleiRheim inklusive infrastrukturellem Zielkonzept und erster
Kostenschatzung. Die methodische Vorgehensweise zur Auswahl der Vorzugsvariante der Stre-
ckenflihrung wurde bereits in Kapitel 5 erlautert. Im nachfolgenden Kapitel werden nun die Einzel-
ergebnisse dieses Arbeitsprozesses dargestellt, um die Auswahl der endgultigen Streckenfihrung
transparent darzulegen.

8.1 Auswahl einer Vorzugsvariante der Streckenfiihrung

Der betrachtete Pilotkorridor wurde im néchsten Arbeitsschritt auf die konkrete Machbarkeit unter-
sucht. Hierbei erfolgte fiir die gesamte Trasse die Darstellung, wie die Anforderungen an die Rad-
schnellverbindung eingehalten werden kdnnen. Es wurde zudem eine explizite Dokumentation von
Engstellen und anderen Hemmnissen, ebenso wie stadtraumliche Besonderheiten, Gender-
Aspekte und Barrierefreiheit vorgenommen. Falls notwendig, wurden alternative Streckenfihrun-
gen aufgezeigt und beschrieben.

8.1.1 Definition potenzieller Streckenabschnitte

Der erste grundlegende Arbeitsschritt bestand in der Definition potenzieller Streckenabschnitte in-
nerhalb des Pilotkorridors, auf denen die kunftige Radschnellverbindung gefiihrt werden kann.
Hierbei wurden jeweils in Alternativen potenzielle Streckenabschnitte fiir die betrachteten Relatio-
nen von der Stadtgrenze Minchen nach UnterschleiZheim sowie nach Garching integriert.

Auf der Sud-Nord-Relation von der Stadtgrenze Minchen nach Unterschleil3heim wurde einerseits
eine Fuhrung Uber die Ingolstadter LandstraRe (B 13) ausgewahlt. Alternativ wurde zudem eine
Fuhrung durch den Berglwald in die Untersuchung aufgenommen.

Auf der in West-Ost-Richtung ausgerichteten Relation zwischen der Ingolstadter Landstral3e (B 13)
in Richtung Garching wurden eine Fuhrung durch die Frottmaninger Heide sowie Utber die Schleil3-
heimer Stral3e (B 471) unmittelbar durch den Stadtteil Garching-Hochbriick in die Planung inte-
griert. Daruiber hinaus ist die Filhrung entlang des Schleil3heimer Kanals Bestandteil der zu unter-
suchenden potenziellen Streckenabschnitte.

Im 6stlichen Untersuchungsbereich innerhalb des Stadtgebietes Garching wurden insgesamt funf
Streckenoptionen in Siid-Nord-Richtung in die Untersuchung aufgenommen. Dabei handelt sich
um eine Fuhrung entlang der U-Bahnstrecke (U 6) sowie Uber den Keltenweg in Richtung Gar-
chinger See. Eine weitere optionale Fuhrung lauft westlich entlang der Bundesautobahn (A 9).
Weiterhin wurde eine Fihrung unmittelbar durch die Stadt Garching Uber die St 2350 integriert.
Daruber hinaus wurden ebenfalls potenzielle Streckenabschnitte westlich entlang der Isar-Aue in
die Untersuchung aufgenommen.

Samtliche potenziellen Streckenabschnitte wurden kartiert und anschlieend umfassend vor Ort im
Hinblick auf die Ausgestaltung als RSV untersucht. Folgende Aspekte und Parameter wurden u.a.
bei der Ortsbegehung aufgenommen sowie mittels Fotos dokumentiert:
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Abb. 11: Ubersichtsplan — Potenzielle Streckenabschnitte

. Existenz und Zustand der Verbindung,
. Dokumentation fehlender Wegeverbindungen,
. Aufnahme vorhandener Infrastrukturelemente,
. Aufnahme existenter StraRenraumquerschnitte,
. Mangel und Gefahrenstellen,
. Aufnahme von Zwangspunkten fur Zugange auf den Radschnellweg,
. Aufnahme von punktuellen Konfliktbereichen,
- Bricken,
- Unterfihrungen,

- niveaugleiche Knotenpunkte mit anderen Infrastrukturnetzen.
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8.1.2 Zielkonzept Infrastruktur — Definition der FUhrungsformen auf den Streckenabschnit-
ten und an Knoten

Im nachsten Arbeitsschritt erfolgte auf Basis der definierten potenziellen Streckenabschnitte die
Erarbeitung eines Zielkonzeptes Infrastruktur mit der Definition der Fihrungsformen auf diesen
Streckenabschnitten sowie auch an Knotenpunkten. Fir die einzelnen Streckenabschnitte erfolgte
auf Grundlage der Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen (vgl. Position 6.2) die Uberpru-
fung, welche Ausbauelemente in welchem Ausbaustandard in Betracht kommen. Fur die potenziel-
len Streckenabschnitte wurden folgende Fuhrungsformen festgelegt:

Fithrungsform Radschnellverbindung Zweirichtungsradweg

. strallenbegleitend, ——
Streckenabschnitt (Radweg 4,0 m, Gehweg 2.5 m)
Zweirichtungsradweg, selbststandig Zweirichtungsradweg
gefuhrt, o — stralenbegleitend, bei eingeschrankter
{Radweg 4,'] m, Grun51r6|fen, Gehw&g 2,5 m) Flachenverfugbarkelt
Rad 3,0 m, Gehweg 2,0

Zweirichtungsradweg, selbststandig (Radweg 3.0m, Gehweg 2.0m)
gefuhrt, beidseitiger Einrichtungsradweg,
(Radweg 4,0 m, Gehweg 2,5 m) straltenbegleitend, ——

. } Rad 3.0 m, Gehweg 2,5
Zweirichtungsradweq, selbststéandig (Radweg 3,0 m. Gehweg 2.5 m)
gefuhrt, bei eingeschrankter beidseitige Radfahrstreifen
Flachenverfiigharkeit, (Radfanrstreifen 3,0 m) —
(Radweg 3,0 m, Gehweg 2,0 m)

. . Fahrradstralle —
Zweirichtungsradweq, selbststandig
ge__fuhni bei _elngescljrankter _ gem. Fu- / Radweg im
Flachenverfugbarkeit und geringem Zweirichtungsverkehr
Fultverkehr
{Radweg 4,0 m, mit Zusatz "Fulganger beidseitiger Radweg —
erlaubt")

Abb. 12: Fuhrungsformen der Radschnellverbindung auf Streckenabschnitten

Zur Entscheidungsfindung bei der Auswahl der Fuhrungsform fur den jeweiligen Streckenabschnitt
wurde eine einheitliche Vorgehensweise angewandt.

Ziel war es, die entsprechende Fuhrungsform im hdchsten Ausbaustandard fur Radschnellver-
bindungen zu realisieren. Zur Umsetzung dieses Ausbaustandards bedurfte es in der Regel einer
Umverteilung der zur Verfligung stehenden Flachen im vorhandenen StraRenraum. Bei strallen-
begleitenden Radwegen erfolgte dies durch Umverteilung der Flachen in den Nebenanlagen
(Radweg, Gehweg, Pflanzbeete / -streifen, Parkplatze) und/oder anschlie3end mittels einer Reduk-
tion der Kfz-Fahrstreifen(-breite). Bei einem selbstandig gefihrten Radweg erfolgte zunéchst die
Flachenumverteilung im vorhandenen Querschnitt (Wirtschaftsweg, Bankette etc.) bevor gegebe-
nenfalls eine notwendige Flachenerweiterung mittels Grunderwerb geprift wurde.

Erst im Anschluss an diese Prifung wurde bei eingeschrénkter Flachenverfuigbarkeit der vermin-
derte Ausbaustandard fir Radschnellverbindungen angesetzt, indem z.B. bei einer selbsténdigen
Fuhrung die Breite des Radweges auf 3,0 m vermindert wurde.
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Konnten auch diese Ausbaustandards nicht durchgehend angewandt werden, wurde in Ausnah-
mefallen eine Fiuhrungsform gewahlt, die nicht den definierten Qualitatsstandards entspricht.
Dies umfasst beispielsweise die gemeinsame Fuhrung von Fu3gangern und Radfahrern.

Neben der Fihrung auf linearen Abschnitten ist fir eine hohe Qualitat der Radschnellverbindung
und ein zugiges Vorankommen ebenfalls die Fihrung an Knotenpunkten von hoher Bedeutung.
Die Querung an Knotenpunkten umfasst die folgenden Fuhrungsformen:

) Planfreie Querung,
- Briicke,
- Unterflhrung,
- Tunnel,

. Querung mit Vorrang Radschnellverbindung (z.B. Verkehrszeichenregelung, Anrampung,
Furt),

° Gleichberechtigte Querung (z.B. Kreisverkehr, LSA-geregelt).

Abb. 13: Ubersichtsplan — Zielkonzept Infrastruktur
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Ziel ist es im Zuge der Radschnellverbindung mdoglichst planfreie Querungen oder Querungen mit
Vorrang der Radschnellverbindung zu realisieren.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurde fir alle potenziellen Streckenabschnitte sowie
Knotenpunkte eine geeignete Fuhrungsform definiert und in einem Ubersichtsplan dargestellt. Zu-
satzlich wurden fur den jeweiligen Abschnitt Querschnitte (Bestand und Planung) angefertigt.

8.1.3 Definition der potenziellen Streckenfliihrungen

Auf der Grundlage der definierten FUihrungsformen auf den potenziellen Streckenabschnitten be-
durfte es im néachsten Arbeitsschritt der Definition von durchgehenden Streckenfihrungen, begin-
nend am Ubergabepunkt zwischen dem Landkreis und der Landeshauptstadt Miinchen auf der In-
golstadter LandstralBe (B 13) bis nach UnterschleiRheim bzw. zum Forschungszentrum nach Gar-
ching.

Zur Definition von geeigneten und zielfihrenden durchgehenden Streckenflihrungen bedurfte es
im Zuge des Trassenfindungsprozesses als Zwischenarbeitsschritt der Durchfiihrung einer Netz-
diskussion mit der Auswahl und Vorbewertung von Netzvarianten. Dieser Zwischenschritt war
zwingend notwendig, da infolge der vorliegenden Struktur des Pilotkorridors mit der Gabelung
nach UnterschleiBheim und nach Garching in Verbindung mit der gro3en Anzahl an definierten po-
tenziellen Streckenabschnitte innerhalb des Korridors eine Vielzahl von Varianten der Streckenfuh-
rungen im Untersuchungsgebiet mdglich waren. Die Netzdiskussion diente somit der Eingrenzung
von durchgehenden Streckenfiihrungen, die fir den betrachteten Pilotkorridor die gro3ten Vorteile
aufweisen. Diese Vorteile wurden mittels einer Vorbewertung der potenziellen Streckenabschnitte
anhand folgender Kriterien analysiert:

. Netzzusammenhang,

. Anbindung von Quell- und Zielpunkten,
o Lange / Direktheit,

. Nutzerpotenzial,

. Infrastrukturpotenzial,

. Restriktionen / Konflikte.

In diesem Zusammenhang erfolgte im Rahmen der Vorbewertung ebenfalls ein Ausschluss von
Netzelementen bzw. Streckenabschnitten

. bei Nichteinhaltung von mehreren der o0.a. Bewertungskriterien und/oder
o bei einer mafl3geblichen Verfehlung eines Kriteriums.

Auf dieser Grundlage wurden insgesamt vier Varianten einer durchgehenden Streckenfiihrung
von der Stadtgrenze Miinchen nach Garching bzw. nach Unterschleil3heim erarbeitet. Es handelt
sich dabei um folgende vier Netzvarianten:

. Variante 1: Ingolstadter Landstrafl3e (B 13) — Hochbrick

. Variante 2: Ingolstader Landstral3e (B 13) — Frottmaninger Heide
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o Variante 3: Berglwald — Hochbriick

° Variante 4: Berglwald — Fréttmaninger Heide

Diese vier Varianten bieten hinsichtlich der analysierten Bewertungskriterien die gréf3ten Potenzia-
le zur Realisierung einer Radschnellverbindung im betrachteten Pilotkorridor und somit in Bezug
auf eine Weiterfihrung im Trassenfindungsprozess.

/ Variante 1 & Variante 2

Abb. 14: Auswahl von weiterzufiihrenden Netzvarianten

Innerhalb des projektbegleitenden Lenkungskreises zeigte sich bei den Teilnehmenden schnell ei-
ne eindeutige Préferenz fur die vorgestellten Netzvarianten 1 und 2. Aufgrund einer Vielzahl von zu
erwartenden Nutzungskonflikten mit Ful3gangern und Erholungssuchenden sowie hinsichtlich ei-
nes unumganglichen dkologischen Eingriffs, wurden die Netzvarianten 3 und 4 mit einer Strecken-
fuhrung durch den Berglwald nach diesem Arbeitsschritt verworfen.
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Somit erfolgte nach Abschluss dieses Arbeitsschrittes die Definition von zwei praferierten weiterzu-
fuhrenden Netzvarianten. Es handelt sich um die Netzvarianten 1 und 2 mit einer Streckenfiih-
rung bei beiden Varianten Uber die Ingolstadter Landstral3e (B 13) in Richtung Unterschleil3heim.
In Richtung Forschungszentrum Garching fuhrt Variante 1 unmittelbar durch das Gewerbegebiet
Hochbriick, demgegeniber verlauft Variante 2 durch die Fréttmaniger Heide. Beide Varianten
bringen aufgrund des Streckenverlaufes und der Flhrungsformen eine Vielzahl von Potenzialen,
die im Zuge der gegenlberstellenden Bewertung weiter vertiefend analysiert wurden.

8.1.4 Gegenuberstellende Bewertung der potenziellen Streckenfiihrungen

In einem abschlielRenden Arbeitsschritt der Trassenfindung wurde zur Ermittlung der Vorzugsvari-
ante der Streckenfihrung eine differenzierte Bewertung vorgenommen. Ziel ist es, aufbauend auf
einer gegenulberstellenden Bewertung der zwei praferierten Varianten, eine Vorzugsvariante fur
die Streckenfihrung auszuwahlen und diese anschlieRend im Detail inklusive MaRhahmen und
Kostenschatzung auszuarbeiten und darzustellen. Die Grundlage zur Prifung und Bewertung der
alternativen Streckenfuhrungen bildet ein Bewertungsraster, welches ebenfalls im projektbeglei-
tenden Lenkungskreis mit allen beteiligten Akteuren verbindlich abgestimmt wurde. Die folgenden
Bewertungskriterien wurden dabei in das Raster aufgenommen:

. Einhaltung der definierten Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen:
- Einhaltung der definierten Zielwerte zur
o Fuhrung auf Streckenabschnitten,
o Fuhrung an Knotenpunkten,
o Betroffenheit 6kologischer Belange:

- Okologisch sensible Bereiche,

Naturschutzgebiete / Landschaftsschutzgebiete,

sonstige Nutzungsbeschrénkungen,

Artenschutz,

. Verkehrssicherheit,
. Konfliktvermeidung,
- Vermeidung von punktuellen Konfliktbereichen,
- Vermeidung von Konflikten mit anderen Nutzern,
- Lésung der Konflikte mit ruhendem Kfz-Verkehr,
. Lange / Direktheit:
- Streckenlange,
- Reisegeschwindigkeit,

- Zeitverluste,
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. Naturliche und nutzungsbedingte Hindernisse:

- Bundesautobahn / stark frequentierte Stral3en,
- Schienennetz,
- Flusse / Kanéle,
- Gewerbe,
- Topographie,
o Netzbedeutung / Netzzusammenhang:
- Bedeutung der jeweiligen Route fur den Alltagsverkehr,
- Anbindung / Integration in das landesweite/regionale/kommunale Radverkehrsnetz,
o Multimodalitat:
- Verkniipfung mit SPNV / OPNV (Bahnhofe, Haltestellen, etc.),
- Verknipfung mit dem MIV (Pendlerparkplatze, Carsharing 0.a.),
- Offentliche Leihfahrrader,
° Gender-Aspekte: soziale Kontrolle / Angstfreiheit,
. stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit,
. Integration existenter Infrastruktur:
- Bahntrassen,
- Radwege,
- Wirtschaftswege,
. Zustand existenter Radwegeverbindungen,
o Berlicksichtigung existenter Infrastrukturplanungen,
o Grundstucksverfugbarkeit / notwendiger Flachenerwerb,
. bautechnische Hemmnisse in der Realisierung:
- Zustand Briickenbauwerke,
- Beseitigung von Fundamenten, Griindungen,
. Kosten.
Fir beide Varianten wurden diese Kriterien geprift und ausgewertet.

Darauf aufbauend wurde anhand dieser Kriterien eine detaillierte Bewertung der beiden préferier-
ten Varianten der Streckenfihrung vorgenommen. Hierbei wurde fur jedes Einzelkriterium eine
Beurteilung in Form von positiv, neutral oder negativ (+ / © / -) vorgenommen, fiir die eine entspre-
chende Punktzahl vergeben wurde (+ =2/ 0 =1/ - = 0). Die Beurteilung erfolgt im direkten Ver-
gleich der Streckenfiihrungen und im Verhéltnis zueinander, so dass eine negative Bewertung kein
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Ausschlusskriterium (-) darstellt. In einem weiteren Arbeitsschritt erfolgte wiederum eine Gewich-
tung der Einzelkriterien anhand eines Faktors, um die Bedeutung einzelner Kriterien zu betonen.

Bewertungskriterien Bedeutung

Einhaltung Qualitatsstandards Uberaus bedeutend

Lange / Direktheit sehr bedeutend

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte /

Multimodalitzt sehr bedeutend

Nutzerpotenziale sehr bedeutend
Betroffenheit 6kologischer Belange sehr bedeutend
Konflikte mit anderen Verkehrsarten sehr bedeutend
erforderlicher Flachenerwerb sehr bedeutend

Restriktionen / Potenziale sehr bedeutend

Gender-Aspekte — Soziale Kontrolle bedeutend

Kosten sehr bedeutend

Abb. 15: Gegenuberstellende Bewertung der Streckenfiihrungen — Gewichtung Einzelkriterien
In diesem Zusammenhang wurden durch den projektbegleitenden Lenkungskreis die folgenden
vier Kategorien definiert:
o Kriterium ,untergeordnete Bedeutung“ (Faktor 1),
° Kriterium ,bedeutend” (Faktor 2),
. Kriterium ,sehr bedeutend” (Faktor 3),
. Kriterium ,Uberaus bedeutend” (Faktor 5).

Das einzige Kriterium von Ubergeordneter Bedeutung ist die Einhaltung der Qualitatsstandards fur
Radschnellverbindungen. Liegt auf der Strecke kein entsprechend grof3es Potenzial zur Umset-
zung der Standards fur RSV vor, macht eine weiterfilhrende Betrachtung dieser Trasse wenig
Sinn. Das Kriterium Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit wurde fur den Landkreis Miinchen
hingegen als ,untergeordnete Bedeutung“ eingestuft.
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Variante 2

Bewertungskriterien Bewertung| Punkte Faktor | Ergebnis §Bewertung | Punkte Faktor Ergebnis
Einhaltung Qualitédtsstandards -+ 2 5 10 =+ 3 5 15
Lange / Direktheit + 2 3 6 + 2 3 6
Ziclunide | Vulimodaltat ++ | 3 3 9 + 2 3 :
Nutzerpotenziale +4 3 3 9 +-4 3 3 9
Betroffenheit dkologischer Belange = 2 3 6 - 0 3 0
Konflikte mit anderen Verkehrsarten 1 3 3 + 2 3 6
erforderlicher Flachenerwerb = 2 3 6 1 3 3
Restriktionen / Potenziale 1 3 3 1 3 3
Gender-Aspekte — Soziale Kontrolle 1 2 2 - 0 2 0
Stadtebauliche Qualitaten / Erlebbarkeit 1 1 1 + 2 1 2
Kosten 1 3 3 - 0 3 0

SUMME 19 58 16 50

Abb. 16: Bewertungsraster fur den Vergleich der Streckenfuhrungen

8.1.5 Empfehlung einer Vorzugsvariante der Streckenfiihrung

Auf Grundlage der gegeniiberstellenden Bewertung erfolgte die abschlielende Empfehlung einer
Vorzugsvariante der Streckenfiihrung. Beide Varianten der Streckenfiihrung bieten gro3e Potenzi-
ale zur Realisierung einer Radschnellverbindung.

Die Variante 1 ,,Fihrung durch Hochbriick“ bietet vergleichsweise noch gréRere Potenziale zur
Realisierung der RSV Munchen — Garching/Unterschleiheim. Diese Variante ermdglicht auf 94 %
der Streckenabschnitte einen Ausbaustandard in héchster Qualitatsstufe.

Zudem ermdoglicht diese Variante der Streckenfilhrung auf den Relationen von der Stadtgrenze
Munchen nach UnterschleiRheim sowie zum Forschungszentrum Garching eine schnelle und di-
rekte FUhrung mit sehr guter Anbindung der bedeutenden Quell- und Zielpunkte (u.a. Gewerbege-
biet Hochbrick, Haltepunkt Hochbriick, Forschungszentrum Garching) im Untersuchungsgebiet.
Variante 1 bietet durch seine Streckenfihrung einen optimalen Netzzusammenhang und in diesem
Zusammenhang grofRes Potenzial zur Fortfihrung der RSV Richtung Freising sowie ebenfalls in
Richtung Oberschleilheim. Diese Variante der Streckenfliihrung lasst zudem ein sehr hohes Nut-
zerpotenzial erwarten.

Weitere wesentliche Argumente fur die Auswahl der Streckenfiihrung als Vorzugsvariante sind das
geringfugige Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsarten sowie die gute 6kologische und soziale
Vertraglichkeit der Radschnellverbindung im Vergleich zu Variante 2. Variante 1 ist im Vergleich zu
Variante 2 auch deutlich kostengunstiger.
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8.2 Darstellung der Vorzugsvariante der Streckenfihrung

Der Streckenverlauf der Vorzugsvariante der RSV Muinchen — Garching/Unterschlei3heim wird
nachfolgend anhand von Steckbriefen von der Miinchener Stadtgrenze bis nach Unterschleil3heim
sowie im weiteren Verlauf zum Forschungszentrum nach Garching dargestellt. Diesbezuglich ist
die gesamte Strecke in Abschnitte unterteilt worden, um so die Komplexitat des Streckenverlaufs
auf handhabbare Abschnitte zu reduzieren. Es wurden Streckenabschnitte gebildet, die sich in ers-
ter Linie an den jeweiligen Fuhrungsformen des Radschnellweges auf diesen Abschnitten orientie-
ren. Die Steckbriefe enthalten detaillierte Informationen zur Machbarkeit und Gestaltung der Rad-
schnellverbindung.

Im Zuge der Steckbriefe werden u.a. die Streckenverlaufe beschrieben, die notwendigen baulichen
Mafnahmen erlautert, Kostenschatzungen angegeben und die Nutzerpotenziale dargestellt. Eben-
so ist jeweils eine Querschnittzeichnung differenziert in Bestand und Planung des entsprechenden
Abschnittes abgebildet.

Abb. 17: Streckenfihrung der Vorzugsvariante der Radschnellverbindung Miinchen — Gar-
ching/UnterschleiRheim
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Abb. 18: Impressionen der Streckenfihrung der Vorzugsvariante
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8.2.1 Streckenabschnitt 1 — Ingolstadter Landstral3e B 13 (Stadtgrenze LHM bis Abzweig

gem. Ful3-/Radweg) (OS)

o

J/
PR OS2-3

-

0OS 2-2

K2

OS 2-1

K1

Abb. 19: Streckenabschnitt 1 — Ingolstadter Landstral3e (Stadtgrenze LHM bis Abzweig gem. Ful3-/Radweq)

Kenndaten Maflinahmen
Lange Streckenausbau

1,01 km 1,01 km
Knotenpunkte Beleuchtung

2 erforderlich

Nutzer-  po- 8 000 Grunderwerb nicht
tenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Landschaft,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Kostenschatzung
Kosten

1,37 wio.
Kosten/km

1,36 Mio.

Der rund 1 km lange Abschnitt flihrt entlang der Ingolstadter LandstraRe (B 13) von der Stadtgren-
ze Minchen bis zum Abzweig des gemeinsamen Ful3- und Radweges Richtung Gerlachstralle.
Das Umfeld ist gepragt von Freiflichen im Westen sowie gewerblich genutzten Flachen am &stli-
chen StraRenrand (Bundesamt fur Strahlenschutz, Nachwuchsleistungszentrum des FC Bayern
Munchen (im Bau)). Das FuRgangeraufkommen wird auf dem betrachteten Abschnitt gering einge-

schatzt.
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Bauliche Belange

Derzeitig wird der Radverkehr auf dem betrachteten Abschnitt auf beiden Stral3enseiten der
sechsstreifigen Bundesstral3e Uber gemeinsame Ful3-/Radwege im Zweirichtungsverkehr gefihrt.
Der Ful3-/Radweg auf der ostlichen StraRenseite verfugt tber eine Breite von 4,00 m.

Die Radschnellverbindung soll auf diesem Abschnitt kiinftig als straRenbegleitender Zweirichtungs-
radweg auf der 6stlichen Stral3enseite gefuihrt werden. Der Zweirichtungsradweg erhéalt diesbezlg-
lich eine Breite von 4,00 m. Daneben wird ein 2,50 m breiter FulRweg angelegt, der durch einen
0,30 m breiten taktilen Trennstreifen zum Radweg getrennt wird. Besondere Bedeutung nimmt die
Gestaltung des ca. 3,50 m breiten Trennstreifens zwischen Radschnellweg und Kfz-Fahrbahn ein.
Zur Attraktivierung der Radschnellverbindung sowie zum Schutz des Rad- und FuRgangerverkehrs
vor Emissionen sind hier entsprechende Malinahmen (Begriinung, Schallschutz, Blendschutz etc.)
vorzusehen. Zudem ist eine Beleuchtung der RSV auf diesem Abschnitt notwendig. Die erforderli-
chen Flachen zum Ausbau dieser MalRnahmen sind in den Nebenanlagen auf der 6stlichen Stra-
Renseite vorhanden.

®® ® @ S
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Abb. 20: Ingolstadter Landstr. (Stadtgrenze LHM bis Abzweig gem. Ful3-/Radweg) —
Bestand (oben) und Plannung (unten)
Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Miinchen nach UnterschleiRheim/Garching bei ca. 8.000 Radfahrer pro Tag.
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8.2.2 Streckenabschnitt 2 — Gem. Fu3-/Radweg (Ingolstadter Landstr. bis Gerlachstr.) (OS)
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Abb. 21: Streckenabschnitt 2 — Gem. Ful3-/Radweg (Ingolstadter Landstr. bis Gerlachstral3e)

Kenndaten Maflnahmen Kostenschatzung
Lange Streckenausbau Kosten

0,21 «m 0,21 km 0,23 wio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

0 erforderlich 1’10 Mio.

Nutzerj 7.800 Grunderwerb nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Landschaft,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der rund 200 m lange Abschnitt fihrt von der Ingolstadter Landstrale (B 13) in Richtung Zufahrt
des Bundesamtes fur Strahlenschutz. Das Umfeld ist gepréagt von Freiflachen nordlich des Ab-
schnittes sowie dem Bundesamt fur Strahlenschutz auf der stdlichen Seite. Es ist mit einem gerin-
gen FulRgangeraufkommen auf dem betrachteten Abschnitt zu rechnen.

Bauliche Belange

Derzeitig liegt auf dem betrachteten Abschnitt ein separat gefihrter gemeinsamer Ful3-/Radweg
mit einer Breite von 3,80 m vor. Das vorhandene Flachenpotenzial liegt bei ca. 10,20 m, so dass
auf diesem Abschnitt ein separat geflihrter Radschnellweg mit einer Breite von 4,00 m sowie ei-
nem begleitenden FuRweg von 2,50 m ausgebaut werden kann. Eine Beleuchtung des Abschnittes
ist notwendig.
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Abb. 22: Gem. Ful3-/Radweg (Ingolstadter Landstralie bis Gerlachstralie) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Munchen nach UnterschleiRheim/Garching bei ca. 7.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.3 Streckenabschnitt 3 — Zubringer Ingolstadter LandstralRe (Gerlachstral3e bis Wald-
weg) (0S)

o

K3

JT?

Abb. 23: Streckenabschnitt 3 — Zubringer Ingolstadter Landstral3e (Gerlachstr. bis Waldweg)

&
»y M. A n

Kenndaten MalRhahmen Kostenschatzung
Lange Markierung / Kosten

0,23 km Besch”derung 0,23 km 0,08 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

2 erforderlich 0135 Mio.

Nutzer- 7.800 Grunderwerb Nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Landschaft,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Bei diesem ca. 230 m langen Streckenabschnitt handelt es sich um die ErschlieBungsstralle des
Bundesamtes fur Strahlenschutz von der Ingolstadter Landstral3e (B 13) im Norden. Das Umfeld
ist einerseits gepragt durch die gewerbliche Nutzung im Stden sowie durch Waldflachen nérdlich
des Teilabschnittes. Es ist mit ErschlieBungsverkehr (Arbeithehmer und Andienung) des Bundes-
amtes fur Strahlenschutz zu rechnen.

Bauliche Belange

Auf der asphaltierten ErschlielBungsstral3e liegt ein Fahrbahnquerschnitt von ca. 8,30 m vor, wobei
am sudlichen Fahrbahnrand in erster Linie durch den Andienungsverkehr geparkt wird. Die zulés-
sige Hochstgeschwindigkeit betragt auf dieser Stral3e gegenwartig 50 km/h.

Auf dem betrachteten Abschnitt soll die Radschnellverbindung als Fahrradstrale gefuhrt werden.
Hierzu ist eine Ausweisung und Markierung des Abschnittes als Fahrradstra3e notwendig mit dem
Zusatz "Anliegerverkehr frei“. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit muss auf 30 km/h reduziert
werden. Die Fahrbahn erhélt eine Breite von 5,05 m. Am sudlichen Fahrbahnrand wird ein Park-
streifen mit einer Breite von 2,50 m markiert. Zwischen Fahrbahn und Langsparkstreifen wird ein
Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m eingerichtet. Der Abschnitt ist zukinftig zu beleuchten.
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Abb. 24: Zubringer Ingolstadter LandstralRe (GerlachstralRe bis Waldweg) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fur den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Munchen nach Unterschleil3heim/Garching bei ca. 7.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.4 Streckenabschnitt 4 — Waldweg (Zubringer Ingolstadter Landstrafe bis Ingolstadter
LandstralRe B 13) (OS)

y > ‘
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Abb. 25: Streckenabschnitt 4 — Waldweg (Zubringer Ingolstadter Landstral3e bis Ingolstadter Landstrale)

Kenndaten MalRhahmen Kostenschatzung
Lange Streckenausbau Kosten

0,28 km 0,28 km 0,23 wio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

1 erforderlich 0182 Mio.

Nutzer- po- 7 800 Grunderwerb nicht
tenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld

Landschaft

Streckenbeschreibung

Dieser ca. 300 m lange Abschnitt fihrt durch den Wald von der ErschlieBungsstrale zur Bundes-
anstalt fir Strahlenschutz in Richtung Ingolstadter LandstraBe (B 13). Es ist mit einem geringen
FuRgangerverkehrsaufkommen zu rechnen.

Bauliche Belange

Derzeitig liegt auf diesem Abschnitt ein asphaltierter Waldweg mit einer Breite von ca. 7,00 m so-
wie ein parallel verlaufender gemeinsamer Ful3-/Radweg im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite
von 2,50 m vor. Beide Wege werden durch einen ca. 2,50 m breiten Griinstreifen getrennt.

Die vorhandenen Flachenpotenziale ermoglichen auf diesem Abschnitt die Integration eines
selbststandig gefihrten Radschnellweges ohne groRere Ausbaumalnahmen. Hierzu wird die FIl&-
che des vorhandenen asphaltierten Waldweges genutzt. Der Radschnellweg muss in diesem Zu-
sammenhang fir den Forstverkehr freigegeben werden. Der parallele gemeinsame Ful3-/Radweg
steht kinftig ausschlieBlich den FuRgangern zur Verfigung. Der Teilabschnitt muss zudem be-
leuchtet werden.
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Abb. 26: Waldweg (Zubringer Ingolstadter LandstralRe bis Ingolstadter Landstrale) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Nutzerpotenzial
Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von

Munchen nach UnterschleiBheim/Garching bei ca. 7.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.5 Streckenabschnitt 5 — Ingolstadter LandstralRe (Waldweg bis Zufahrt Kaserne) (OS)

US 29

Abb. 27: Streckenabschnitt 5 — Ingolstadter LandstralRe (WaldstralRe bis Zufahrt Kaserne)

Kenndaten
Lange
2,12 km
Knotenpunkte
Nutzer- 7.800
potenzial Radfahrer/Tag
Umfeld Landschaft,
Gewerbe

Streckenbeschreibung

MalRnahmen Kostenschatzung
Streckenausbau Kosten
2,12 km 5,76 wio.
Briickeninstandsetzung Kosten/km
2,72 vio.

| -erweiterung

Beleuchtung

erforderlich

Grunderwerb nicht
erforderlich

Der rund 2,1 km lange Abschnitt fuihrt entlang der Ingolstadter LandstraRe (B 13) von sudlich der
Uberfithrung der A 99 bis zur nérdlichen Kasernenzufahrt. Das Umfeld ist weitgehend landlich ge-
pragt. Auf der dstlichen Seite des Abschnittes liegt die Fréttmaninger Heide mit der Bundeswehr-
kaserne und der OlympiaschieBanlage. Auf diesem Abschnitt ist mit einem geringen Ful3génger-

aufkommen zu rechnen.
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Bauliche Belange

Zur Zeit wird der Radverkehr auf dem betrachteten Abschnitt auf der 6stlichen Stral3enseite ent-
lang der vierstreifigen Hauptverkehrsstral3e Uber einen gemeinsamen Ful3-/Radweg im Zweirich-
tungsverkehr mit einer Breite von 2,50 m gefuhrt.

Die Radschnellverbindung wird auf diesem Abschnitt kiinftig als stral3enbegleitender Zweirich-
tungsradweg auf der dstlichen Stral3enseite mit einer Breite von 4,00 m gefiihrt. Daneben wird ein
2,50 m breiter FuBweg angelegt, der durch einen 0,30 m breiten taktilen Trennstreifen zum Rad-
weg getrennt wird. Besondere Bedeutung nimmt die Gestaltung des ca. 3,00 m breiten Trennstrei-
fens zwischen Radschnellweg und Kfz-Fahrbahn ein. Zur Attraktivierung der Radschnellverbin-
dung sowie zum Schutz des Rad- und Ful3gangerverkehrs vor Emissionen sind hier entsprechen-
de MalRnahmen (Begriinung, Schallschutz, Blendschutz etc.) vorzusehen. Zudem ist zuklnftig eine
Beleuchtung der RSV auf diesem Abschnitt notwendig. Die zum Ausbau der RSV erforderlichen
Flachen sind in den Nebenanlagen auf der dstlichen Stral3enseite vorhanden. Im Bereich der
Uberfiihrung der A 99 ist eine kostenintensive Erweiterung des vorhandenen Briickenbauwerkes
notwendig, um die RSV mit den geforderten Qualitatsstandards durchgangig zu fihren.
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Abb. 28: Ingolstadter LandstralRe (Waldweg bis Zufahrt Kaserne) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Miinchen nach UnterschleilRheim/Garching bei ca. 7.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.6 Streckenabschnitt 6 — Ingolstadter LandstralRe (Zufahrt Kaserne bis Autoverwertung
Rottegger) (OS)

K48 GA 6-1

GA 6-2

ulli
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OS 2-9

Abb. 29: Streckenabschnitt 6 — Ingolstadter LandstraRe (Zufahrt Kaserne bis Autoverwertung Rottegger)

Kenndaten
Lange
0,80 km
Knotenpunkte
Nutzer- 3.600 -
potenzial
7.800
Radfahrer/Tag
Umfeld Suburban,
Gewerbe

Streckenbeschreibung

MalRnahmen Kostenschatzung
Markierung / Kosten
Beschilderung 0,80 km 0,75 wio.
Briickeninstandset- Kosten/km
zung /-erweiterung 1 0,94 Mio.
Beleuchtung auf nérd-

lichem Teil-

abschnitt er-

forderlich

Grunderwerb nicht

erforderlich

Bei diesem ca. 800 m langen Abschnitt handelt es sich um die parallel 6stlich der B 13 verlaufen-
den ErschlieBungsstral’en in Hohe des Stadtteils Hochbriick. Dieser Abschnitt lasst sich in zwei
Teilabschnitte getrennt durch die SchleiBheimer Strafl3e (B 471) differenzieren. Auf dem sudlichen
Teilabschnitt ist das Umfeld gekennzeichnet durch die Fréttmaninger Heide mit der angrenzenden
Bundeswehrkaserne. Noérdlich der B 471 ist der Teilabschnitt gekennzeichnet durch gewerbliche
Nutzung. Insbesondere auf diesem Abschnitt liegt vermehrter Anliegerverkehr vor.

46



m Planungsverband
AuRerer
Wirtschaftsraum
Munchen

Bauliche Belange

Die vorhandenen asphaltierten Stralienquerschnitte weisen Breiten von 5,50 m bzw. 7,00 m auf.
Die Radschnellverbindung wird auf diesem Abschnitt als Fahrradstral3e gefiihrt. Hierzu sind mar-
kierungs- und beschilderungstechnische Maflinahmen erforderlich. Bei der Ausweisung als Fahr-
radstral’e muss der Anliegerverkehr weiterhin freigegeben werden. Zudem ist eine Reduktion der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erforderlich. Eine Beleuchtung ist lediglich auf dem
Teilabschnitt nordlich der B 471 zu integrieren.

Die vorhandene Uberfiihrung des SchleiBheimer Kanals ist gegenwartig zu schmal dimensioniert
und muss im Zuge der Realisierung der RSV erweitert werden. Eine besondere Herausforderung
stellt in den weiteren Planungen die Querung der B 471 dar. Ggf. muss hier Uber eine planfreie
Querung der stark frequentierten Hauptverkehrsstrafl3e nachgedacht werden.

5,50 ‘ , 5,50

Abb. 30: Ingolstadter LandstralRe (Zufahrt Kaserne bis Schlei3heimer Strafl3e (B 471)) —
Bestand (links) und Planung (rechts)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt auf dem sudlichen Teilabschnitt zwischen Kasernenzu-
fahrt und der SchleiBheimer StraRe bei ca. 7.800 Radfahrer pro Tag. Nérdlich der B 471 wird ein
Nutzerpotenzial von ca. 3.600 Radfahrer pro Tag erwartet.
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8.2.7 Streckenabschnitt 7 — Ingolstadter LandstralRe (Autoverwertung Rottegger bis Min-
chener Ring) (OS)

Abb. 31: Streckenabschnitt 7 — Ingolstadter Landstraf3e (Autoverwertung Rottegger bis Miinchener Ring)

Kenndaten MalRhahmen Kostenschatzung
Lange Streckenausbau Kosten

2,37 km 2,37 km 12,35 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

4 erforderlich 5’21 Mio.

Nutzer- 3.600 Grunderwerb nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Landschaft,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der rund 2,4 km lange Abschnitt fihrt entlang der Ingolstadter Landstral3e (B 13) von H6he Auto-
verwertung Rottegger bis zum Minchener Ring. Von dort aus wird der Radverkehr Uber das kom-
munale Radverkehrsnetz der Stadt UnterschleiBheim zu den Quell- und Zielpunkten gefihrt. Das
Umfeld ist geprégt von landschaftlichen Freiflachen im Westen sowie von gewerblichen und priva-
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ten Nutzungen auf der dstlichen StraRenseite. Das Fu3gangeraufkommen wird auf dem betrachte-
ten Abschnitt als gering eingeschatzt.

Bauliche Belange

Auf dem Teilabschnitt von Autoverwertung Rottegger bis Carl-von-Linde-Stral3e liegt auf der ostli-
chen Seite der vierstreifigen Bundesstralie ein paralleler Weg mit einer Breite von ca. 3,10 m bis
4,60 m vor. Neben dem Rad- und Ful3gangerverkehr dient der asphaltierte Weg zuséatzlich der Er-
schlieBung des Anliegerverkehrs zu den Privatgrundsticken und Kleingarten. Zwischen Carl-von-
Linde-StraRe und Miinchener Ring liegt auf der Ostlichen Stral3enseite ein gemeinsamer Ful3-
/Radweg mit einer Breite von 2,50 m vor. Zudem wird dieser Teilabschnitt 6stlich durch die parallel
verlaufende Bahnlinie rdumlich begrenzt.
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Abb. 32: Ingolstadter Landstral3e (Autoverwertung Rottegger bis Minchener Ring) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Die Radschnellverbindung soll auf dem betrachteten Abschnitt kiinftig als stralenbegleitender
Zweirichtungsradweg auf der 6stlichen Stral3enseite mit einer Breite von 4,00 m gefuhrt werden.
Daneben wird ein 2,50 m breiter Fuldweg angelegt, der durch einen 0,30 m breiten taktilen Trenn-
streifen zum Radweg getrennt wird. Besondere Bedeutung nimmt die Gestaltung des Trennstrei-
fens zwischen Radschnellweg und Kfz-Fahrbahn ein. Zur Attraktivierung der Radschnellverbin-
dung sowie zum Schutz des Rad- und Ful3géngerverkehrs vor Emissionen sind hier entsprechen-
de MaRRnahmen (Begrinung, Schallschutz, Blendschutz etc.) vorzusehen. Zudem ist zukinftig eine
Beleuchtung der RSV auf diesem Abschnitt notwendig. Die vorhandenen angrenzenden Nutzun-
gen in Form der Privatflachen sowie der Bahnlinie machen auf diesem Abschnitt einen aufwendi-
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gen Teilumbau der 6stlichen Straenseite der B 13 erforderlich. Die erforderlichen Flachen zur

Realisierung der RSV werden durch eine Verschmalerung der Breiten des Mittelstreifens sowie der
Kfz-Fahrstreifen in Richtung Norden generiert.

Nutzerpotenzial

Fur diesen Streckenabschnitt der RSV von Minchen nach Unterschleiheim/Garching betragt das
prognostizierte Nutzerpotenzial ca. 3.600 Radfahrer pro Tag.
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8.2.8 Streckenabschnitt 8 — SchleiBheimer StraRe B 471 (Ingolstadter LandstralRe bis TUV
Sud) (GA)
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Abb. 33: Streckenabschnitt 8 — SchleiBheimer Stral3e (Ingolstadter Landstrale bis TUV Sud)

Kenndaten MalRnahmen Kostenschatzung
Lange Streckenausbau Kosten

0,10 km 0,10 km 0,09 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung nicht Kosten/km

1 erforderlich 0’90 Mio.

Nutzerj 6.100 Grunderwerb nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Urban,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der ca. 100 m lange Abschnitt fihrt beginnend von der Ingolstadter Landstral3e (B 13) entlang der
zweistreifigen SchleiBheimer StraRe (B 471) in den Garchinger Stadtteil Hochbruck. Das Umfeld
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im Stadtteil Hochbriick ist vornehmlich gepréagt von gewerblichen Nutzungen. Das FulR3gangerauf-
kommen wird auf dem betrachteten Abschnitt als maRig eingeschéatzt.

Bauliche Belange

Auf dem Teilabschnitt von Ingolstadter LandstralRe bis Hohe TUV Sud liegt derzeitig eine Engstelle
des offentlichen Stralenraums der Schleil3heimer StrafRe vor. Der vorhandene StraRenquerschnitt
verfugt hier lediglich Gber eine Breite von ca. 9,00 m. Die Kfz-Fahrbahn ist mit einer Breite von
8,00 m ausgestattet. Am nordlichen Fahrbahnrand existiert ein unzureichender Trampelpfad fir
den Ful3géngerverkehr mit einer Breite von ca. 1,00 m.

Die Radschnellverbindung kann auf diesem Teilabschnitt aufgrund der fehlenden Flachenverfiig-
barkeit kurzfristig im Bestand nicht nach den geforderten Qualitatsstandards gefuhrt werden. Im
vorliegenden Bestandsquerschnitt ist lediglich die Ausbildung eines gemeinsamen Fuf3- und Rad-
weges mit einer Breite von 2,50 m moglich. Die Kfz-Fahrbahn wirde hierbei auf eine Breite von
6,50 m reduziert.

Die B 471 ist in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen worden. Es bestehen die Bestrebun-
gen die B 471 im Bereich Hochbriicks zukunftig vierstreifig auszubauen, um den Kfz-Verkehr leis-
tungsfahiger zu fuhren. Die Planungen fiir die B 471 stehen wie auch fir die Radschnellverbindung
erst am Anfang. In diesem Zusammenhang besteht die grof3e Chance, die Anforderungen mehre-
rer Verkehrstrager in einer integrierten Losung zusammenzufiihren. Somit sollte auch auf diesem
Abschnitt mittel- bis langfristig die Radschnellverbindung mit den erforderlichen Qualitatsstandards
verwirklicht werden.

. 800 . 250 6,50

9.00

9,00

Abb. 34:SchleiRheimer StralRe (Ingolstadter StraRe bis TUV Suid) — Bestand (links) und Planung (rechts)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fuir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Miinchen nach UnterschleiRheim/Garching bei ca. 6.100 Radfahrer pro Tag.
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8.2.9 Streckenabschnitt 9 — SchleiBheimer StraRe (TUV Siid bis Robert-Bosch-StraRe) (GA)
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Abb. 35: Streckenabschnitt 9 — SchleiRheimer Strae (TUV Siid bis Robert-Bosch-StraRie)

Kenndaten MalRnahmen Kostenschatzung
Lange Streckenausbau Kosten

0,54 km 0,54 km 1,04 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung nicht Kosten/km

2 erforderlich 1’93 Mio.

Nutzer- 6.100 Grunderwerb nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Urban,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der ca. 540 m lange Abschnitt fiihrt entlang der SchleiRheimer StralRe (B 471) von Héhe TUV Siid
bis zur Robert-Bosch-StraRe im Garchinger Stadtteil Hochbrick. Das Umfeld im Stadtteil Hoch-
briick ist vornehmlich gepragt von gewerblichen Nutzungen. Das Ful3géngeraufkommen wird auf
dem betrachteten Abschnitt als mafig eingeschétzt.

53



m Planungsverband
AuRerer

Wirtschaftsraum
Munchen

Bauliche Belange

Auf dem Teilabschnitt von Hohe TUV Sud bis zur Robert-Bosch-StraRe wird der Radverkehr der-
zeitig auf der ndrdlichen Stra3enseite Uber einen gemeinsamen FulR-/Radweg bzw. einen Gehweg
mit dem Zusatz ,Radfahrer frei“ mit einer Breite von 2,50 m gefiihrt. Die Breite der Nebenanlage
am nérdlichen Fahrbahnrand betragt inklusive Grinstreifen ca. 5,00 m. Die Kfz-Fahrbahnbreite va-
riilert auf diesem Abschnitt zwischen 7,50 m und 11,00 m.
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Abb. 36:SchleiBheimer StraRe (TUV Sid bis Robert-Bosch-Strae) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Die Radschnellverbindung kann auf diesem Teilabschnitt aufgrund der eingeschrankten Flachen-
verfugbarkeit kurzfristig im Bestand lediglich mit einem verminderten Ausbaustandard realisiert
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werden. Sie kann kurzfristig als stra3enbegleitender Zweirichtungsradweg auf der nordlichen Stra-
Benseite mit einer Breite von 3,00 m gefihrt werden. Daneben wird ein 2,00 m breiter Fuliweg an-
gelegt, der durch einen 0,30 m breiten taktilen Trennstreifen zum Radweg getrennt wird. Zwischen
der Kfz-Fahrbahn und dem Radschnellweg wird ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m eingerich-
tet.

Mittel- bis langfristig sollte auch auf diesem Abschnitt im Zuge der Planungen zum vierstreifigen
Ausbau der B 471 eine integrierte Losung der Radschnellverbindung mit dem Ziel des hdchsten
Ausbaustandards verwirklicht werden.

Nutzerpotenzial

Fur diesen Streckenabschnitt der RSV von Minchen nach Unterschleilheim/Garching betragt das
prognostizierte Nutzerpotenzial ca. 6.100 Radfahrer pro Tag.

8.2.10 Streckenabschnitt 10 — Schleillheimer Stral3e (Robert-Bosch-Stralie bis Beginn Pa-
rallelerschlieBung) (GA)

KA20 K 22
sopansrnse | T "1 GA 6-8
K 26|tn=
GA 6-7

K23

Abb. 37: Streckenabschnitt 10 — SchleiBheimer StraRe (Robert-Bosch-Str. bis Beginn ParallelerschlieRung)
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Kenndaten Maflnahmen Kostenschatzung
Lange Markierung / Kosten

1,38 km Beschilderung 1,38 km 0,17 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung nicht Kosten/km

3 erforderlich 0’12 Mio.

Nutzer? 6.100 Grunderwerb nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Urban,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der ca. 1.400 m lange Abschnitt flihrt im Stadtteil Hochbriick entlang der SchleiZheimer Strale (B
471) von der Robert-Bosch-Stral3e bis zum Ende der ParallelerschlieBungsstral3e auf der nordli-
chen StraBenseite. Das Umfeld im Stadtteil Hochbriick ist vornehmlich gepragt von gewerblichen
Nutzungen. Auf diesem Abschnitt ist mit einem starken ErschlieBungsverkehr der vorhandenen
Gewerbebetriebe zu rechnen.

Bauliche Belange

Auf diesem Teilabschnitt liegen beidseitig zur zweistreifigen Kfz-Fahrbahn parallel verlaufende Er-
schlieBungsstralden der angrenzenden Gewerbebetriebe vor. Der Radverkehr wird heute bereits
Uber diese Stral3en gefiihrt. Die ParallelerschlieRungen weisen Breiten von jeweils ca. 6,00 m auf,
wobei fast durchgéngig am Fahrbahnrand geparkt wird. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit be-
tragt 50 km/h.

Auf dem betrachteten Abschnitt soll die Radschnellverbindung kurzfristig als Fahrradstrae Uber
die ndrdliche ParallelerschlieBungsstraRe gefuihrt werden. Hierzu ist eine Ausweisung und Markie-
rung des Abschnittes als Fahrradstral’e notwendig mit dem Zusatz "Anliegerverkehr frei“. Die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit muss auf 30 km/h reduziert werden. Die Fahrbahn erhalt eine Brei-
te von 6,00 m. Das Parken muss auf der nordlichen ParallelerschlieBungsstrale unterbunden wer-
den. Besonderer Sorgfalt bedarf es in diesem Zusammenhang im Zuge der weiteren Planungen
bei der Gestaltung und Sicherung der Zufahrtsbereiche zu den Gewerbebetrieben.

Mittel- bis langfristig sollte auch auf diesem Abschnitt im Zuge der Planungen zum vierstreifigen
Ausbau der B 471 eine integrierte Losung der Radschnellverbindung mit dem Ziel des hdchsten
Ausbaustandards verwirklicht werden.
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Abb. 38:Schleiheimer StralRe (Robert-Bosch-Str. bis Beginn ParallelerschlieBung) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Miinchen nach UnterschleiRheim/Garching bei ca. 6.100 Radfahrer pro Tag.
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8.2.11 Streckenabschnitt 11 — SchleilZheimer Straf3e (Beginn ParallelerschlieBung bis Zep-
pelinstrafie) (GA)

GA 6-7 K.25

K 24}~

(IBA 6-6

Abb. 39: Streckenabschnitt 11 — SchleiBheimer Stral3e (Beginn ParallelerschlieBung bis Zeppelinstralie)

Kenndaten Maflnahmen Kostenschatzung
Lange StralRenausbau Kosten

0,11 km O,ll km 0,51 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung nicht Kosten/km

1 erforderlich 4160 Mio.

Nutzer- 6.100 Grunderwerb Nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Urban,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der ca. 100 m lange Abschnitt flhrt im Stadtteil Hochbriick entlang der SchleiBheimer StraRe (B
471) vom Beginn der Parallelerschlie3ungsstral3e auf der nordlichen Straenseite bis zum lichtsig-
nalgeregelten Knotenpunkt Schleil3heimer StraRe / Zeppelinstral3e. Das Umfeld im Stadtteil Hoch-
briick ist vornehmlich gepragt von gewerblichen Nutzungen. Das Ful3gangeraufkommen wird auf
dem betrachteten Abschnitt als maRig eingeschétzt.

Bauliche Belange

Auf dem Teilabschnitt vom Beginn der Parallelerschlielung bis zur Zeppelinstral3e wird der Rad-
verkehr derzeitig beidseitig Giber gemeinsame Ful3-/Radwege mit einer Breite von jeweils 2,70 m
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gefuihrt. Die Breite der Nebenanlage am nordlichen Fahrbahnrand betragt inklusive Griinstreifen

ca. 5,30 m.

N\

[ )
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arly

2,70 260 | Eshibak 2,60 2,70
A
L 5,30 Fahrbahn 5,30 d
il Il N
5 T e ||
! |
= 1 L
|
0,30 | [(taktiler Trennstreifer) I
2,00 3,00 Fahrbahn 2,60 2,70
1 1
5,75 @5 Fahrbahn 530

Abb. 40:SchleiBheimer Stral3e (Beginn Parallelerschlieung bis Zeppelinstral3e) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Die Radschnellverbindung kann auf diesem Teilabschnitt aufgrund der eingeschrankten Flachen-
verfugbarkeit kurzfristig im Bestand lediglich mit einem verminderten Ausbaustandard realisiert
werden. Sie soll in diesem Zusammenhang kurzfristig als stral3enbegleitender Zweirichtungsrad-
weg auf der nordlichen Stral3enseite mit einer Breite von 3,00 m gefiihrt werden. Daneben wird ein
2,00 m breiter FuBweg angelegt, der durch einen 0,30 m breiten taktilen Trennstreifen zum Rad-
weg getrennt wird. Zwischen der Kfz-Fahrbahn und dem Radschnellweg wird ein Sicherheitstrenn-
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streifen von 0,75 m eingerichtet. Die notwendige Flache von ca. 0,45 m zur Realisierung dieser
Mafnahme wird von der Kfz-Fahrbahn gewonnen.

Mittel- bis langfristig sollte auch auf diesem Abschnitt im Zuge der Planungen zum vierstreifigen
Ausbau der B 471 eine integrierte Losung der Radschnellverbindung mit dem Ziel des hdchsten
Ausbaustandards verwirklicht werden.

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fur den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Munchen nach Unterschleil3heim/Garching bei ca. 6.100 Radfahrer pro Tag.

60



m Planungsverband
AuRerer
Wirtschaftsraum
Munchen

8.2.12 Streckenabschnitt 12 — ZeppelinstraRe/Dieselstralle (SchleiBheimer Straf3e bis
Schafweideweg) (GA)

K27| |[K28

Abb. 41: Streckenabschnitt 12 — Zeppelinstra3e/DieselstralRe (SchleiBheimer Stral3e bis Schafweideweg)

Kenndaten MalRhahmen Kostenschatzung
Lange Stral3enausbau Kosten

0,41 km 0,41 km 0,62 wio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

3 erforderlich 1151 Mio.

Nutzer- 4.800 Grunderwerb
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Urban,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der ca. 400 m lange Abschnitt fihrt im Garchinger Stadtteil Hochbriick entlang der Zeppelinstralie
und Dieselstral3e von der SchleiRheimer StralRe (B 471) bis zum Schafweideweg. Das Umfeld im
Stadtteil Hochbriick ist vornehmlich gepragt von gewerblichen Nutzungen. Auf der dstlichen Stra-
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Renseite liegen auf dem betrachteten Abschnitt gegenwartig Freiflachen vor. Das Ful3gangerauf-
kommen wird auf dem betrachteten Abschnitt als maRig eingeschétzt.

Bauliche Belange

Gegenwartig wird der Radverkehr auf dem betrachteten Abschnitt bei einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h ungesichert auf der Kfz-Fahrbahn gefiihrt. Die Fahrbahn weist Breiten
zwischen 7,50 m und 8,00 m auf. Auf dem Teilabschnitt Zeppelinstrae liegt auf der westlichen
Stral3enseite ein 2,50 m breiter Ful3weg vor.

ﬂF:’W

7,50

10,00 J/

hl

10,00

(taktiler Trennstreifen) | 0,30 ‘

4,00 2,50

X 1

~0,75

7,50 ‘

Abb. 42: Zeppelinstra3e/DieselstralBe (Schlei3heimer Stral3e bis Schafweideweg) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Die Radschnellverbindung wird auf diesem Abschnitt kinftig als stral3enbegleitender Zweirich-
tungsradweg auf der 6stlichen Stral3enseite gefuhrt. Hierzu werden die angrenzenden Freiflachen
auf dieser Seite genutzt, wobei Grunderwerb zu tatigen ist. Der Radweg wird diesbeziglich mit ei-
ner Breite von 4,00 m ausgefuhrt. Daneben wird ein 2,50 m breiter FuRweg angelegt, der durch ei-
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nen 0,30 m breiten taktilen Trennstreifen zum Radweg getrennt wird. Zwischen Radweg und Kfz-
Fahrbahn wird ein 0,75 m breiter Sicherheitstrennstreifen angelegt. Der Teilabschnitt Dieselstralle

ist zuklnftig zu beleuchten.

Der derzeitig als Kreisverkehr ausgebaute Knotenpunkt Zeppelinstrale / DieselstraRe / Parkring
soll im Zuge der weiteren Bebauung im Business Campus komplett umgebaut werden.

Nutzerpotenzial

Fur diesen Streckenabschnitt der RSV von Miinchen nach Unterschleil3heim/Garching betragt das
prognostizierte Nutzerpotenzial ca. 4.800 Radfahrer pro Tag.

8.2.13 Streckenabschnitt 13 — Schafweideweg (Umgehungsstralle bis Am See) (GA)

— GAB-8

GA 6-7
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Abb. 43: Streckenabschnitt 13 — Schafweideweg (UmgehungsstralRe bis Am See)

Kenndaten
Lange

0,59 «m
Knotenpunkte 2
Nutzer- 4_800
potenzial Radfahrer/Tag
Umfeld Gewerbe,

Landschaft

MalRnahmen

StralRenausbau

0,59 km

Beleuchtung
erforderlich

Grunderwerb .
nicht

erforderlich

Kostenschatzung
Kosten

0,52 wio.
Kosten/km

0,88 mio.
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Streckenbeschreibung

Der rund 600 m lange Abschnitt flihrt im Garchinger Stadtteil Hochbriick durch den Schafweide-
weg von der ZeppelinstralRe bis zur StralBe Am See. Das Umfeld im Stadtteil Hochbrtick ist vor-
nehmlich geprégt von gewerblichen Nutzungen. Auf der ndrdlichen Seite liegen auf dem betrachte-
ten Abschnitt Kleingarten und landschaftlich genutzte Freiflachen vor. Das Ful3gangeraufkommen
wird auf dem betrachteten Abschnitt als maRig eingeschatzt.

Bauliche Belange

Der Schafweideweg ist derzeitig als Wirtschaftsweg ausgewiesen mit der Freigabe fir den land-
und forstwirtschaftlichen Verkehr. Der asphaltierte Wirtschaftsweg verfugt tber eine Breite von ca.
3,00 m. Auf dem Teilabschnitt zwischen Parkring und der Stralle Am See verlauft parallel zum
Wirtschaftsweg die ErschlieBungsstralBe zur rickwartigen Erschlielung und Andienung der Ge-
werbebetriebe. Auf diesem Teilabschnitt ist heute bereits ein Gehweg vorhanden.

Die Radschnellverbindung wird auf diesem Abschnitt kiinftig als selbstandiger Zweirichtungsrad-
weg gefiihrt. Der Radweg wird diesbezlglich mit einer Breite von 4,00 m ausgefiuhrt. Auf dem Ab-
schnitt zwischen Umgehungsstral3e und Parkring wird neben dem Radweg ein 2,50 m breiter
FuRweg angelegt, die durch einen 0,30 m breiten taktilen Trennstreifen voneinander getrennt wer-
den. Dieser Teilabschnitt des Schafweidewegs ist zuklnftig zu beleuchten. Auf dem Teilabschnitt
zwischen Parkring und der StraBe Am See wird der vorhandene Wirtschaftsweg zu einem 4,00
breiten Zweirichtungsradweg zu Lasten des existenten Grinstreifens verbreitert. Die erforderlichen
Flachenpotenziale zur Realisierung dieser MaRnahmen liegen auf beiden Teilabschnitten vor.

N\ N\

0,30 | (taktiler Trennstreifen)
6,50 3,00 141

2,50 4,00
9,50 f

Abb. 44:Schafweideweg (Umgehungsstral3e bis Am See) —
Bestand (links) und Planung (rechts)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Munchen nach Unterschleil3heim/Garching bei ca. 4.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.14 Streckenabschnitt 14 — Am See (Schafweideweg bis Abzweig neue Wegeverbindung)
(GA)
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Abb. 45: Streckenabschnitt 14 — Am See (Schafweideweg bis Abzweig neue Wegeverbindung)

Kenndaten MalRnahmen Kostenschatzung
Lange Markierung / Kosten

0,25 km Beschilderung 0,25 km 0,08 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

1 erforderlich 0’32 Mio.

Nutzer- 4.800 Grunderwerb nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld

Landschaft

Streckenbeschreibung

Der rund 250 m lange Abschnitt fihrt vom Schafweideweg am nérdlichen Rand des Garchinger
Stadtteils Hochbriick Gber die StralRe Am See bis zum geplanten Abzweig der neuen Wegeverbin-
dung in Richtung Garchinger Forschungszentrum. Das Umfeld ist auf diesem Abschnitt gepragt
durch landschatftliche Freiflachen. Das Ful3gangeraufkommen wird auf dem betrachteten Abschnitt
als gering eingeschétzt.
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Bauliche Belange

Auf dem betrachteten Teilabschnitt wird der Radverkehr derzeitig bei einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h ungesichert auf der Kfz-Fahrbahn gefihrt. Die Fahrbahn weist eine
Breite von ca. 4,70 m auf. Ostlich der Kfz-Fahrbahn verlauft ein ca. 1,20 m breiter FuBweg ge-
trennt durch einen mit Baumen bepflanzten Grunstreifen von ca. 1,10 m Breite.

Die Radschnellverbindung wird auf diesem Abschnitt als Fahrradstral3e gefuihrt. Hierzu sind mar-
kierungs- und beschilderungstechnische Maflinahmen erforderlich. Bei der Ausweisung als Fahr-
radstralle muss der Kfz-Verkehr weiterhin freigegeben werden. Zudem ist eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erforderlich. Der komplette Abschnitt ist zukinftig zu
beleuchten.

1,20 | | 4,70 1,10 1,20 |

4,70 1,10

7.00 i 7,00

Abb. 46: Am See (Schafweideweg bis Abzweig neue Wegeverbindung) —
Bestand (links) und Planung (rechts)
Nutzerpotenzial

Fur diesen Streckenabschnitt der RSV von Minchen nach Unterschleilheim/Garching betragt das
prognostizierte Nutzerpotenzial ca. 4.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.15 Streckenabschnitt 15 — Neue Wegeverbindung (Am See bis Freisinger Stral3e) (GA)

K32

sl

GA 7-9

4

K 35
GA7-7
MA D AN
Abb. 47: Streckenabschnitt 15 — Neue Wegeverbindung (Am See bis Freisinger Stral3e)

Kenndaten MalRnahmen Kostenschatzung
Lange Streckenneubau Kosten

1,77 km 1,77 km 8,19 Mio.
Knotenpunkte Neubau Kosten/km

Briickenbauwerk 1 4,63 wio.

Nutzer- 4.800 Beleuchtung
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Grunderwerb

Landschaft erforderlich

Streckenbeschreibung

Bei diesem Abschnitt handelt es sich um die geplante neue Wegeverbindung beginnend ndrdlich
des Stadtteils Hochbrtick an der Stralle Am See. Sie fuhrt in ihrem Verlauf Giber die derzeitig land-
wirtschaftlich genutzten Freiflachen sidlich und 6stlich der Sportanlage am Garchinger See. Mit-
tels eines neuen Briickenbauwerkes soll die A 99 planfrei gequert werden. Ostlich der A 99 wird
die neue Wegeverbindung Uber die ebenfalls landwirtschaftlich genutzten Freiflachen bis zum Kno-
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tenpunkt Freisinger Landstral3e / Ludwig-Prandtl-Stral3e gefuhrt. Das Umfeld ist auf diesem Ab-
schnitt somit gepragt durch landschaftliche Freiflachen. Das FuRgangeraufkommen wird auf dem
betrachteten Abschnitt als gering eingeschatzt.

Bauliche Belange

Die Radschnellverbindung soll auf diesem Abschnitt kiinftig auf einer neuen Wegeverbindung als
selbstandiger Zweirichtungsradweg gefuhrt werden. Der Radweg wird diesbezlglich mit einer Brei-
te von 4,00 m ausgefuhrt. Parallel zum Radweg soll ein 2,50 m breiter FuBweg angelegt werden.
Die Trennung zwischen Rad- und Ful3gangerverkehr soll durch einen 1,25 m breiten Grinstreifen
erfolgen. Dieser neue Teilabschnitt muss zukiinftig beleuchtet werden. Die genaue Linienfihrung
dieser neuen Wegeverbindung ist im Zuge der weiteren vertiefenden Planungen zu konkretisieren.
In diesem Zusammenhang sind auch Eigentumsverhaltnisse und erforderlicher Grunderwerb zu
prufen.

Zentrales Element dieser neuen Wegeverbindung bildet die Einrichtung eines kostenintensiven
Brickenbauwerkes Uber die A 99. Dieses soll ein gestalterisches Highlight im Zuge der Rad-
schnellverbindung bilden.

SR w
Acker = - _
A

4,00 1,25 2,50

7,75

Abb. 48: Neue Wegeverbindung (Am See bis Abzweig Richtung Garching) —
Bestand (links) und Planung (rechts)

Nutzerpotenzial

Das prognostizierte Nutzerpotenzial liegt fir den betrachteten Streckenabschnitt der RSV von
Miinchen nach UnterschleiRheim/Garching bei ca. 4.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.16 Streckenabschnitt 16 — Freisinger Landstrale (Ludwig-Prandtl-Straf3e bis Stadtgren-
ze) (GA)

K 36

Abb. 49: Streckenabschnitt 16 — Freisinger Landstra3e (Ludwig-Prandtl-Stral3e bis Stadtgrenze)

Kenndaten MalRhahmen Kostenschatzung
Lange Stral3enausbau Kosten

1,13 km 1,13 km 1,86 wio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

1 erforderlich 1165 Mio.

Nutzer- 4.800 Grunderwerb
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Landschaft,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der ca. 1,13 km lange Abschnitt fuhrt entlang der zweistreifigen stark frequentierten Freisinger
LandstralRe (St 2350) von der Ludwig-Prandtl-Strafl3e bis zur Stadtgrenze Garchings. Im weiteren
Verlauf besteht die Mdglichkeit einer potenziellen Weiterfiihrung der Radschnellverbindung nach
Freising. Auf der 6stlichen Stral3enseite der St 2350 liegt das Hochschul- und Forschungszentrum,
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wohingegen auf der westlichen Seite landschaftliche Freiflachen vorliegen. Das FuRgangerauf-
kommen wird auf dem betrachteten Abschnitt als gering eingeschétzt.

Bauliche Belange

Gegenwartig liegt an der Freisinger LandstraRe kein stralenbegleitender Radweg vor und der
Radverkehr wird ungesichert auf der Fahrbahn geflhrt.

Die Radschnellverbindung soll auf diesem Abschnitt kiinftig als stralBenbegleitender Zweirichtungs-
radweg auf der westlichen StraRenseite geflhrt werden. Der Zweirichtungsradweg erhalt diesbe-
zuglich eine Breite von 4,00 m. Daneben wird ein 2,50 m breiter Ful3weg angelegt, der durch einen
0,30 m breiten taktilen Trennstreifen zum Radweg getrennt wird. Zudem ist eine Beleuchtung der
RSV auf diesem Abschnitt notwendig. Die erforderlichen Flachen zum Ausbau dieser Malinahmen
sind in den Nebenanlagen auf der westlichen Stra3enseite vorhanden. Ggf. erforderlicher Grund-
erwerb ist in den weiteren vertiefenden Planungen zu tberprifen.

Acker

8,50

= =1l
(£ = )

i

0,30 | [(taktiler Trennstreifen) l t
2,50 ¥ 4,00 | 1,75 8,50
8,25 8,50
16,75

Abb. 50: Freisinger LandstralRe (Ludwig-Prandtl-Stral3e bis Stadtgrenze) —
Bestand (oben) und Planung (unten)
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Nutzerpotenzial

Fur diesen Streckenabschnitt der RSV von Minchen nach Unterschleilheim/Garching betragt das
prognostizierte Nutzerpotenzial ca. 4.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.17 Streckenabschnitt 17 — Ludwig-Prandtl-Straf3e (Freisinger Landstrafe bis Boltz-
mannstralRe) (GA)
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Abb. 51: Streckenabschnitt 16 — Freisinger Landstral3e (Freisinger Landstral3e bis Boltzmannstral3e)

Kenndaten MalRnahmen Kostenschatzung
Lange StralRenausbau Kosten

0,88 km 1,13 km 1,00 Mio.
Knotenpunkte Beleuchtung Kosten/km

3 erforderlich 1114 Mio.

Nutzer- 4.800 Grunderwerb nicht
potenzial Radfahrer/Tag erforderlich
Umfeld Landschaft,

Gewerbe

Streckenbeschreibung

Der ca. 900 m lange Abschnitt fihrt entlang der Ludwig-Prandtl-Stral3e vom lichtsignalgeregelten
Knoten Freisinger LandstralBe (St 2350) bis zur Boltzmannstral3e. Dieser Abschnitt der Rad-
schnellverbindung dient der ErschlieBung des Hochschul- und Forschungszentrums nérdlich der
Ludwig-Prandtl-Stra3e Das Fuf3gangeraufkommen wird auf dem betrachteten Abschnitt als hoch
eingeschétzt.
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Bauliche Belange

Die Ludwig-Prandtl-Straf3e ist heute mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h aus-
gewiesen. Auf der sudlichen Stral3enseite verlauft ein 2,50 m breiter gemeinsamer Fuf3- und Rad-
weg im Zweirichtungsverkehr. Dieser wird von der zweistreifigen Kfz-Fahrbahn durch einen breiten
begriinten Grinstreifen getrennt.

Die Radschnellverbindung soll auf diesem Abschnitt kiinftig als stralBenbegleitender Zweirichtungs-
radweg auf der sudlichen StralRenseite gefuihrt werden. Hierzu soll der vorhandene gemeinsame
Ful3- und Radweg ausgebaut werden. Der Zweirichtungsradweg erhéalt diesbeziglich eine Breite
von 4,00 m. Daneben wird ein 2,50 m breiter FuRweg angelegt, der durch einen 0,30 m breiten
taktilen Trennstreifen zum Radweg getrennt wird. Die erforderlichen Flachen zum Ausbau dieser
Mafinahmen sind in der Nebenanlage auf der stidlichen StraBenseite vorhanden. Zudem ist eine
Beleuchtung der Radschnellverbindung auf diesem Abschnitt vorgesehen.

N\

7.50

' (taktiler Trennstreifen)

7,50 \ 4,00

10,15 6,50

Abb. 52: Ludwig-Prandtl-Stral3e (Freisinger LandstralRe bis Boltzmannstral3e) —
Bestand (oben) und Planung (unten)

Nutzerpotenzial

Fur diesen Streckenabschnitt der RSV von Minchen nach Unterschleilheim/Garching betragt das
prognostizierte Nutzerpotenzial ca. 4.800 Radfahrer pro Tag.
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8.2.18 Erarbeitung von beispielhaften Knotenpunktldsungen

Radschnellverbindungen sollen auf Basis der Qualitatsanforderungen an Knotenpunkten mdaglichst
planfrei oder bevorrechtigt gefuhrt werden (vgl. Kapitel 6). Insbesondere die Fuhrung der Rad-
schnellverbindung an plangleichen Knotenpunkten bedarf im Zuge der Planungen einer sorgfalti-
gen und fur alle Verkehrsteilnehmer sicheren Ausgestaltung.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden in diesem Zusammenhang zur Visualisierung
der komplexen Fuhrung der Radschnellverbindung an plangleichen Knotenpunkten finf beispiels-
hafte Knotenpunktldsungen erarbeitet. Es handelt sich dabei um folgende Knotenpunkte, die alle-
samt auf der favorisierten Streckenfiihrung liegen:

B 13/ Zufahrt OlympiaschieRanlage,

B 13/ St 2053,

Dieselstral3e / Am Parkring,

SchleiBheimer StralRe / Mallertshofener Stra3e sowie

Schafweideweg / Am See.
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Abb.: Beispielhafte Knotenpunktldsung — Bevorrechtigung eines stralRenbegleitenden Radschnellweges an
einem vorfahrtgeregeltem Knoten (B 13 / Zufahrt Olympiaschie3anlage)
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Die ausgewahlten Beispiele decken ein moglichst breites Spektrum der Standardfiihrungsformen
fur Radschnellverbindungen an plangleichen Knotenpunkten ab:

Fur den stral3enbegleitenden Radschnellweg werden standardisierte Losungsmdglichkeiten zur
Bevorrechtigung der Radschnellverbindung an einem vorfahrtgeregelten Knoten (B 13 / Zufahrt
Olympiaschief3anlage) sowie an einem Kreisverkehr (Dieselstral3e / Am Parkring) aufgezeigt. Ein
weiteres Beispiel zeigt die Fihrung eines stralenbegleitenden Radschnellweges an einem gleich-
berechtigten lichtsignalgeregelten Knotenpunkt (B 13 / St 2053).

Daruber hinaus sind zwei weitere Beispiele zur Bevorrechtigung der Radschnellverbindung im Zu-
ge von Fahrradstral3en dargestellt. Hierbei handelt es sich um eine markierungs- und beschilde-
rungstechnische Bevorrechtigung der Fahrradstrae an einem vorfahrtgeregelten Einmindungsbe-
reich (SchleiRheimer StralRe / Mallertshofener Straf3e). Zudem wird die Fihrung der FahrradstralRe
an einem vorfahrtgeregelten Knoten mit abknickender Fihrung der RSV (Schafweideweg am See)
visualisiert.

8.2.19 Statistik zur favorisierten Streckenfuhrung

Lange

Die Vorzugsvariante der Streckenfihrung weist insgesamt eine Lange von 13.276 m auf.
Fuhrungsform auf Streckenabschnitten

Der straBenbegleitende Zweirichtungsradweg (Radweg 4,0 m, Gehweg 2,5 m) nimmt mit einer
Lange von 7.031 m den mit Abstand gro3ten Anteil (53%) der Streckenflhrung ein. Auf einer Lan-
ge von 642 m kann dieser Zweirichtungsradweg aufgrund der eingeschrankten Flachenverflgbar-
keit lediglich in einem vermindertem Ausbaustandard (Radweg 3,0 m, Gehweg 2,0 m) ausgefihrt
werden, was einem Anteil von 5% der Gesamtstrecke entspricht. Separat gefiihrte Zweirichtungs-
radwege sind auf einer Lange von insgesamt 2.842 m (21%) vorgesehen, wobei aufgrund der vor-
handenen Flachenverflugbarkeit auf einer Lange von 1.763 m ein Grunstreifen zwischen Radweg
und Gehweg angelegt werden kann (13%).

Die Realisierung von Fahrradstrallen im ErschlieBungsstralennetz nimmt bei einer Lange von
2.662 m einen Anteil von 20% der gesamten Streckenlange ein. Auf einem kurzen Abschnitt von
99 m (1%) kann aufgrund fehlender Flachenverfligbarkeit lediglich ein gemeinsamer Fuf3- und
Radweg realisiert werden.

Somit kann insgesamt auf 94% der Streckenabschnitte der RSV Minchen - Gar-
ching/Unterschleil3heim ein Ausbaustandard in hochster Qualitatsstufe realisiert werden. Auf 5%
der Streckenabschnitte ist aufgrund der eingeschrankten Flachenverfigbarkeit ein verminderter
Ausbaustandard machbar. Lediglich 1% der Streckenabschnitte der Radschnellverbindung ent-
sprechen infolge der fehlenden Flachenverflgbarkeit nicht dem Qualitatsstandard fir Radschnell-
verbindungen.

Fihrungsform an Knotenpunkten

Auf der favorisierten Streckenfihrung der RSV Minchen — Garching/Unterschleil3heim liegen ins-
gesamt 39 Knotenpunkte. Dabei handelt es sich um 3 planfreie Querungsstellen (8%) in Form von
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Bricken und Unterfuhrungen an linearen Hindernissen. An 32 Querungsstellen (82%) erhalt die
Radschnellverbindung Vorrang z.B. mittels Verkehrszeichenregelung, Furten etc. Somit kann die
RSV Minchen — Garching/UnterschleiBheim an 90% der Knotenpunkte planfrei oder bevorrechtigt
gefuhrt werden. An vier Knoten erfolgt eine gleichberechtigte Fihrung der Radschnellverbindung
(10%) beispielsweise mittels Lichtzeichenregelung.

Fahrzeit
Relation Minchen — Unterschleil3heim

Auf der Relation Minchen — Unterschlei3heim liegt die benétige Fahrtzeit bei einer angesetzten
Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 km/h fur die Strecke der 7,02 km langen Radschnellverbin-
dung bei ca. 22,7 Minuten. Hierin enthalten ist die Summe der Verlustzeiten an den Knotenpunkten
(ca. 99 Sekunden).

Relation Miinchen — Forschungszentrum

Auf der 10,26 km langen Relation von der Minchener Stadtgrenze bis zum Forschungszentrum
Garching betragt die bendtige Fahrtzeit bei einer angesetzten Durchschnittsgeschwindigkeit von
20 km/h ca. 32,0 Minuten. Hierin enthalten ist wiederum die Summe der Verlustzeiten an den Kno-
tenpunkten (ca. 72 Sekunden).

Kosten

Die Gesamtkosten zur Realisierung der favorisierten Streckenfiihrung liegen bei ca. 34.000.000 €.
Davon entfallen rund 24.500.000 € auf die Realisierung der Streckenabschnitte. Aufgrund der ho-
hen Dichte an linearen Hindernissen entfallen weitere ca. 9.500.000 € auf die Umsetzung der Kno-
tenpunkte, insbesondere dem Neubau sowie der Instandsetzung bzw. Erweiterung von Briicken-
bauwerken.

Damit betragen die Kosten bezogen auf die Gesamtstrecke ca. 2,55 Mio. €/km. Ohne Einbezie-
hung der Knotenpunkte liegt der Kostensatz fur die Streckenabschnitte bei ca. 1,85 Mio. €/km.

Die ermittelten Kosten der favorisierten Streckenfiihrung kénnen sich z.B. in Abhangigkeit vom Zu-
stand existenter Ingenieurbauwerke, der Ausstattung der Radschnellverbindung, der Vorsehung
von kiinstlerischen Aspekten sowie weiteren unvorhersehbaren Baukosten ggf. noch andern.
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9. Ausblick

Mit der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wurde der Nachweis gefiihrt, dass
o der Korridor 3 und 3a erhebliche Nutzerpotenziale fir eine Radschnellverbindung aufweist,

. die Relation Ingolstadter LandstraRe (B 13) — Hochbriick — Forschungszentrum Garching die
sinnvollste Fuhrung zur groRtmdglichen Abschopfung der Nutzerpotenziale darstellt

o und der Trassenverlauf eine grundsatzliche Machbarkeit der RSV ermdglicht.

Mit dem Abschluss der Machbarkeitsuntersuchung und der Zustimmung des Ausschusses fir Mo-
bilitdt und Infrastruktur des Landkreises Miinchen zur erarbeiteten Vorzugsvariante fiir die Korrido-
re 3 und 3a ist die Grundlage fiir weitere Umsetzungsschritte der Pilotstrecke geschaffen. Der
Ausschuss hat daher die Verwaltung beauftragt, Vorbereitungen fiur vertiefende Planungen, z.B.
Vorplanungen, Entwurfsplanung etc. zu treffen.

Nun sind Radschnellverbindungen im Freistaat ein neues Instrument der Radverkehrsfiihrung. Zu
vielen Fragestellungen gibt es noch keine abschlieenden Antworten, eingespielte Formen der Zu-
sammenarbeit zwischen unterschiedlichen Baulasttragern fehlen ebenso wie Routinen in der Be-
antragung von Fordermitteln oder die Wahl der geeigneten Planungsverfahren.

Eine wesentliche Aufgabe der weiteren Umsetzung wird es daher sein, sich mit allen betroffenen
Baulasttragern auf ein gemeinsames Vorgehen zu verstandigen. Dies ist notwendig, da der be-
schlossene Streckenverlauf der Radschnellverbindung Straf3en in unterschiedlicher Baulasttrager-
schaft folgt und zu beflrchten ist, dass die Planung unterschiedlicher Streckenabschnitte durch un-
terschiedliche Baulasttrager nicht zu einem befriedigenden Gesamtergebnis fihrt. Es ist daher zu
klaren, ob z.B. der Landkreis Minchen oder ggf. auch eine andere Institution die Federfihrung fir
die Planung des gesamten Streckenverlaufs, also auch in Bereichen, in denen er/sie nicht Baulast-
tragerschaft sind, tbernehmen kann und welche Bedingungen die tbrigen Baulasttrager ggf. daran
knupfen.

Des Weiteren sind férderrechtliche Fragen mit der Regierung von Oberbayern zu klaren. Da der
Bundesrat dem siebten Gesetz zur Anderung des BundesfernstralRengesetzes, das dem Bund er-
maglicht, sich finanziell am Bau von Radschnellverbindungen zu beteiligen, zugestimmt hat, wird
dieses demnéachst in Kraft treten. Entsprechende Fdrderrichtlinien, in denen auch die Férderkrite-
rien festgelegt werden, werden folgen. Ob die (technischen) Standards, die fir die Pilotstrecke
entwickelt wurden, den Forderrichtlinien entsprechen, wird zu prifen sein. Dies gilt auch fir eine
Forderung durch den Freistaat Bayern.

Die Regierung von Oberbayern hatte in der letzten Lenkungskreissitzung angeregt, fur zentrale
und wiederkehrende Fragestellungen ein Planungs- und Gestaltungshandbuch fiir die Region
Minchen zu erarbeiten, das von den Gebietskérperschaften und Fachbehdrden als verbindliche
Grundlage auch fur kiinftige Radschnellverbindungen herangezogen werden kann. Dieser Empfeh-
lung schliel3en sich die Gutachter an.

Ein solches Handbuch kénnte u.a. folgende Aspekte behandein:
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. StralRenverkehrsrechtliche Rahmenbedingungen (Fuhrung an Knotenpunkten, Bevorrechti-
gung, Beschilderung),

° Planungsrechtliche Fragestellungen (Verfahren),

. Fragen zur Tragerschaft, Férderung und Finanzierung (Baulasttragerschaft, Sonderbaulast,
Foérderrichtlinien und -standards etc.),

° Gestaltung und Design (wiedererkennbare Uberregional einheitliche Streckengestaltung und
wegweisende Beschilderung, Anpassung in baukulturell sensiblen Bereichen, landschaftliche
Integration, Flow Design, Kilometersteine etc.),

° Komplementére Infrastruktureinrichtungen entlang der Strecke (Rastplatze, Serviceelemente
etc.).

Erganzend empfehlen wir ebenfalls konkretere Vorbereitungen fur ein Kommunikationskonzept zu
treffen, das einerseits die verschiedenen Akteure in der Stadt sowie die Wirtschaft friihzeitig in die
Umsetzung mit einbezieht und andererseits geeignete Kommunikationsstrategien zur Erreichung
der verschiedenen Zielgruppen, u.a. Studierende, Arbeitnehmer, Schiler, entwickelt.

Die Erstellung eines solchen Planungs- und Gestaltungshandbuchs und die Entwicklung eines
Kommunikationskonzepts ist gerade vor dem Hintergrund der vielfaltigen Bestrebungen unter-
schiedlicher Gebietskdrperschaften, die Umsetzung weiterer Radschnellverbindungen voranzu-
bringen, sinnvoll.

Der Landkreis Miinchen selbst hat in der Sitzung des Ausschusses fur Mobilitat und Infrastruktur
am 24.04.2017 beschlossen, auf Basis der in der Potenzialstudie flir Radschnellverbindungen in
Miinchen und Umland vom Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum ermittelten Werte zum
Pendleraufkommen ein landkreisweites Konzept fiir tangentiale, schnelle Radwege erarbeiten zu
lassen. Auch hat er die Verwaltung beauftragt, sich mit der LH Minchen und den betroffenen an-
grenzenden Landkreisen abzustimmen und gemeinsam die Machbarkeitsuntersuchung der Korri-
dore 6, 9 (entsprechend den Vorlberlegungen in den betroffenen Kommunen) und 11/11a auszu-
schreiben.

Dies korrespondiert mit den Aktivitaten in der LH Minchen, in der die Verwaltung derzeit einen
Grundsatzbeschluss des Stadtrates vorbereitet, der das weitere Vorgehen in Bezug auf Rad-
schnellverbindungen, insbesondere die nadchsten vertieft zu untersuchenden Korridore konkret
festlegen soll.

All dies gibt Anlass zu der optimistischen Einschéatzung, dass das Fahrrad und Radschnellverbin-
dungen als wichtiger nachhaltiger Verkehrstrager in der wachsenden Region zunehmend an Be-
deutung gewinnen.

78



K PV

Planungsverband
AuRerer
Wirtschaftsraum
Minchen

10. Anhang

1
2
3
4.
5
6

Plan ,Potenzielle Streckenabschnitte”

Plan ,Streckenflihrung Vorzugsvariante*

Plan ,Zielkonzept Infrastruktur Vorzugsvariante®

Datenblatter ,Streckenabschnitte Vorzugsvariante®

Datenblatter ,Knotenpunkte Vorzugsvariante®

Plane ,Beispielhafte Knotenpunktldsungen entlang der Vorzugsvariante*
a. Knoten B 13/ Zufahrt Olympiaschief3anlage

b. Knoten B 13/ St 2053

c. Schleil3heimer Stral3e / Mallertshofener Stral3e

d. Dieselstral3e / Am Parkring
e. Schafweideweg / Am See
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