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Radschnellverbindungen in Miinchen und Umland

Ergebnisse der sechs vertieften Machbarkeitsstudien und Empfehlung zur vertieften Planung
und Umsetzung einer ausgewahlten Trasse

Produkt 43512300 Strategie, Bezirksmanagement und Projektentwicklung
Beschluss Uber die Finanzierung fur die Jahre 2022 und 2023 aus der Nahmobilitatspauschale

HeRstrale als Radlhauptroute ins Miinchner Radlnetz aufnehmen!
Antrag Nr. 14-20 / A 02832 von Frau StRin Kristina Frank, Herrn StR Prof. Dr. Hans Theiss,
Frau StRin Sabine Pfeiler vom 02.02.2017

Errichtung eines Radschnellweges Maxvorstadt-Olympiapark

Antrag Nr. 14-20 / A 03367 von Herrn StR Prof. Dr. Hans Theiss, Herrn StR Johann Sauerer,
Herrn StR Walter Zdller, Frau StRin Kristina Frank, Frau StRin Dr. Evelyne Menges, Frau
StRin Sabine Pfeiler vom 12.09.2017

Realisierung der Radroute Olympiapark-Maxvorstadt als Modellprojekt
Antrag Nr. 14-20 / A 05026 von Frau StRin Sabine Bar, Herrn StR Johann Sauerer,
Herrn StR Prof. Dr. Hans Theiss vom 25.02.2019

Verkehrswende jetzt einleiten — Vorfahrt fiirs Rad 2 —
Radroute Olympiapark — Kreativfeld — HeRstraBe realisieren
Antrag Nr. 14-20 / A 05343 von der Fraktion DIE GRUNEN/RL vom 10.05.2019

HeRstraBe wird zur FahrradstraRe
Antrag Nr. 14-20 / A 06577 von der ODP vom 21.01.2020

Machbarkeitsstudie fiir einen Fahrradschnellweg
Antrag Nr. 20-26 / A 00636 von Herrn StR Sebastian Schall, Herrn StR Fabian Ewald vom
11.11.2020

Radl-Stammstrecke von Pasing zum Hauptbahnhof nach dem Bau der 2. S-Bahn-
Stammstrecke verbreitern
Antrag Nr. 14-20 / A 04828 von der ODP vom 21.12.2018

Provisorische Radl-Stammstrecke von Pasing bis um Hauptbahnhof optimieren
Antrag Nr. 14-20 / A 04829 von der ODP vom 21.12.2018

Radachse HeBstraRe planen und ausbauen
BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 03017 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 09 - Neuhausen-
Nymphenburg vom 15.11.2016

Radroute Olympiapark-Maxvorstadt
BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 04250 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 03 - Maxvorstadt
vom 07.11.2017
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HeRstr. als Fahrradstrale — Unterstiitzung des Antrags des BA 9 vom 28.9.2016
BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 04217 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 03 - Maxvorstadt
vom 07.11.2017

Radschnellweg Olympiapark-Neuhausen-Maxvorstadt
BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 04501 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 09 - Neuhausen-
Nymphenburg vom 19.12.2017

HeBstraBe: Keine Offnung fiir den motorisierten Individualverkehr —

Radroute vom Kreativquartier in den Olympiapark

BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 05815 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 04 - Schwabing
West vom 30.01.2019

Radweg am Friedensengel
BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 06563 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 05 - Au-Haid-
hausen vom 25.07.2019

Radweg am Friedensengel
BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 06889 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 13 - Bogen-
hausen vom 14.10.2019

Der BA 3 Maxvorstadt fordert die Landeshautstadt Miinchen auf, die HeRstraBRe in voller
Lange von der Schwere-Reiter-StralRe bis zur Barer StraBe als FahrradstraBe umzu-
widmen. In diesem Zusammenhang verweist der BA 3 auf den BA-Antrag vom
22.10.2017

BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 07539 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 03 - Maxvorstadt
vom 11.02.2020

Planung Radschnellwege: Bezirksausschiisse frithzeitig beteiligen
BA-Antrags-Nr. 20-26 / B 01847 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 05 - Au-Haid-
hausen vom 24.02.2021

Vorstellung der Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung bis zur westlichen
Stadtgrenze in Richtung Fiirstenfeldbruck

BA-Antrags-Nr. 20-26 / B 02499 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 21 - Pasing-Ober-
menzing vom 08.06.2021

BergsonstraBe — sichere Verkehrsfilhrung S-Bahnhalt zur Rupert-Bodner-Strale
BA-Antrags-Nr. 20-26 / B 02601 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 22 - Aubing-
Lochhausen-Langwied vom 16.06.2021

Fahrradfreundliche Umgestaltung des Europaplatzes
BA-Antrags-Nr. 20-26 / B 02690 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 13 -
Bogenhausen vom 13.07.2021
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Durchfahrtsmoglichkeit von Aubing nach Puchheim liber Eichenauer StraBe und nach
Germering liber den Germeringer Weg

Empfehlung Nr. 20-26 / E 00057 der Burgerversammlung des Stadtbezirkes 22 - Aubing-Loch-
hausen-Langwied am 22.06.2021

Sitzungsvorlagen Nr. 20-26 / V 04418

Anlagen:

Plan der Bestvariante Munchen — Dachau

Plan der Bestvariante Munchen — Markt Schwaben
Plan der Bestvariante Munchen — Oberhaching
Plan der Bestvariante Minchen — Starnberg
Plan der Bestvariante Munchen — westl. Stadtgrenze in Richtung Firstenfeldbruck
Plan der Bestvariante RSV-Ring
Stellungnahme Landkreis Dachau
Beschlussauszug Landkreis Miinchen

9. Stellungnahme Landkreis Ebersberg

10. Stellungnahme Landkreis Starnberg

11. Stellungnahme Landkreis Furstenfeldbruck

12. Antrag Nr. 14-20 / A 02832

13. Antrag Nr. 14-20 / A 03367

14. Antrag Nr. 14-20 / A 05026

15. Antrag Nr. 14-20 / A 05343

16. Antrag Nr. 14-20 / A 06577

17. Antrag Nr. 20-26 / A 00636

18. Antrag Nr. 14-20 / A 04828

19. Antrag Nr. 14-20 / A 04829

20. BA-Antrag Nr. 14-20 /B 03017

21. BA-Antrag Nr. 14-20 / B 04250

22. BA-Antrag Nr. 14-20 / B 04217

23. BA-Antrag Nr. 14-20 / B 04501

24. BA-Antrag Nr. 14-20 / B 05815

25. BA-Antrag Nr. 14-20 / B 06563

26. BA-Antrag Nr. 14-20 / B 06889

27. BA-Antrag Nr. 14-20 / B 07539

28. BA-Antrag Nr. 20-26 / B 01847

29. BA-Antrag Nr. 20-26 / B 02499

30. BA-Antrag Nr. 20-26 / B 02601

31. BA-Antrag Nr. 20-26 / B 02690

32. BV-Empfehlung Nr. 20-26 / E 00057

33. Mitzeichnung RAW

34. Mitzeichnung SWM-MVG

35. Lageplan mit Stadtbezirkseinteilung und Verlauf der sechs Radschnellverbindungen

N>R WM~

Beschluss des Mobilitatsausschusses vom 06.04.2022 (VB)
Offentliche Sitzung
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. Vortrag des Referenten

Zustandig fur die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemal §4 Nr. 9 b
der Geschaftsordnung des Stadtrates nach Vorberatung im Mobilitatsausschuss.

1. Anlass

Mit Beschluss der Vollversammlung des Stadtrates ,Grundsatzbeschluss zur Férderung
des Radverkehrs in Mlnchen. Fortschreibung und Radverkehrsbericht 2017
(Sitzungsvorlagen Nr. 14-20 / V 09964) vom 21.02.2018 wurde das Referat fiir Stadtpla-
nung und Bauordnung (jetzt: Mobilitatsreferat, MOR) beauftragt, in Abstimmung mit dem
Kreisverwaltungsreferat (jetzt: MOR) und dem Baureferat, vertiefte Machbarkeitsunter-
suchungen flr funf radiale Radschnellverbindungen sowie eine Potenzial- und Machbar-
keitsuntersuchung fur eine tangentiale Radschnellverbindung auszuschreiben, zu
vergeben und in enger Abstimmung mit den beteiligten Landkreisen und Gemeinden zu
begleiten.

In der vorliegenden Beschlussvorlage werden die Ergebnisse der sechs Machbarkeits-
untersuchungen vorgestellt. Neben den Themen Projektablauf und Projektbeteiligte wird
vor allem auf die Ergebnisse eingegangen. Zudem wird eine Empfehlung zum weiteren
Vorgehen gegeben, damit neben den bereits laufenden Planungen des Baureferats zur
Radschnellverbindung Minchen - Garching/Unterschlei3heim mit der vertieften Planung
einer weiteren Trasse begonnen werden kann.

2. Durchfiihrung der sechs vertieften Machbarkeitsstudien

2.1. Definition Radschnellverbindung

Radschnellverbindungen werden nach der Forschungsgesellschaft fir Strallen und
Verkehrswesen (FGSV) wie folgt definiert:
»,Radschnellverbindungen (RSV) sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune
oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend
hohen Potenzialen lber gréBere Entfernungen verknlipfen und durchgéngig ein sicheres
und attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten erméglichen. Radschnellver-
bindungen sind deshalb durch besonders hohe Qualitdtsstandards in der Linienfiihrung,
der Ausgestaltung, der Netzverkniipfung und der begleitenden Ausstattung gekenn-
zeichnet.” (FGSV (2014): Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellver-
bindungen)
Demnach sollen Radschnellverbindungen nach der FGSV folgende grundlegende
Anforderungen erflllen:
« Mindestlange 5 km
« Direkte und umwegfreie Fihrung
+ Ausreichende Breiten, die Nebeneinanderfahren, Begegnen oder Uberholen
stérungsfrei moglich machen
o mindestens drei Meter, wenn jede Fahrtrichtung einen eigenen Weg hat
o mindestens vier Meter, wenn beide Richtungen auf einem Weg geflhrt werden
- Sicheres und attraktives Befahren mit durchschnittlichen Fahrtgeschwindigkeiten
von 20-25 km/h
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+ Mittlere Zeitverluste durch Anhalten oder Warten max. 15 s aufRerorts bzw. 30 s
innerorts je Kilometer

- i.d.R. getrennt von Flachen anderer Verkehrsarten

«  Oberflache: Asphalt oder Beton

« Beleuchtung (innerorts) und Winterdienst mit héchster Prioritat

Die vorstehenden Anforderungen entsprechen den Vorgaben aus dem neu erschienenen
Wissensdokument ,Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten® der
FGSV (2021).

2.2. Projektbeschreibung und -beteiligte

Der Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen hat im Jahr 2015 eine Potenzia-
lanalyse fiir Radschnellwege in der Region Minchen durchgefiihrt'. Durch die Analyse
von beispielsweise Einwohner- und Arbeitsplatzschwerpunkten, Standorte weiterflihrender
Schulen/Universitaten oder starken Pendlerbeziehungen wurden insgesamt 14 Korridore
fur mogliche Radschnellverbindungen festgelegt.

In Abstimmung mit den umliegenden Landkreisen wurden wiederum sechs radiale Korri-
dore fiir vorrangig vertiefte Machbarkeitsstudien ausgewabhilt. Diese fiihren, beginnend am
Minchner Altstadtring, nach:

Garching/UnterschleilRheim (Pilot-Radschnellverbindung Miinchner Norden, vorgezogene
Machbarkeitsstudie sowie Stadtratsbeschluss im Juli 2019), Dachau, Markt Schwaben,
Oberhaching, Starnberg und Firstenfeldbruck. Zudem hat die Landeshauptstadt Minchen
eine Potenzial- und Machbarkeitsstudie fur einen Radschnellverbindungsring (kurz: RSV-
Ring) zwischen dem Altstadtring und dem Mittleren Ring in Auftrag gegeben.

Somit wurden seit Auftragsvergabe an zwei Planungskonsortien im Februar 2019 insge-
samt funf radiale sowie eine tangentiale Radschnellverbindungstrasse untersucht (siehe
Abbildung 1)

« Munchen — Dachau

«  Munchen — Markt Schwaben

« Munchen — Oberhaching

+ Minchen — Starnberg

« Munchen — westl. Stadtgrenze in Richtung Furstenfeldbruck

+  RSV-Ring.

1 https://www.pv-muenchen.de/leistungen/planung/verkehrskonzepte/radschnellwege/potenzialanalyse-
radschnellwege-in-der-region-muenchen
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ﬁ Landeshauptstadt
W, Manchen
Mobilitétsreferat

RSV-Korridore in Untersuchung
(unter Vorbehalt)

Pilot nach Garching /
Unterschleifheim

Korridor Bestvariante
(unter Vorbehalt)
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Abbildung 1: Sechs RSV-Korridore. (Quelle: eigene Darstellung der Landeshauptstadt
Miinchen)

Die Erarbeitung der sechs Machbarkeitsstudien fand in einem ca. 1,5-jahrigen Arbeitspro-
zess in Zusammenarbeit der vier Planungsburos (zwei Planungskonsortien) und Fach-
planerinnen der Landkreise und Kommunen sowie unter Einbeziehung von Politik und
Offentlichkeit statt. Von Seiten der Landeshauptstadt Miinchen waren in den jeweiligen
Projektgruppen das Baureferat, das Kreisverwaltungsreferat (jetzt: MOR), die MVG sowie
das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung (federfuhrend; jetzt: MOR) vertreten. Im
Ergebnis haben die Machbarkeitsstudien die bestmaogliche Linienfiihrung (= Bestvariante)
fur die sechs Radschnellverbindungen in einem ausgewahlten Korridor festgelegt. Zudem
zeigen die Studien Malinahmen, Umsetzungsprobleme und die in etwa zu erwartenden
Kosten auf.

Bereits zu Projektbeginn fand ein Workshop mit Politik (Stadtrat*innen und BA-Vorsit-
zende) und Verwaltung (15.05.2019) sowie eine Burgerbeteiligung (20.05.2019 im
Minchner Rathaus) statt. Bei den Veranstaltungen wurden zunachst grundlegende
Informationen zu Radschnellverbindungen vorgestellt. Im Anschluss gab es die Mdglich-
keit Ideen zu den Routenverlaufen, aber z.B. auch Gedanken zu Realisierungshemnissen,
einzubringen.

Zudem wurden die Munchner Stadtrat*innen sowie Vertreter*innen der Bezirksausschusse
in einer Videokonferenz am 25.11.2020 Uber die Ergebnisse der Machbarkeitsstudien
informiert.



Seite 7

2.3. Qualitatsstandards fir die Region Munchen

Ein Arbeitsschritt der Machbarkeitsstudie war, Qualitatsstandards flir Radschnellver-
bindungen zusammenzustellen und fur den Korridor zu definieren.

Die Qualitatsstandards fur die Region Miinchen orientieren sich am Arbeitspapier
»-Empfehlungen zu Planung und Bau von Radschnellwegen in Bayern* (Stand: Februar
2019)2. Dieses baut wiederum auf dem Arbeitspapier ,Entwurf und Gestaltung von
Radschnellverbindungen® der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV) (Stand: 2014) auf.

Flhrungsformen von Radschnellverbindungen (nur Auszug)

+ Radwege (selbststandig oder stral3enbegleitend)
o Einrichtungsverkehr (= 3,00 m)
o Zweirichtungsverkehr (= 4,00 m)
+ Radfahrstreifen (= 3,00 m)
« Fahrradstralen (= 4,00 m; besser: 4,60 m) (siehe Abbildung 2)
«  Flhrungen im Mischverkehr (Tempo 20/30), auch Wirtschaftswege
+ Landwirtschaftliche Wege — innerorts nur ausnahmsweise (= 4,00 m)

Abbildung 2: Beispielhafte Darstellung einer Fahrradstralle (Mhlstral3e / Ecke
Siebertstralle). (Quelle: Planersocietét)

Bei allen Fihrungen sind ausreichende Flachen fur den FuRverkehr (i.d.R. innerorts 2
2,50 m) sowie Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn und zum Kfz-Parken (0,75 m, bzw.

2 https://www.radverkehr.bayern.de/assets/stmi/vum/fussundradverkehr/empfehlungen_radschnellwege.pdf
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1,10 m bei Schragparkstanden) zu bericksichtigen (siehe Abbildung 3).
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Abbi/duhg 3: Beiépielhafter S‘tandardqu‘erschnitt eines
stralBenbegleitender Einrichtungsradweg und
Radfahrstreifen. (Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Knotenpunkte
Um auf einer Radschnellverbindung zlgig und mit moéglichst wenigen Stopps voran zu

kommen und damit auch die Verlustzeiten pro Kilometer so gering wie moglich zu halten,
sollte der Radverkehr im Idealfall iber bevorrechtigte Querungen oder Unter- bzw. Uber-
fuhrungen geflhrt werden. Sofern dies nicht moglich ist, sollten Knotenpunktformen mit
moglichst geringen Wartezeiten, z.B. (Mini-)Kreisverkehre oder auerhalb von Tempo 30
Zonen gegebenenfalls lichtsignalgeregelte Querungen, eingerichtet werden.

Radentscheid Minchen

Am 24.07.2019 beschloss der Miinchner Stadtrat den Radentscheid Minchen (REM). Da
die Machbarkeitsstudien zu diesem Zeitpunkt bereits angelaufen bzw. die Qualitatsstan-
dards festgelegt waren, konnten die Vorgaben des Radentscheids nur teilweise Uber-
nommen werden. Trotzdem wurde versucht die Forderungen des Radentscheids soweit
mdglich einzubauen. Da Radschnellverbindungen die ,Premiumrouten® des Radverkehrs
sind, haben diese zumindest die Breite betreffend héhere Qualitatsanforderungen als der
Radentscheid Minchen (z.B. Radwegbreite RSV 3,00m, Radwegbreite REM 2,30m).

Fir die Planung von Radschnellverbindungen bedeutet der Radentscheid, dass Radver-
kehrsanlagen nicht zulasten von Griinflachen, Baumen, OPNV und FuRverkehrsflachen
ertuchtigt werden sollen. Es galt demnach die Pramisse das Stadtgrin zu schonen, den
OPNV nicht einzuschranken und dariiber hinaus keine Konflikte mit dem FuBverkehr bzw.
zur Naherholung zu schaffen. D.h., dass bei einer Realisierung der Radschnellverbindung
eher Stellplatze als Bdume und eher Fahrstreifen als Griinstreifen oder Gehwege
entfallen. Es werden damit Einschrankungen fiir den bestehenden flieRenden und
ruhenden Kfz-Verkehr erforderlich sein.

Mit dem Ziel nicht nur den Radverkehr, sondern den gesamten Umweltverbund zu
starken, wurden Vorzugstrassen gewahlt, die nur wenige Konflikte zwischen OPNV und
Rad hervorrufen. Nichtsdestotrotz Iasst sich eine gemeinsame Flhrung oder eine
Begegnung im Querverkehr nicht immer vermeiden. Um trotzdem die Leistungsfahigkeit
des Linienverkehrs nicht einzuschranken, wurden hier ggf. auch Einbufden fir den
Radverkehr hingenommen. Da der OPNV eine hohe Prioritat hat, ist es das Ziel die Priori-
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sierung an allen signalisierten Knotenpunkten vorauszusetzen oder beizubehalten. Auf
Basis der vorliegenden Machbarkeitsstudien ist jedoch noch offen, wie das Miteinander
von Busbeschleunigung und RSV-Standard an den Knotenpunkten funktioniert. Es wird
bei der weiteren Planung versucht sowohl die OPNV-Priorisierung als auch den RSV-
Standard einzuhalten.

Der Radentscheid spricht sich zudem flr baulich geschitzte Radwege / geschiitzte
Radfahrstreifen aus, die im Gegensatz zu einem ungeschutzten Radfahrstreifen breiter
sind. Diese Vorgabe wurde, sofern Eingriffe in z.B. Fahrbahnbreiten, Privatgrund,
Baumbestand, Natur- und Landschaft sowie Gehwegbreiten vertretbar waren, beachtet.
War dagegen keine Verbreiterung aus den vorstehenden Grinden moglich, wurde,
entgegen der Vorgabe des Radentscheids, ein Radfahrstreifen eingezeichnet, um die
RSV-Standardeinhaltung zu erflllen.

Insgesamt wurde bei der Durchfuhrung der Machbarkeitsstudien deutlich, dass die zusatz-
lichen Anforderungen (hohe Qualitdtsanforderungen durch RSV plus Radentscheid) die
Planung einer Radschnellverbindung z.T. deutlich erschweren und auch die Kosten
erhohen. Dies ist auch im Nutzen-Kosten-Verhaltnis sichtbar, da die Kosten steigen (z.B.
baulicher Radweg statt einfacher Radfahrstreifen), jedoch ohne, dass der berechnete
Nutzen entsprechend mit steigt. In der verwendeten Formel zur Berechnung des Nutzens
gibt es hinsichtlich der objektiven Verkehrssicherheit keinen Unterschied zwischen einem
baulichen Radweg und einem Radfahrstreifen.

2.4. Projektdurchfiihrung

Nach Zusammenstellung und Absprache der RSV-Qualitatsstandards mit der Projekt-
gruppe wurden folgende Arbeitsschritte von den Planungskonsortien in Abstimmung mit
der Projektgruppe durchgefihrt:

« Abstimmung einer Bewertungsgrundlage und vergleichende Bewertung der
Routenverlaufe

Nach Aufnahme vieler Routenvorschlage von Burger*innen, Politik und Verwaltung
in den jeweiligen Beteiligungsworkshops sowie durch die Projektgruppe wurden
zunachst mithilfe gutachterlicher Empfehlung einige durchgehende Trassen im
jeweiligen Korridor entwickelt. Um nun diese Trassenvarianten auf die zwei
Vorzugsvarianten einzugrenzen, wurde eine Bewertungsgrundlage erarbeitet, mit
welcher die einzelnen Trassen bewertet und somit gegeneinander abgewagt
wurden (= Variantenvergleich).

Die Bewertungsgrundlage (zweistufig), die dem Variantenvergleich zugrunde liegt,
beinhaltet verschiedene Bewertungskriterien (z.B. Direktheit, Abschatzung des
Grunderwerbs, Konflikte mit dem Fuldverkehr) zur detaillierten Beurteilung der
Routenverlaufe, die zudem unterschiedlich gewichtet (Gewichtung 1-3) sind.

Nach Durchfuhrung des Variantenvergleichs verblieben je zwei Vorzugsvarianten
pro Machbarkeitsstudie (siehe Abbildung 4).
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Entwicklung von vier Routenverldufen innerhalb des Korridors

/

Durchfihrung des Variantenvergleichs auf Grundlage einer
abgestimmten Bewertungsgrundlage

"4 N

MaBnahmenkonzeption MaBnahmenkonzeption
Vorzugsvariante A Vorzugsvariante B

v '

Durchflihrung einer Nutzen-Kosten-Analyse flir beide Vorzugsvarianten

V

‘ Darstellung der Bestvariante

Abbildung 4: Vorgehensweise der Machbarkeitsstudien. (Quelle:
PGV-Alrutz GbR)

Ausarbeitung der zwei Vorzugsvarianten

Die zur Herstellung der moglichen Radschnellverbindungen bendtigten
Mafnahmen an Streckenabschnitten und Knotenpunkten wurden aufgezeigt und
mit einer Kostenschatzung hinterlegt. Ziel war es Ma3nahmen aufzuzeigen, die
den Qualitatsstandard Radschnellverbindung durchgehend erflllen, sofern die
Eingriffe in z.B. Fahrbahnbreiten, Privatgrund, Baumbestand, Natur- und Land-
schaftsschutz und Fuldverkehrsflachen vertretbar sind und die Kosten in einem
gunstigen Verhaltnis zum Nutzen stehen. Aufgrund dessen gibt es in den Machbar-
keitsstudien auch immer wieder sog. Engstellen (z.B. Uber-, Unterflihrungen), die
nicht im RSV-Standard geplant wurden (= Standardunterschreitung).

Den aufgezeigten MalRnahmen liegen pauschale Kostenschatzungen zugrunde,
die auf den Erfahrungen der Gutachterkonsortien beruhen und zudem mit dem
Baureferat der Landeshauptstadt Miinchen abgestimmt wurden. Es wurden héhere
Kostensatze angesetzt, um z.B. die aktuelle Baupreissituation in Minchen abzu-
bilden und zudem verschiedene Nebenkosten und Risikopauschalen mit einbe-
rechnet. Grundsatzlich wird in einer Machbarkeitsstudie zunachst nur eine grobe
Kostenschatzung durchgefihrt, d.h., dass sich die Kosten in den weiteren
Planungsphasen noch andern kdnnen.

Nutzen-Kosten-Analyse und Bestimmung der Bestvariante

Ziel der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) ist die Berechnung des Nutzen-Kosten-Ver-
haltnisses (NKV), da sich eine MaRnahme bei einem NKV von = 1 als wirtschaft-
lich sinnvoll erweist. Der gesamtwirtschaftliche Nutzen ist dann hoher als die
aufzubringenden Kosten. Fir die Berechnung werden dem Nutzen die Kosten
gegenubergestellt und somit die Wirtschaftlichkeit der Variante abgebildet. Indem
die Nutzen-Kosten-Analyse flr beide Vorzugsvarianten einzeln durchgeflihrt
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wurde, konnte somit die Bestvariante (= die zur Umsetzung empfohlene Variante)
anhand des positiveren Nutzen-Kosten-Verhaltnisses bestimmt werden. Sofern
sich die beiden Vorzugsvarianten in ihnrem Nutzen-Kosten-Verhaltnis nur gering
unterschieden, wurde die Auswahl der Bestvariante auch aufgrund qualitativer
Kriterien vorgenommen. Zum Beispiel wurden dann umsetzungsbezogene Krite-
rien (geringere Nutzungskonflikte) beriicksichtigt.

3. Ergebnisse der sechs vertieften Machbarkeitsstudien

Eine Radschnellverbindung in einen vorhandenen stadtischen Raum ,einzubauen® bringt
viele Herausforderungen mit sich. An den stadtischen Raum werden viele, bereits konkur-
rierende Nutzungsanspriiche gestellt (OPNV, MIV, FuRverkehr, Stadtgriin, Freiraum, etc.),
daher muss sich die Radschnellverbindung in die bestehenden Strukturen einpassen.
Zudem muss bei der Gestaltung der Umwelt u.a. auch der Aspekte der Barrierefreiheit
immer mitberucksichtigt werden. Das alles kann bei unverandert begrenztem Raum natur-
lich nicht geschehen, indem nichts gedndert oder eingeschrankt wird. In den Machbar-
keitsstudien wurde mittels der gewichteten Bewertung darauf geachtet, dass so wenig
Eingriffe und Einschrankungen wie maglich noétig sind, bspw. wurde dem Erhalt des Grin-
und Baumbestandes eine hohe Bedeutung (entspricht einer héheren Gewichtung) zuge-
wiesen. Zudem sparen die Trassen Naherholungsbereiche (wie z.B. Olympiapark, Riemer
Park) weitgehend aus, um auch Konflikte mit zu Ful Gehenden so gering wie mdglich zu
halten. All dies bedingt u.a. eine Einschrankung fur den MIV, sodass abschnittsweise
Stellplatzentfall oder auch Fahrspurreduzierungen und damit einhergehend eine Minde-
rung der Leistungsfahigkeit des MIV an Knotenpunkten die Folge ist.

Wie in Kapitel 2.3 dargestellt, wurde bei der Bearbeitung der Machbarkeitsstudien der
Radentscheid Miinchen beachtet. Dieser fordert in der Regel bauliche Radwege. Dennoch
ist auch mit Radfahrstreifen geplant worden, da diese im Gegensatz zu Radwegen platz-
sparender sind. Somit wurde der Entfall von Baumen auf ein Minimum reduziert. Zudem
wurden die Qualitatsstandards flir Radschnellverbindungen in den Projektgruppen
gemeinsam mit den beteiligten Landkreisen festgelegt, sodass einheitliche Flhrungs-
formen in der LHM und den Landkreisen angewandt werden.

Eine Besonderheit ist die mdgliche Anwendung einer gemeinsamen Rad- und Busspur
(Radfahrstreifen mit Bus frei) z.B. in der Denninger Stral’e, wo aufgrund der beengten
Stralkenverhaltnisse eine Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum nicht mdglich ist und
zudem die Beschleunigung des OPNV nicht gemindert werden sollte.

Alles in allem generieren Radschnellverbindungen hohe Nutzungspotenziale fiur den
Radverkehr, da sie als Stadt-Umland-Verbindungen nicht nur wichtige Quellen und Ziele in
bzw. zwischen Hauptzentren anbinden, sondern auch aufgrund einer ztgigen und weitest-
gehend ohne Zwischenstopps befahrbaren Routenfuhrung fur den Alltagsradverkehr
aullerst attraktiv sind. Eine Radschnellverbindung ist eine ernsthafte Alternative zum Kfz,
da vergleichbare Distanzen sicher und sehr schnell mit dem Rad zurickgelegt werden.
Um in Miinchen und Umland die Mobilitatswende weiter umzusetzen, sind Radschnellver-
bindungen ein aulRerst wichtiges Instrument. Jede*r Radfahrende entlastet die Stral3en,
fordert die Gesundheit und schitzt das Klima. Nicht nur in Minchen, sondern auch in
vielen anderen nationalen und internationalen Stadten und Regionen sind Radschnellver-



Seite 12

bindungen als Grundgerust eines zukunftsfahigen und klimaschonenden Verkehrssystems
nicht mehr wegzudenken.

Im folgendem Kapitel werden die wichtigsten Ergebnisse je Machbarkeitsstudie kurz tabel-
larisch sowie textlich erlautert. Dabei wird nur auf die Bestvariante, im UZS von Dachau
aus beginnend und immer vom Altstadtring ausgehend, eingegangen. Weitere Inhalte zu
Qualitatsstandards, Bewertungsmethodiken, Trassenbestimmungen, Malihahmenkon-
zeption der beiden Vorzugsvarianten, Nutzen-Kosten-Analyse sowie die detailliert
beschriebene Bestvariante sind dem Ergebnisbericht der jeweiligen Radschnellverbindung
zu entnehmen. Die sechs Kurzfassungen stehen unter www.muenchenunterwegs.de/

angebote/planungen-fuer-die-muenchner-radschnellverbindungen zur Verfigung.

3.1. Miinchen — Dachau (Anlage 1)

Sophienstralle — Hel3stralRe — Willi-Gebhard-Ufer — Dachauer Stral’e — Querung Giter-
bahnhof — Auf den Schrederwiesen — Dachauer Stralle

Kennzahlen |Lange |RSV-Standard |Zeitverlust |Kosten/km | Potenzial NKV
LHM [km] [[%] [s/km]? [Mio.€] (Radfahrten/d) | | Gesamttrasse
Minchen- (13,5 |74 55 1,4 3.950 2,00
Dachau
Verlauf

Beginnend am Lenbachplatz verlauft die Radschnellverbindung Gber die Sophien- und
Katharina-von-Bora-Stral3e nach Norden. Mittels Arcis- und Helstral3e sowie Uber ein
Stiick der Schwere-Reiter-Stralle gelangt man westlich des Olympiaparks zum Willi-
Gebhard-Ufer, welchem wiederum bis zur Dachauer Strale gefolgt wird. Die
Radschnellverbindung flihrt entlang der Dachauer Strale, Uber den Glterbahnhof, mit
einer kleinen Umfahrung tber Schroppenwiesenstral3e und Auf den Schrederwiesen bis
zur Stadtgrenze. Im weiteren Verlauf werden die Gemeinde Karlsfeld und die Grolde
Kreisstadt Dachau im Landkreis Dachau angebunden.

In der Machbarkeitsstudie wurde zunachst eine abweichende Bestvariante ausgearbeitet
und in der Kurzfassung zur Umsetzung vorgeschlagen. Diese verlauft bis zum Knoten-
punkt Dachauer Stral3e / Ludwigsfelder Stral3e gleich, fihrt dann aber auf einer selbst-
standigen Wegeverbindung sudlich des Giiterbahnhofes und tber die Wilhelm-Zwélfer-
Stralle nach Karlsfeld. Auf Bitte der Gemeinde Karlsfeld wurde im Nachgang an die Mach-
barkeitsstudie noch eine weitere, kleine Untersuchung durchgefuhrt. Grinde fur und
gegen die im Verlauf beschriebene Variante (= Variante C) sind folgende:
+ hoéhere RSV-Standardeinhaltung (78 % zu 67 %)
+ direktere, kiirzere und intuitivere Fihrung bei Querung des Guterbahnhofes (13,5
statt 14,6 km in der LHM)

+ o+ o+

- etwas niedrigeres Nutzen-Kosten-Verhaltnis (2,00 zu 2,78)

3 Definition Zeitverlust [s/km]: Wartezeiten ohne Vorfahrt fir den Radverkehr pro Kilometer

Biotope und Waldgebiete sudlich des Guterbahnhofes werden nicht befahren
Anbindung der Siedlung Ludwigsfeld
weniger Nutzungskonflikte in der Gemeinde Karlsfeld



http://www.muenchenunterwegs.de/angebote/planungen-fuer-die-muenchner-radschnellverbindungen
http://www.muenchenunterwegs.de/angebote/planungen-fuer-die-muenchner-radschnellverbindungen
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- vsl. mehr Verkehr auf ,Auf den Schrederwiesen® und ,Schroppenwiesenstralle*

Da jedoch die positiven Argumente Uberwiegen, wird infolgedessen die Variante C uber
Dachauer Stralte — Querung Guterbahnhof — Schroppenwiesenstralle — Auf den Schre-
derwiesen — Dachauer Stralde als neue Bestvariante vorgeschlagen.

Kennzahlen

In der LHM weist die Radschnellverbindung eine Lange von 13,5 km (Gesamttrasse 19,2
km) und eine Standardeinhaltung von 74 % (Gesamttrasse 78 %) auf. Standardunter-
schreitungen sind in Teilen der Dachauer Stralle, ohne den Entfall von Baumen und Grin-
flachen, nicht zu vermeiden. Da der ermittelte RSV-Standard von 78 % vermutlich
geringer ist als die Vorgabe zur Férderung von Radschnellverbindungen des Bundes* und
des Landes Bayern® (Abweichungen nur auf kurzen Streckenabschnitten), ist eine Forde-
rung derzeit noch fraglich.

Fir die Herstellung der Radschnellverbindung missen nach Berechnung in der Machbar-
keitsstudie ca. 880 Stellplatze und 40 Baume entfallen. Dennoch hat die Trasse mit einem
durchschnittlichen Potenzial von 3.950 Radfahrende / Tag in der LHM und z.B. die
Einflhrung einer Fahrradstrale in der gesamten HelstralRe auch viele Vorteile, die nicht
ungenutzt bleiben sollten. Zudem liegt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis mit 2,00 Uber der
Grenze von 1,0, sodass die volkswirtschaftlichen Griinde fiir eine Realisierung der
Radschnellverbindung sprechen.

Empfehlung
Mit Blick auf die Radschnellverbindung nach Markt Schwaben, welche teils noch glnsti-

gere Werte wie eine hdéhere Standardeinhaltung aufweist, wird die Trasse nach Dachau
nicht als erste umzusetzende Radschnellverbindung vorgeschlagen. Dennoch sprechen
einige Kriterien fur eine Umsetzung, sodass die Trasse weiter berucksichtigt wird und,
sobald freie Personalkapazitaten zur Verfiigung stehen, vertieft geplant werden soll.
Unabhangig davon werden Teilabschnitte, wie die Querung der Schwere-Reiter-Stralie,
weiterverfolgt und nach Mdglichkeit im Rahmen laufender Projekte (Umgestaltung
Schwere-Reiter-Stral’e, Machbarkeitsstudie héhenfreie Querung Schwere-Reiter-Stralle,
usw.) im Umfeld bertcksichtigt.

3.2. Miinchen — Markt Schwaben (Anlage 2)

LiebigstralRe — Luitpoldbriicke — Prinzregentenstralle — Mohlistralle — Wehrlestralte —
Denninger Stralle — Daglfinger Stralde — Schichtlstralle — Riemer Bahnhof

Kennzahlen |Lange |RSV-Standard |Zeitverlust | Kosten/km | Potenzial NKV

LHM [km] |[%] [s/km] [Mio.€] (Radfahrten/d) | | Gesamttrasse
Minchen - |9,0 96 50 29 6.100 2,02

Markt

Schwaben

4 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/verwaltungsvereinbarung-radschnellwege.html
5 https://www.radverkehr.bayern.de/assets/stmi/vum/fussundradverkehr/empfehlungen_radschnellwege.pdf
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Verlauf

Die Bestvariante von Miinchen nach Markt Schwaben flihrt, beginnend an der Christoph-
stralRe, vom Altstadtring Uber die Liebig- und Widenmayrstral3e zur Prinzregentenstralie,
Uber die die Isar und auch der Europaplatz gequert werden. Uber Mohl- und WehrlestralRe
gelangt man zur Denninger Stralle, im weiteren Verlauf Daglfinger Stralle, welcher man
bis kurz nach dem S-Bahnhof Daglfing (Tarnowitzer Stralle) folgt. Oberschlesische
StralRe, Schichtl- und Frobenstralie fihren zum S-Bahnhof Riem, nach welchem ein
Anschluss an das Projekt des Landkreises Munchen erfolgt. Die Radschnellverbindung
fuhrt im weiteren Verlauf durch die Kommunen Feldkirchen, Heimstetten (Landkreis
Mdinchen), Grub und Poing bis zum S-Bahnhalt Markt Schwaben (Landkreis Ebersberg).
Insgesamt ist die Radschnellverbindung damit 25,3 km lang, davon entfallen 9,0 km auf
die LHM.

Kennzahlen

Mit einem positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,02 ist der wirtschaftliche Nutzen der
Trasse gegeben und der Bau dieser Radschnellverbindung aus volkswirtschaftlicher wie
auch verkehrsplanerischer Sicht sinnvoll. Des Weiteren ist positiv hervorzuheben, dass
sich auf 96 % der Miinchner Strecke (Gesamttrasse 91 %) der hohe Standard einer
Radschnellverbindung nach den Untersuchungen in der Machbarkeitsstudie umsetzen
I&sst und damit nach jetzigem Stand Bundesférdermittel fir die Planung abgerufen
werden kénnen. Um den geforderten Standard Radschnellverbindung herzustellen,
mussen ca. 90 Baume sowie ca. 900 Kfz-Stellplatze entfallen, da der Strallenraum
zugunsten des Rad- (und Ful3-)verkehrs umverteilt wird. Mit einem berechneten Potenzial
von 6.100 Radfahrende/Tag weist diese Trasse nach der Pilot-Radschnellverbindung
Garching/UnterschleiRheim das hdchste Potenzial fur eine Radschnellverbindung auf.

Empfehlung
Aufgrund der positiven Ergebnisse aus der Machbarkeitsstudie und dem bereits vorlie-

genden Beschluss des Landkreises Munchen zur Umsetzung der Radschnellverbindung
Minchen — Markt Schwaben schlagt die Verwaltung die vertiefte Planung und Umsetzung
dieser Radschnellverbindung vor (siehe hierzu auch Kapitel 3.7, 4).

3.3. Miinchen - Oberhaching (Anlage 3)

Isartorplatz — Ludwigsbriicken — Rosenheimer Stralte — Balanstralie

Kennzahlen |Lange|RSV-Standard |Zeitverlust | Kosten/km | Potenzial NKV

LHM [km] |[%] [s/km] [Mio.€] (Radfahrten/d) | | Gesamttrasse
Munchen - |6,4 91 (bis 74 3,1 4.700 1,14
Oberhaching Gasteig)

Verlauf

Die Route schlie3t am Isartor an den Altstadtring an und verlauft Gber die Zweibricken-
strale auf die Rosenheimer Strafde. Richtung Oberhaching fihrt die Radschnellver-

bindung entlang der gesamten Balanstralle (Rosenheimer Stralle - Grenzstral’e) bis zur
Stadtgrenze, im weiteren durch die Kommunen Neubiberg, Unterhaching und Taufkirchen
bis zum S-Bahnhof Deisenhofen (Landkreis Minchen).
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Kennzahlen

91 % Standardeinhaltung kann erreicht werden, wenn der rund 600 m lange Abschnitt
zwischen Gasteig und Zweibrickenstralie nicht mehr in die Radschnellverbindung einbe-
rechnet wird, da hier aufgrund des beschlossen und bereits geplanten Umbaus der
Ludwigsbriicke plus Anschlussbereiche nur bei einem erneuten Umbau der RSV-Standard
moglich ist. Mit Uberschlagig berechneten Kosten von ca. 3,1 Mio.€/km und daher auch
einem geringen, aber dennoch positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,14 schneidet die
Trasse im Vergleich etwas schlechter ab. Besonders hohe Ausgaben wie auch der Entfall
von Stellplatzen (ca. 1.050; ca. 35 Baume) ergeben sich durch den Umbau des StralRen-
querschnitts in der Balanstrafte (Orleansstralie - Fasangartenstralle). Einsparungen sind
an dieser Stelle mdglich, wenn auch Radfahrstreifen (ggf. mit Bus frei) anstatt baulicher
Radwege umgesetzt werden kdnnen. Die Freigabe der Radfahrstreifen fir den Busver-
kehr hatte allerdings Kompromisse der beiden Verkehrsarten zur Folge. Dennoch ist die
Machbarkeit gegeben und die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen. Das Potenzial von 4.700
Radfahrten / Tag spricht ebenso fiir eine Umsetzung.

Empfehlung
Die hoheren Kosten sowie das geringere Nutzen-Kosten-Verhaltnis sprechen nicht flr

eine vorgezogene Umsetzung. Zudem sind in der suddstlichen Balanstralle Radwege als
Minimalangebot bereits gut befahrbar, sodass die vertiefte Planung der Route Miinchen -
Oberhaching zunachst zurlickgestellt und die drei Trassen mit einer besseren Bewertung
(Dachau, Markt Schwaben und Starnberg) vorgezogen werden sollen.

Aufgrund des positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnisses der Gesamttrasse von 1,14 wird die
Trassenfuhrung aber bei der Fortschreibung der Netzkonzeption Radverkehr in die Kate-
gorie ,Radschnellverbindungen® aufgenommen.

Umplanung BalanstraRe zwischen Thomasiusplatz und St.-Martin-StralRe
Der Kreisverwaltungsausschuss vom 27.06.2017 (Sitzungsvorlagen Nr. 14-20 / V 08728)

hat die Umplanung der Balanstral3e im o.g. Abschnitt in Federfihrung des Baureferates
beschlossen. Im Projekt wurde bisher mit radentscheidskonformen Radwegen geplant.
Aufgrund dessen, dass eine Radschnellverbindung nach Oberhaching grundsatzlich
machbar ist und die Bestvariante entlang der Balanstral3e verlauft, sollen nun
radschnellverbindungskonforme Radwege geplant werden. Dies bedingt wiederum, dass
fur den Radschnellweg eine zusatzliche Breite notwendig ist. Fir den Bau des
Radschnellweges mussen voraussichtlich bis auf wenige alle Kfz-Abstellplatze in diesem
450m langen Abschnitt entfallen. Zusatzlich sind sowohl fiir den radentscheidskonformen
wie auch flr den radschnellverbindungskonformen Bau Baumfallungen (nach einer ersten
Einschatzungen rund 20) nétig, die jedoch teils durch Ersatzpflanzungen kompensiert
werden. Das Mobilitatsreferat sieht zudem durch Verknlpfung der Projekte Balanstralie
und WerinherstralRe in Hinblick auf die Anzahl an Baumfallungen noch Optimierungs-
moglichkeiten, da durch eine Verlegung der Bushaltestellen in der Werinherstralle
weniger Baumfallungen notwendig waren.
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3.4. Miinchen - Starnberg (Anlage 4)

Schwanthalerstralle — Westendstralle — Kurparkstrale — Grafelfinger Stralle — U-Bahnhof
GrofRRhadern — Wirmtalstralte

Kennzahlen |Lange |RSV-Standard |Zeitverlust | Kosten/km | Potenzial NKV
LHM [km] [[%] [s/km] [Mio.€] (Radfahrten/d) | | Gesamttrasse
Munchen - |8,9 92 70 2,7 5.200 1,99
Starnberg

Verlauf

Die Radschnellverbindung tber Planegg nach Starnberg ist insgesamt 29,6 km (davon 8,9
km in der LHM) lang und beginnt am Knotenpunkt Schwanthalerstralle/Sonnenstralte. Sie
fuhrt dann weiter Gber die gesamte WestendstralRe, Gberquert die Autobahn A96 und biegt
Uber die Gerty-Spie-Strale in die Kurparkstrae ein. Uber die Grafelfinger StralRe wird
der U-Bahnhof GroRhadern direkt an die Radschnellverbindung angebunden. Bis zur
Stadtgrenze verlauft die Radschnellverbindung parallel zur Wirmtalstrafe auf der vorhan-
denen Nebenfahrbahn. Auf dem weiteren Weg liegen die Kommunen Grafelfing und
Planegg (Landkreis Muinchen) sowie Krailling, Gauting und die Stadt Starnberg (Landkreis
Starnberg).

Kennzahlen

Auf 87 % der Gesamttrasse bzw. 92 % in der Landeshauptstadt Minchen kann nach aktu-
ellem Planungsstand der RSV-Standard hergestellt werden. Dies ist, neben dem positiven
und damit wirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,99, ein entscheidender Vorteil
der Trasse. Obwohl die Zeitverluste mit 70 s/km hoch erscheinen und den Maximalwert
nach FGSV von 30 s/km innerorts nicht einhalten, ist die Strecke zlgig befahrbar, da viele
Knotenpunkte ohne Zeitverlust passiert werden kénnen. Zudem ist auch der Entfall an
Stellplatzen (ca. 890; 75 Baume) im Durchschnitt der sechs untersuchten Radschnellver-
bindungen. Ebenso spricht das Potenzial von 5.200 Radfahrten / Tag fir eine Uberfiihrung
in die vertiefte Planung und Umsetzung dieser Trasse.

Empfehlung
Die positiven Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sind ein Argument zur zeitnahen Umset-

zung. Da jedoch die Trasse nach Markt Schwaben ebenso gute Werte aufweist und
zudem aufgrund des sehr guten RSV-Standards voraussichtlich férderfahig ist, wird vorge-
schlagen, zunachst die Radschnellverbindung nach Markt Schwaben weiter zu planen.
Anschlielend wird dann entweder die Trasse nach Dachau oder nach Starnberg zur
vertieften Planung vorgeschlagen.

3.5. Miinchen - westl. Stadtgrenze in Richtung Fiirstenfeldbruck (Anlage 5)

Elisenstralle — SeidlstralRe — Arnulfstral’e — nérdlich der S-Bahn-Stammstrecke — Querung
BarmannstraRe — Marschnerstralie — Bergsonstralie — Eichenauer Stralle
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Kennzahlen |Lange |RSV-Standard |Zeitverlust | Kosten/km | Potenzial NKV

LHM [km] [[%] [s/km] [Mio.€] (Radfahrten/d) | | Gesamttrasse

Minchen- |17,0 |62 27,7 0,5 ? ?

FFB (LHM: 7,36)
Verlauf

Die Bestvariante der Radschnellverbindung Miinchen — Firstenfeldbruck beginnt am
Knotenpunkt Elisenstral3e/Lenbachplatz und flihrt dann Gber 17 km bis zur Stadtgrenze.
Entlang der Elisen-, Mars- und Seidlstral3e folgt man der Radschnellverbindung Richtung
Westen auf die Arnulfstralle. Bereits auf der Hohe der Herbststrale biegt die
Radschnellverbindung in Richtung Bahngleise auf eine Wegeverbindung nordlich der
Bahngleise ab, welcher sie bis westlich des Nymphenburger Parks (Unterflihrung
BarmannstraRe) folgt. Uber einzelne Fahrradstralen fiihrt die Radschnellverbindung zur
Marschnerstralle und Bergsonstral3e, mit welcher die Bahngleise gequert werden. Flunk-
gasse, Schwemmestral3e und Mundesgasse flhren zur Eichenauer Stralde bis zur Stadt-
grenze.

Die Besonderheit dieser Machbarkeitsstudie ist, dass nur der Verlauf auf Manchner Flur
untersucht wurde. Eine Weiterfihrung der Radschnellverbindung von der Stadtgrenze
(Héhe Puchheim) bis zum Stadtzentrum Furstenfeldbruck wird durch den Landkreis
Firstenfeldbruck eigenstandig in einer Machbarkeitsstudie untersucht. Diese wird ca.
Ende 2021 fertig gestellt. Den Ubergabepunkt an der Stadtgrenze hat die Projektgruppe
gemeinsam mit dem Landkreis Furstenfeldbruck vereinbart, sodass eine nahtlose Weiter-
fuhrung maoglich ist.

Kennzahlen

Mit Gberschlagig berechneten Gesamtkosten von ca. 9,1 Mio.€ (entspricht 0,5 Mio.€/km)
ist die Herstellung der RSV-Trasse im Vergleich die glnstigste. Zudem weist die Route
einen geringen Zeitverlust von 27,7 s/km, welcher unter dem vorgegeben Wert der FGSV
bleibt (< 30 s/km). Fur die Trasse spricht des Weiteren das hohe Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis von 7,36, welches aber nur den Abschnitt Altstadtring bis Stadtgrenze bericksich-
tigt. Sobald die Machbarkeitsstudie im LK Furstenfeldbruck fertig gestellt ist, wird das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis wie auch das Potenzial fir die gesamte Verbindung Minchen —
Firstenfeldbruck berechnet, damit auch hier ein Vergleich mit den anderen Machbarkeits-
studien mdglich ist. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis kann sich daher noch andern.

Da die Radschnellverbindung auf einem langen Stiick nérdlich der Bahntrasse (jetzige
Baustral3e) gefihrt wird, liegt die RSV-Standardeinhaltung nur bei 62 %. Die selbststan-
dige Wegeverbindung kénnte u.a. nach dem Bau der 2. S-Bahnstammstrecke nur
zulasten von Baumbestanden im RSV-Standard (4,00 m breiter Zweirichtungsradweg plus
2,50 m Fullweg) hergestellt werden und damit den RSV-Standard einhalten. Fur die
Trasse spricht aber die querungsarme und daher attraktive und schnelle Fiihrung Rich-
tung Munchner Westen (geringer Zeitverlust). Vom Planungsstand der Machbarkeitsstudie
werden flr die Herstellung der Radschnellverbindung ca. 820 Kfz-Stellplatze, jedoch keine
Baume, entfallen.
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Empfehlung
Die Herstellung der Wegeverbindung nérdlich der Bahntrasse zwischen der Unterflihrung

Donnersbergerbricke und Menagerieweg ist abhangig vom Bauende der 2. S-Bahn-
Stammestrecke. Zudem sind Radwegplanungen in der Eichenauer Stralle wiederum
abhangig vom drei- oder viergleisigen Ausbau der S4 Richtung Firstenfeldbruck. Aus
diesen Grinden wird eine vertiefte Planung und Umsetzung dieser Trasse zunédchst nicht
priorisiert. Eine Umsetzung der Radschnellverbindung ist aufgrund der Abhangigkeit zu
den Planungen der 2. S-Bahnstammestrecke in absehbarer Zeit nicht moglich.

Aufgrund des sehr positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnisses in der LHM von 7,36 wird die
Trassenfuhrung aber bei der Fortschreibung der Netzkonzeption Radverkehr in die Kate-
gorien ,Radschnellverbindungen® aufgenommen.

3.6. RSV-Ring (Anlage 6)

Max-Joseph-Briicke — Trogerstralte — Metzstral’e — Gebsattelstralle — Wittelsba-
cherbriicke — Kapuzinerstralde — Bavariaring — Hackerbriicke — Schleillheimer Stralle —
Hohenzollernstralle — Bustrasse Englischer Garten

Kennzahlen |Lange |RSV-Standard |Zeitverlust | Kosten/km | Potenzial NKV
LHM [km] [[%] [s/km] [Mio.€] (Radfahrten/d) | | Gesamttrasse
RSV-Ring 15,8 |74 87,1 2,3 >2.000 0,47

Verlauf

Die Gesamtlange des Radschnellverbindungsrings, welcher zwischen Altstadtring und
Mittleren Ring entlangfiihrt, betragt 15,8 km. Die Bestvariante beginnt an der Max-Joseph-
Bricke als nordliche Isarquerung und folgt im Uhrzeigersinn Hauptverkehrsstral3en (z.B.
Montgelasstrale, Ismaninger Strale) und ErschlieRungsstralen (z.B. Mdhlstralle,
Hompeschstralde) in die Trogerstralle. Es folgen Franziskanerstralle, Gebsattelstralle,
Schweigerstralie sowie einzelnen Nebenstrallen durch die Wohngebiete der Au. Die
sudliche Isarquerung erfolgt Uber die Wittelsbacherbricke. Kapuzinerstralle, Kobellstral’e
und 6stlicher Bavariaring fliihren zur und Uber die Hackerbriicke. Im Weiteren verlauft die
Radschnellverbindung Uber Schleilheimer Stralle, Hohenzollernstralle und Kéniginstralle
zum Englischen Garten, welchen sie Uiber die derzeitige Bustrasse quert. Uber die Tivoli-
stralle wird der RSV-Ring geschlossen.

Kennzahlen

Da dem RSV-Ring, im Gegensatz zu den funf radialen Radschnellverbindungen, kein
Untersuchungskorridor, sondern nur die Angabe ,zwischen Altstadtring und Stadtgrenze®
zugrunde lag, wurde vorgelagert eine Potenzialanalyse durchgefihrt, um einen Korridor
mit = 2.000 Radfahrenden / Tag zu bestimmen. So war schon zu Beginn des Projektes
klar, dass der in der Machbarkeitsstudie bearbeitete Korridor zwischen Altstadtring und
Mittlerer Ring ausreichend Potenzial aufweist. Dagegen weist der im Verlauf beschriebene
innere RSV-Ring nur teilweise ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis > 1 auf (gesamtes Nutzen-
Kosten-Verhaltnis nur 0,47), sodass der Nutzen die Kosten nicht Gbersteigt. Da auch der
RSV-Standard mit 74 % unter den Vorgaben sowie die Verlustzeit innerorts mit 87,1 s/km
den vorgegeben Wert (< 30 s/km innerorts) stark Gbersteigt, sprechen wenig Griinde fur
eine Umsetzung eines RSV-Rings. Zudem ist mit einem Entfall von ca. 990 Stellplatzen
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sowie 15 Baumen zu rechnen. Die nachteiligen Ergebnisse ergeben sich aus der tangenti-
alen Routenflihrung durch hochverdichtete Stadtgebiete, da mehr oder minder stark
belastete Kfz-HauptstraRen und OPNV-Trassen gequert werden missen (hoher Zeitver-
lust). Des Weiteren sind viele Umbauten sowohl auf Strecken als auch an Knotenpunkten
im Stadtgebiet notwendig, die auch aufgrund der Vorgabe ,baulicher Radweg* dement-
sprechend kostenintensiv sind.

Empfehlung
Fir den RSV-Ring kann keine Empfehlung ausgesprochen werden. Besonders die nicht

belegte Wirtschaftlichkeit Iasst zum einen keine Férderung durch Bund und Land zu, zum
anderen bietet die Trasse auch keine entscheidenden Argumente zur weiteren Planung.
Aus genannten Griinden wird die Realisierung dieser Ringverbindung im RSV-Standard
nicht weiter verfolgt.

Gleichwohl hat die Machbarkeitsstudie aber gezeigt, dass ein Radring zwischen Altstadt-
ring und Mittleren Ring sinnvoll ist und auch ein hohes Potenzial an Radfahrenden
erwarten lasst. Daher wird das Mobilitatsreferat bei der Fortschreibung der Netzkon-
zeption Radverkehr die Trassenfuhrung an sich bericksichtigen, jedoch nicht den RSV-
Standard Ubernehmen.

3.7. Gegeniiberstellung der sechs RSV-Trassen

Eine Mindestlange von zehn Kilometern (gemal Empfehlung Freistaat Bayern; FGSV: 5
km), ein Potenzial von mehr als 2.000 Radfahrten / Tag im Querschnitt sowie eine hohe
Verkehrsbedeutung fur Berufs- und Pendlerverkehre sind ausgewahlte Nachweise fur
Radschnellverbindungen. Im Rahmen der sechs Machbarkeitsstudien konnte dies fir alle
Trassen aufgezeigt werden (siehe nachfolgende Tabelle), sodass grundsatzlich der Bau
der Radprojekte mdglich ist. Lediglich der Radschnellverbindungs-Ring weist ein Nutzen-
Kosten-Verhaltnis < 1 auf, infolgedessen die Wirtschaftlichkeit nicht belegt ist und somit
diese Trasse nicht weiter berucksichtigt wird (siehe Kapitel 3.6).

Es wird vorgeschlagen, dass die Bestvarianten aller finf radialen RSV-Trassen (ohne
RSV-Ring) grundsatzlich tbernommen werden. Das bedeutet, dass die Qualitatsstan-
dards (z.B. Radwegbreite) von Radschnellverbindungen bei Neu- und Umplanungen im
Strallenraum, die auf den Strecken der funf radialen Bestvarianten liegen, stets zu
berlcksichtigen sind.

Dies begruindet sich durch die grundsatzliche Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit der finf
Trassen, sodass nach und nach alle finf Trassen umgesetzt werden kdnnen.

Aufgrund der aktuellen Personalsituation kann aber zunachst nur eine ausgewahlte
Trasse auf ganzer Lange ausgearbeitet werden. Die Auswahl erfolgte wie folgt: Neben der
Radschnellverbindung nach Oberhaching wird auch die Trasse nach Furstenfeldbruck aus
erklarten Grinden (siehe Kapitel 3.3 und 3.5) zunachst nicht weiter bertcksichtigt. In der
naheren Auswahl verbleiben so noch Dachau, Markt Schwaben und Starnberg (siehe
Kapitel 3.1, 3.2 und 3.4). Da die Trasse nach Markt Schwaben die héchste Standardein-
haltung und ebenso das hochste Potenzial aufweist, wird die vertiefte Planung der
Radschnellverbindung nach Markt Schwaben von Seiten der Verwaltung vorgeschlagen
(siehe Kapitel 4). Dies wird auch bekraftigt durch einen bereits bestehenden Beschluss
des Landratsamtes Minchen, Ausschuss fiir Mobilitat und Infrastruktur am 13.04.2021,
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welcher die dortige Verwaltung beauftragt, die erforderlichen Schritte zur Umsetzung
dieses Radschnellweges herbeizufiihren, sofern die politischen Gremien der Landes-
hauptstadt MUnchen einer Umsetzung zustimmen. Die beiden Radschnellverbindungen
Dachau und Starnberg sollen in den kommenden Jahren, sobald freie Personalkapazi-
taten zur Verfliigung stehen, als nachstes folgen. Die Umsetzung der Radschnellver-
bindung nach Dachau wird von den politischen Gremien im Landkreis Dachau stark
unterstitzt.

Minchen — Dachau

Minchen — Markt Schwaben

Minchen — Oberhaching
Minchen — Starnberg

Miinchen — Firstenfeldbruck

RSV-Ring

Miinchen — Dachau

Munchen — Markt Schwaben
Muinchen — Starnberg

Minchen — Markt Schwaben

Abbildung 5: Iteratives Vorgehen zur Priorisierung der sechs Radschnellverbindungen. (Quelle:
eigene Darstellung)

Kennzahlen |Lange |RSV- Zeit- |Kosten/ |Potenzial RSV- NKV

LHM [km] |Standard |verlust |km (Radfahrten/ | | Gesamtlange | Gesamttrasse
[%] [s/km] |[Mio.€] |Tag) [km]

Minchen- [13,5 |74 55 1,4 3.950 19,2 2,00

Dachau

Minchen - 9,0 96 50 2,9 6.100 25,3 2,02

Markt

Schwaben

Minchen - |6,4 91 (bis |74 3,1 4.700 15,7 1,14

Oberhaching Gasteiqg)

Munchen - 8,9 92 70 2,7 5.200 29,6 1,99

Starnberg

Minchen- 17,0 |62 27,7 |05 ? ? ?

FFB (LHM: 7,36)

RSV-Ring 15,8 |74 87,1 12,3 > 2.000 15,8 0,47

3.8. Planungsstand und Stellungnahmen der Landkreise

Nach den verwaltungsinternen Abstimmungen wurden in einer Projektgruppensitzung die
Vertreter*innen der flnf beteiligten Landkreise Uber den Vorschlag der Verwaltung, die
Radschnellverbindung nach Markt Schwaben als Nachste umzusetzen, gleichzeitig

informiert.

D.h., dass zusammen mit den Landkreisen Miinchen und Ebersberg nach Beschlussfas-
sung die zweite Munchner Radschnellverbindung geplant und umgesetzt werden soll.
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Dagegen werden die vertieften Planungen von Radschnellverbindungen in Richtung
Dachau, Oberhaching, Starnberg und Furstenfeldbruck auf Miinchner Grund als Gesamt-
projekt vorerst zurtckgestellt. Die RSV-Standards sollen jedoch bei Planungen entlang
der Strecke bereits berticksichtigt werden.

Um im Beschluss ebenso die Haltung der Landkreise wiederzugeben, wird im Folgenden
aus den Stellungnahmen der flnf Landkreise zusammenfassend berichtet. Die vollstan-
digen Stellungnahmen sind den Anlagen 7-11 zu entnehmen.

Landkreis Dachau (Anlage 7)

In Zusammenarbeit von Landkreis Dachau (GrofRRe Kreisstadt Dachau, Gemeinde Karls-
feld) und LHM wurde die Bestvariante im Bereich Ludwigsfeld / Karlsfeld nach Abschluss
der urspriinglichen Machbarkeitsstudie noch optimiert. Aufgrund der vorliegenden posi-
tiven Ergebnisse, v.a. hinsichtlich Nutzen-Kosten-Analyse und Potenzialanalyse, stuft der
Landkreis Dachau die Umsetzung der Radschnellverbindung als notwendig ein.

Die neu ausgearbeitete Bestvariante (entspricht Variante C) wurde bereits im ersten
Quartal 2021 in den kommunalen Gremien der Grof3en Kreisstadt Dachau und der
Gemeinde Karlsfeld positiv behandelt. Durch die Zustimmung beider Ausschiisse steht
einer vertieften Planung der neuen Bestvariante nichts im Weg. Zudem wird die Realisie-
rung der Radschnellverbindung im Landkreis politisch stark unterstitzt.

Landkreis Minchen (Anlage 8 — Beschlussauszug Landkreis Minchen vom 13.04.2021)
Der Landkreis Minchen hat drei Machbarkeitsstudien (Markt Schwaben, Oberhaching und
Starnberg) begleitet und nach Abschluss die Ergebnisse der Untersuchungen in den
Gremien vorgestellt. Zudem wurde im zweiten Quartal 2021 ein Beschluss zum weiteren
Vorgehen im Landkreis Minchen herbeigefihrt:

+ Realisierung der Radschnellverbindung nach Markt Schwaben (von der Stadt-
grenze Minchen bis zur Landkreisgrenze nach Ebersberg), sofern die Gremien
der LHM einer Umsetzung der Radschnellverbindung zustimmen.

+ Realisierung der Rad