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1.
Trends und Entwicklungen im

Alltagsradverkehr
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Der Wandel beim Fahrradfahren ist deutlich spiirbar: Das Fahrrad wird vom Freizeitgerdt zum
konkurrenzfiahigen Verkehrsmittel. Durch die Elektromobilitadt steigen immer mehr Menschen auf
und legen auch den Weg zur Arbeit, Schule oder zum Einkauf auf zwei Radern zuriick. Distanzen und
Topographie verlieren an Bedeutung. Ob ein Weg mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird, entscheidet
sich zunehmend anhand anderer Faktoren, darunter der Fahrzeit und der gefiihlten Sicherheit.
Eigene Wege fiir Radfahrer, getrennt vom Kfz-Verkehr und moglichst ohne Stopps und Wartezeiten,
machen das Rad damit zu einer Alternative zum Auto.

Beim Fahrrad ist die Elektromobilitdt bereits angekommen: Jedes vierte in Deutschland verkaufte
Fahrrad verfugt mittlerweile liber einen Elektromotor. In der Folge werden immer mehr Alltagswege
mit dem Fahrrad zuriickgelegt und die zuriickgelegten Distanzen nehmen zu. Mit dieser Entwicklung
steigen die Anforderungen an die Radinfrastruktur:

Fahrrader werden schneller, breiter und langer

Vor allem durch Pedelecs steigen die Geschwindigkeiten im Radverkehr. Bei S-Pedelecs (Schnell-
Pedelec) unterstiitzt der Elektromotor den Fahrer beim Treten bis zu einer Spitzengeschwindigkeit von
45 km/h. Die Tretunterstitzung fihrt dazu, dass immer mehr Anhanger und Lastenfahrrader auf
Radwegen zu sehen sind. Kurz: Fahrrader werden schneller, breiter und langer. Dies muss bei der
Planung der Radverkehrsanlagen bericksichtigt werden. Sie missen beispielsweise breiter werden,
Uber groRere Kurvenradien verfligen und an Einmindungen noch besser einsehbar sein. Die getrennte
Flihrung von Ful3- und Radverkehr gewinnt ebenfalls an Bedeutung.

Abbildung 1: Neue Fahrradtypen stellen neue Anforderungen an die Radinfrastruktur

Die Uberholvorginge zwischen Radfahrern nehmen zu

Durch die Vielfalt an Fahrradtypen — vom herkémmlichen Fahrrad ohne Elektroantrieb bis zum
schnellen S-Pedelec (das als Leichtkraftrad eingestuft ist) — nehmen auch die
Geschwindigkeitsunterschiede und in der Folge die Uberholvorginge zwischen den Radfahrern zu. Die
Infrastruktur muss auch in diesen Fallen ausreichend Sicherheitsabstand ermdoglichen, eine klare und
gut erkennbare Linienfiihrung erhéht ebenfalls die Verkehrssicherheit.
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Es sind mehr Radfahrer unterwegs

Der Trend zum Fahrrad ist deutlich spiirbar. Immer mehr Menschen schwingen sich in den Sattel und
legen auch groRere Distanzen mit dem Rad zurlick. Die steigende Radverkehrsmenge muss bei der
Planung von Radverkehrsanlagen bericksichtigt werden, um eine schnelle und sichere Abwicklung des
Verkehrs zu gewahrleisten. Sowohl innerhalb als auch auBerhalb bebauter Gebiete miissen Wege und
Aufstellflachen verbreitert und hochwertige Radabstellanlagen errichtet werden. Ein hohes Potenzial
bietet die Verkniipfung des Fahrrads mit dem Offentlichen Personennahverkehr.

Die Planung von Verkehrsinfrastruktur erfolgt auf Grundlage allgemein giiltiger bzw. anerkannter
Regelwerke. Fir den Radverkehr sind insbesondere die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) relevant. Dieses Regelwerk ist nicht verbindlich, formuliert jedoch Standards fiir die
Radverkehrsinfrastruktur in der Bundesrepublik Deutschland. Aus der ERA 2010 wird beispielsweise
abgeleitet, dass Radwege auBerhalb bebauter Gebiete Ublicherweise 2,5 m breit sind und als
kombinierte Geh- und Radwege geplant werden. Dies entspricht dem Stand der Technik des Jahres
2010, dem Jahr der Veroffentlichung der ERA 2010.

Die vorliegende Radverkehrsnetzplanung hat eine mittel- bis langfristige Perspektive, so dass es umso
wichtiger ist, die absehbaren Entwicklungen der nachsten Jahre zu bertlicksichtigen. Zum Zeitpunkt der
Erstellung der Radverkehrsnetzplanung werden jenseits der Regelwerke neue Standards gesetzt.

Die Neuauflage der ERA 2010 ist bereits in Arbeit und wird voraussichtlich 2022 veréffentlicht. Bereits
heute ist absehbar, dass dort verstarkt auf ein hierarchisches Netzsystem Wert gelegt wird — je héher
(wichtiger) eine Radverbindung eingestuft ist, desto héher werden die Standards (z. B. Breite der
Wege, Trennung vom FuRverkehr, Bevorrechtigung) sein. Beim Nationalen Radverkehrskongress 2019
in Dresden hat der Regionalverband Ruhr fiir seine Planung eines hierarchischen Radverkehrsnetzes
nach diesem Prinzip beim Deutschen Fahrradpreis den 1. Preis in der Kategorie Infrastruktur verliehen
bekommen. Dieses pramierte Radverkehrsnetz setzt sich demnach aus Radschnellverbindungen,
Regionalen Radhauptrouten und Regionalen Radverbindungen zusammen.

Die Radverkehrsnetzplanung fiir den Markt Holzkirchen wurde vor dem Hintergrund dieser
Entwicklungen erstellt und geht daher in Teilen liber die bestehenden Regelwerke hinaus. So basiert
auch das geplante Netz in Holzkirchen auf dem hierarchischen Netzsystem mit unterschiedlichen
Qualitatsstandards. Es nimmt daher die noch folgenden Entwicklungen vorweg und stellt sicher, dass
die Planungen tatsachlich zukunftsfahig sind.




2.
Ausgangssituation
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Der Markt Holzkirchen als grofRte Gemeinde im oberbayrischen Landkreis Miesbach beheimatet rund
17.000 Einwohner und bildet das bedeutendste wirtschaftliche Zentrum im Landkreis. Er befindet sich
rund 42 km westlich von Rosenheim, je 18 Kilometer von Bad To6lz und Miesbach entfernt sowie 30
Kilometer silidlich von Minchen. Der Markt besteht aus dem Hauptort Holzkirchen und 36
Gemeindeteilen, die sich nach GroRe und Einwohnerzahl sehr stark unterscheiden. Die
Nachbarkommunen des Marktes sind Otterfing, Aying, Valley, Warngau, Waakirchen, Sachsenkamm
und Dietramszell. Das Gemeindegebiet umfasst 48,24 Quadratkilometer und der GroRteil der Ortsteile
liegt im Umkreis von drei bis flinf Kilometer vom Zentrum Holzkirchens entfernt. Der Markt ist ein
wichtiger Gewerbestandort mit 8.809 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort und
7.130 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort (Stichtag 30.06.2020). Der Markt
verzeichnet 7.002 Einpendler und 5.192 Auspendler (Stand 31.12.2019).

Der Kernort Holzkirchen liegt nahe der Autobahn A 8. AuRerdem kreuzen sich die B 13 und B 318 im
Gemeindegebiet. Als weitere wichtige regionale Verbindungsstralle durchquert die StaatsstrafRe St
2573 das Gebiet. Weitere relevante innerortliche Achsen sind die MB 4, MB 9 sowie die MB 14 als
Verbindung zur B 318. Im Osten bildet zudem die St 2073 eine Verbindung in den benachbarten
Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen sowie im Westen die MB 19 in Richtung Warngau. Zudem ist der
Bahnhof Holzkirchen ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt. Er verfligt mit der Lage an der Bahnstrecke
Minchen — Holzkirchen sowie Minchen Ost — Deisenhofen (iber eine gute Anbindung an Minchen
(u.a. mit S-Bahn-Anschluss) AuBerdem gibt es direkte Zugverbindungen nach Tegernsee, Lenggries,
Bayrischzell und Bad Aibling durch die Bahnstrecke Holzkirchen-Lenggries, die Verbindung Richtung
Schliersee sowie die Mangfallbahn nach Rosenheim.

Aufgrund der kurzen Entfernungen innerhalb der Ortsteile ist Potential zur Verlagerung des Verkehrs
auf das Fahrrad vorhanden. Voraussetzung fiir den Umstieg auf das Fahrrad und die Erhéhung des
Radverkehrsanteils ist eine zeitgemalRe und attraktive Radinfrastruktur.

Die vorliegende Radverkehrsnetzplanung ist dabei fiir Holzkirchen ein wichtiger Baustein zum
fahrradfreundlichen Markt.

Auf dem Weg zur Fahrradstadt kann Holzkirchen von anderen Stadten lernen. Gute Bedingungen, bei
denen groBe und kleine Menschen aufs Fahrrad steigen und ganz selbstverstandlich zur Arbeit, zur
Schule oder zum Einkaufen fahren, sind nirgendwo vom Himmel gefallen. Das, was im Hinblick auf
Kopenhagen, Delft oder Minster haufig als selbstverstdndlich betrachtet wird, ist das Ergebnis einer
klaren politischen Strategie und eines langen Atems. Dazu braucht es ein klares politisches Bekenntnis,
die erforderlichen finanziellen und personellen Ressourcen, eine ordentliche Portion Kreativitat sowie
Ausdauer. Auch die vorliegende Radverkehrsnetzplanung hat in Teilen einen Umsetzungshorizont von
bis zu 15 Jahren — denn Verdanderungen im Stadt- und Verkehrsraum brauchen Zeit. Fiir den Markt
Holzkirchen sollte aber bereits in den nachsten fiinf Jahren ein gutes Basisangebot an Hauptrouten fir
den Radverkehr geschaffen werden.

Von anderen Stadten zu lernen bedeutet fiir Holzkirchen ausdriicklich nicht, andere zu imitieren. Bei
einer Analyse der Erfolgsfaktoren von Fahrradstddten mit einem hohen bis sehr hohen
Radverkehrsanteil konnten wir feststellen, dass jede Stadt ihren eigenen Weg gegangen ist und ganz
unterschiedliche MaBnahmen durchgefiihrt wurden. Allerdings lassen sich auch zentrale
Gemeinsamkeiten feststellen — Stellschrauben, an denen in all diesen Stadten, ob groR oder klein,
gezielt geschraubt wurde:
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Sicher.

Wer Angst hat oder sich unsicher fiihlt, fahrt nicht Rad. Eine flichendeckende Radinfrastruktur, die
auch fiir schwéachere Personen sicher ist und Fehler verzeiht, ist daher die wichtigste Voraussetzung,
um Menschen zum Ritt im Sattel zu ermuntern.

Einfach. Schnell. Bequem.

Radfahrer miissen oft wahre Pfadfinder sein, um sich in Stadten zu ihrem Ziel durchzuschlagen — und
dabei beispielsweise Umwege fahren oder sich zwischen Autos zurechtfinden. Wer Menschen zum
Radfahren motivieren mochte, muss das Fahrrad attraktiv machen. Durch eine intuitiv erfassbare
Wegeflihrung, ein schnelles Vorankommen und angenehmes Fahren jenseits von Autos, Lastwagen
und Bussen.

Geht es nicht auch mit weniger Anstrengungen? Nein! Eine signifikante Erhéhung des
Radverkehrsanteils ist nicht realistisch, wenn es fiir die heutigen Radfahrer ein bisschen sicherer,
schoner und besser wird. Die MalRnahmen missen jene Menschen (berzeugen, die heute ganz
selbstverstandlich Auto fahren. In diesem Sinne: Die Zielgruppe dieser Radverkehrsnetzplanung sind
die Autofahrer. Sie sind es, die wir begeistern miissen. Den Fahrplan dazu haben Sie in der Hand. Viel
Erfolg dabeil




3.
Bestandssituation
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Auf einen Blick

Holzkirchen ist in Bewegung. Mit der
Umgestaltung des  Bahnhofareals, der
Weiterentwicklung der Gewerbegebiete, der
Entwicklung neuer Wohngebiete, der Prifung
einer Sudumfahrung und eine geplante
Raddirektverbindung — der Markt steht vor
Veranderungen. Fir den Ausbau des
Radverkehrs und den Wandel der Mobilitat sind
das sehr gute Voraussetzungen, ergeben sich
doch zahlreiche Anknlipfungspunkte.
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Um im weiteren Verlauf die Handlungsempfehlungen der Radverkehrsnetzplanung zu formulieren,
wurde zundchst eine umfassende Bestandserhebung und Analyse vorgenommen. Der Auftraggeber
hat dafiir diverse Unterlagen und Dokumente bereitgestellt und im laufenden Verfahren weitere
Daten geliefert. Das Bestandsnetz an StraRen und Wegen wurde bei Befahrungen mit dem Fahrrad
vom Auftragnehmer erhoben, dokumentiert und ausgewertet.

Die bestehenden Konzepte, Studien, Daten wund Planungen wurden gesichtet (u.a.
Einzelhandelskonzept, Ortsentwicklungskonzept, Integriertes Mobilitdtskonzept, Blirgerbeteiligung
zum Integrierten Mobilitdtskonzept, Biirgergutachten zum Integrierten Mobilitdts- und
Ortsentwicklungskonzepts, Unfalldaten) und die fiir die Radverkehrsnetzplanung wichtigen Daten
zusammengefihrt.

Ergdnzend zum Integrierten Mobilitdtskonzept (s. Kap. 3.1.2.) werden im Ortsentwicklungskonzept
Empfehlungen aus dem Blickwinkel der Stadtplanung zusammengetragen. Dabei werden u.a. folgende
Ziele angegeben:

e Einspeisen” des Themas einer veranderten Mobilitdt in alle laufenden Planungen und
MaRnahmen.

e Vermeidung von rein ,autogerechten Planungen, Berlicksichtigung einer veranderten
Mobilitdt bei allen baulichen MaBnahmen, z.B. beste Erreichbarkeit der Nutzung fir
FuBganger und Radfahrer (Wegeflihrung, Lage der Fahrradstellplatze u. &.).

e Steuerung der Anzahl und Lage von Fahrradstellplatzen Uber Bebauungspldne oder eine
Fahrradstellplatzsatzung.

e Umgestaltung der historischen StraRenziige und des Marktplatzes entsprechend des
Mobilitatskonzeptes, Erzeugen eines hochwertigen, innerértlichen StraBenraumes mit hoher
Aufenthaltsqualitat.

e Ausbildung der rdumlichen Fassung von wichtigen FulR- und Radwegeverbindungen, so dass
sie intuitiv erfasst werden kénnen (ausreichende Breite, moglichst direkte Verbindungen mit
Blickachsen, markante Elemente u.d.).

e Mogliche Weiterentwicklung der vorgeschlagenen ,griinen Bander” auch als attraktive,
innerortliche Wegeverbindungen abseits des Verkehrs.

e Schaffen von im Ortsbild sichtbaren Zeichen einer innovativen Mobilitdt, z.B. durch
entsprechende Ausgestaltung von Fahrradparkhdusern oder einer kiinstlerischen
Ausgestaltung von Fahrradstandern.

e Verbesserung der Informationen zur gewiinschten Mobilitdt, aktive Bewerbung
entsprechender Angebote, Aktionen oder MaRnahmen im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit.

Das Ziel des Integrierten Mobilitatsentwicklungskonzepts ist es, eine leistungsstarke und sichere
Gesamtmobilitat fiir die Zukunft zu gewahrleisten. Es sollen Kfz-bedingte Stérungen (Larm und Abgase,
Verkehrssicherheit) reduziert werden bei gleichzeitiger Forderung des sogenannten Umweltverbunds
aus FuRB-, Radverkehr und 6ffentlichem Verkehr.
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In einer Bestandsanalyse der einzelnen Verkehrsmittel (Kfz-Verkehr,  Offentlicher
Personennahverkehr, Radverkehr und FuRRverkehr) samt Zahlungen, Beobachtungen und Befragungen
wurde der Ist-Zustand analysiert. Fiir den Radverkehr wurde folgendes festgestellt:

e FEin verdichtendes kommunales Radverkehrsnetz als Grundlage der infrastrukturellen
Entwicklung von Radverkehrsachsen existiert nicht.

e Der eingerichtete Radlring flihrt den Radverkehr abseits der Verkehrsstralen und damit
komfortabel und sicher. Gleichzeitig sind die Quell- und Zielpunkte, die sich hauptsachlich
entlang der VerkehrsstraRen befinden, nicht an den Radlring angeschlossen.

e Stralen und Wege mit einer gesicherten Radverkehrsfiihrung beschranken sich in Holzkirchen
auf das Nebennetz mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger
sowie auf die ausgebauten Radwege auRerorts entlang der BundesstraRe nach
GroBhartpenning und Richtung Valley sowie die Staatstrae nach Otterfing. Zudem kann der
Radverkehr die gut ausgebauten landwirtschaftlichen Wege nutzen.

e Entlang der Bundes- und StaatstraBen innerorts fehlt eine Radverkehrssicherung.
Alternativrouten tGber Nebenstrallen und landwirtschaftliche Wege existieren zwar, diese sind
jedoch fiir ein direktes und ziigiges Radfahren (Alltagsverkehr) nur bedingt geeignet.

e Die Bahnstrecken stellen eine grofRe Barriere fiir den Radverkehr dar, die nur an wenigen
Stellen Giberwunden werden kann.

e Eine flachenhafte Versorgung mit Fahrradabstellanlagen gibt es nicht. Die B+R am Bahnhof ist
teils veraltet und Uberlastet. Die moderne Anlage auf der &stlichen Bahnhofsseite ist als
vorbildlich bezeichnet werden.

e Die Potentiale des innergemeindlichen Radverkehrs sind in Holzkirchen sehr gut. Die
Entfernungen innerhalb des Marktgemeindezentrums liegen unter fiinf Kilometer und damit
im Nahbereich. Die Topografie ist glinstig. Das Verlagerungspotential ist als gro zu bewerten.

e Die Gemeindeteile von Féching im Norden und GroRhartpenning/Sufferloh im Siiden liegen
unterhalb von zehn Kilometern im Aktionsradius des Fahrrades. Unter Berticksichtigung der
rasant ansteigenden Zahl an E-Bikes/Pedelecs ist das Verlagerungspotential als groR zu
bewerten.

e Die Grundsatze fir die Planung von Radverkehrsanlagen sind nicht eingehalten. Entlang der
inneroértlichen HauptverkehrsstraRen fehlen eine Sicherung des Radverkehrs und weitere
Angebote fiir Radverkehr. Das oberste Planungsprinzip ,Sicherheit vor Fliissigkeit” ist nicht
umgesetzt.

e Im Nebennetz liegt durch die flichendeckende Anordnung von Tempo 30-Zonen eine gute
Angebotsqualitat vor.

Als Ergebnis wurden fiir die einzelnen Verkehrsmittel Einzelverkehrskonzepte entwickelt. Dabei wurde
auch fir den Radverkehr mittels einer Angebotsplanung ein Radverkehrsnetz fir den
Alltagsradverkehr wie auch den Freizeitradverkehr mit Anforderungen an die Radverkehrsanlagen
entwickelt sowie ein MalRnahmen- und Realisierungskonzept aufgestellt. AuRerdem wurden
Empfehlungen fir den ruhenden Radverkehr gegeben.
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Der Schwerpunkt der Bestandsanalyse lag auf eigenen Erhebungen im Zuge der Konzepterstellung.
Insbesondere wurde das StraBen- und Wegenetz mit dem Fahrrad befahren, dokumentiert und
hinsichtlich der Eignung fiir den Radverkehr bewertet.

Fiir die Unfallanalyse wurden die Radunfadlle im Markt Holzkirchen von Januar 2015 bis Marz 2020
(Stichtag 17.03.2020) betrachtet. Insgesamt ereigneten sich in diesem Zeitraum 115 Unfalle, davon
106 mit Personen- und neun mit Sachschaden.

In den Jahren 2016 (26 Unfalle), 2017 (25 Unfalle) und 2019 (28 Unfalle) ereigneten sich in etwa gleich
viele registrierte Unfélle, wahrend die Unfallzahlen 2015 (16 Unfélle) und 2018 (17 Unfalle) etwas
geringer sind. Bei der Differenzierung nach Unfallschwere bleibt der prozentuale Anteil der
Leichtverletzten (80-90 Prozent) und Schwerverletzten (10-20 Prozent) Uber die Jahre relativ konstant.
In allen betrachteten Jahren gab es keinen tédlichen Radunfall.

Die Verteilung der Unfallorte sind in einer Ortskarte von Holzkirchen dargestellt (s. Abbildung 2;
Hinweis: Die Karten sind im Anhang nochmal im GroRformat enthalten)

Abbildung 2: Verortung der Unfélle von Januar 2015 bis Méarz 2020

Fazit/Schlussfolgerung

e Eine Unfallhdufung tritt auf der Miinchner StraRe und Rosenheimer StralRe auf. Dort vor allem
an Kreuzungen und Einmiindungen. Die Haufung entlang der Miinchner StraRe ist insofern
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auffallig, da die Verkehrsmengen auf der Tolzer Stralle und Miesbacher Stralle dhnlich hoch
sind.

e Der steigenden Anzahl an Unfdllen muss ein sicheres, durchgéngiges und auch auf den
zukiinftigen Radverkehr ausgelegtes Radverkehrsnetz nach dem Stand der Technik
entgegengebracht werden.

Ein wichtiger Anteil der Alltagswege ergibt sich aus den Pendlerstrémen zwischen den Gemeinden und
der Analyse der Quellen und Ziele.

Eine auswertbare Datengrundlage sind die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten je Kommune, die
sich wiederum in Ein- und Auspendler untergliedern. Nach einer Statistik des Bayerischen Landesamtes
flr Statistik vom 31.12.2019 pendeln 7.002 Beschaftigte aus anderen Kommunen nach Holzkirchen
und 5.192 fahren in andere Gemeinden zur Arbeit. Die wichtigsten fiir Radfahrende relevante
Pendlerbeziehungen, welche aufgrund der Distanz in Kilometern taglich gut mit dem Fahrrad oder
Pedelec zu bewiltigen sind, sind Otterfing, Valley und Warngau.

Die Pendlerverflechtungen treffen keine Aussage (iber die gewahlten Verkehrsmittel, sondern zeigen
den Mobilitdtsbedarf der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zwischen den Gemeinden auf.
Hieraus lasst sich auch ein Potential fir den Radverkehr ableiten.

Abbildung 3: Pendlerbeziehungen zwischen den umliegenden Gemeinden und Stadten zu Holzkirchen

Fazit/Schlussfolgerung

e Die Gemeinden mit den anteilmaRig gewichtigsten Pendlerstromen miissen an das
Radverkehrsnetz von Holzkirchen attraktiv angebunden werden.
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e Auch fiir weiter entlegene Pendler (z.B. Miinchen, Rosenheim), welche den OPNV mit dem
Fahrrad verbinden, missen passende Angebote geschaffen werden (z.B. Fahrradabstellplatze
an wichtigen Bahnhofen und Umsteigeorten).

Ein Radverkehrsnetz besteht aus einer Vielzahl von Strecken und Verbindungen, auf denen
Radfahrende ihren Weg zwischen Start- und Zielpunkt zuriicklegen. Um Anreize fiir einen Umstieg vom
eigenen Auto auf das Fahrrad zu setzen, muss dieses Netz die alltdglichen Wege moglichst aller
Einwohner abdecken — unabhangig mit welchem Verkehrsmittel sie heute unterwegs sind. Damit ein
Radverkehrsnetz attraktiv ist und angenommen wird, muss es u.a. zwei wesentliche Anforderungen
erfillen:

1. Die Wege sind moglichst kurz.
2. Das Netz erschlieB8t die wichtigsten Quellen und Ziele des Alltags.

Um geeignete Strecken zu identifizieren, wird eine ausfiihrliche Quell-Ziel-Analyse durchgefihrt.
Quellen des Verkehrs sind solche Orte, an denen die Wege der Menschen beginnen — (iblicherweise
die Wohnstatte, also die eigene Wohnung oder das Wohngebaude. Fiir die Analyse haben wir die
Wohnstdtten innerhalb eines rdumlich sinnvollen Umgriffs zu jeweils einem Quellgebiet
zusammengefasst. Die verkehrliche Bedeutung dieser Quellgebiete richtet sich nach der Anzahl der in
diesem Bereich wohnhaften Personen. Die Einteilung der Gebiete erfolgte dabei nach der
verkehrlichen ErschlieBung, so ist z.B. das Gebiet um die LindenstraBe, das westlich an der
Rosenheimer Strafle und siidlich an der Mangfalltalbahn liegt, als ein Quellgebiet zusammengefasst.

Als Ziele des Verkehrs sind alle Orte auRerhalb der eigenen Wohnstadtte definiert, an denen
Alltagswege enden — z. B. Arbeitsstatte, Bahnhof, Innenstadt oder Schule. Dabei unterscheiden wir
sieben Kategorien von Zielen, wobei die wichtigen Ziele nochmals umrandet sind:

e Gebdude mit wichtiger Funktion

e Offentlicher Verkehr

e Arbeitsplatze und Gewerbe

e Einkaufsbereiche und Innenstadt

e Nicht alltagliche Aktivitaten

e Schulen und Kindertagesstatten (Kitas)

e Sportanlagen und Freizeit
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Abbildung 4: Quellen und Ziele des Alltagsradverkehrs

Abbildung 4 zeigt detailliert die besonders relevanten Alltagsziele in dem Markt Holzkirchen, die fir
das zukiinftige Radverkehrsnetz von Bedeutung sind.

Fazit/Schlussfolgerung

e Die AQuell-Ziel-Analyse bildet eine wichtige Grundlage fiir die Trassenfindung des
Radverkehrsnetzes fiir den Alltagsradverkehr dem Markt Holzkirchen

e Das Radverkehrsnetz muss die wichtigsten Alltagsziele und Quellgebiete im Markt Holzkirchen
erschlieBen.

Ein wegweisendes Konzept zur Beriicksichtigung des Sicherheitsempfindens im Radverkehr ist der LTS-
Ansatz (,Level of traffic stress”, kurz: LTS). Im ,,Handbuch: Radverkehr in der Kommune“ (Graf 2020)
sind der Erkenntnisstand sowie die Anwendung in der kommunalen Planungspraxis naher beschrieben.
Die darin dargestellte Systematik wird hier angewendet. Der LTS-Ansatz geht davon aus, dass
Radfahrende in der Interaktion mit Kraftfahrzeugen im StralRenverkehr Stress empfinden, der sich mit
technischen Verfahren auch messen lasst. Je nach Intensitat der Interaktion und dem personlichen
Empfinden wird der Stress bei den Verkehrsteilnehmern unterschiedlich erlebt und verarbeitet. Im
Ergebnis kann dieser Stress dazu flihren, dass Radfahrer auf andere Verkehrsflachen ausweichen (z. B.
Gehwege) oder aber das Radfahren meiden. Mit dem LTS-Ansatz konnen diese subjektiv gefahrlichen
Strecken und Knotenpunkte leichter identifiziert werden. Ziel ist es, ein auch gefiihlt sicheres,
durchgangiges Radverkehrsnetz zu schaffen.

Beim LTS-Ansatz werden vier Kategorien unterschieden:
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LTS 1: Eine Radinfrastruktur, die dieser niedrigsten Kategorie entspricht, 16st sehr wenig Stress aus und
ist flir nahezu alle (potenzielle) Radfahrer, darunter Kinder, annehmbar und attraktiv. Die gefihlte
Sicherheit kann als sehr sicher eingestuft werden, z.B. auf getrennten Radwegen.

LTS 2: Radinfrastruktur dieser Kategorie verursacht wenig Stress und ist fiir die meisten erwachsenen
Personen gut geeignet. LTS 2 entspricht dem Standard, der in den Niederlanden an die
Radverkehrsinfrastruktur gestellt wird. Die geflihlte Sicherheit kann als sicher eingestuft werden,
beispielsweise in den meisten Tempo-30-Zonen.

LTS 3: Radinfrastruktur mit LTS 3 bedeutet mehr Stress aufgrund zunehmender Interaktionen mit dem
Kfz-Verkehr, beispielsweise bei Einsatz von Schutz- oder auch Radfahrstreifen. Die gefiihlte Sicherheit
kann als unsicher kategorisiert werden.

LTS 4: Diese Kategorie fasst alle Stress-Level zusammen, die LTS 3 iberschreiten. LTS 4 entsteht
insbesondere bei Mischverkehr auf Hauptverkehrsstraflen, bei hohen DTV-Zahlen oder hohem
Uberholdruck durch Kfz. Die gefiihlte Sicherheit kann als sehr unsicher kategorisiert werden.
Ergdnzend: Ein Gehweg mit Beschilderung ,Radfahrer frei“ wird dabei nicht als Radweg eingestuft,
sondern hier wird die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bewertet (z.B. wird bei einem
Gehweg ,Radfahrer frei“ an einer Hauptverkehrsstrafe mit Tempo 50 die Radverkehrsfiihrung auf der
Fahrbahn dann mit LTS 4 bewertet).

Hinweis: Die Einstufung nach LTS gibt weder Auskunft Uber die objektive Sicherheit noch zur
Attraktivitat der Strecken und Knotenpunkte, z.B. hinsichtlich Erkennbarkeit, Schnelligkeit oder
zuriickzulegenden Entfernung. Diese und weitere Aspekte werden getrennt hiervon beurteilt.

Abbildung 4: Circa 60 % der Bevdlkerung bilden die Zielgruppe der ,Besorgten”; um sie zum Radfahren zu motivieren
braucht es ein niedriges Stresslevel (LTS 1 & 2)
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Abbildung 5: Stress-Level fiir den Radverkehr in Holzkirchen

Die in Abbildung 5 griin eingetragenen Verbindungen erflillen den Anspruch an eine gefihlt sichere

Infrastruktur, rétlich markierte Verbindungen dagegen nicht.

Fazit/Schlussfolgerung

Holzkirchen weist aktuell noch einige Radverkehrswege auf, die subjektiv als ,sehr
unsicher/gefahrlich” wahrgenommen werden. Diese bereits vorhandene Infrastruktur wird
folglich ungern genutzt.

Ziel ist es, den Radfahrenden in und um Holzkirchen eine gefiihlt sichere Infrastruktur
anzubieten. Die in grin eingetragenen Verbindungen zeigen, welche Art der
Streckenverbindungen als angenehm wahrgenommen werden und somit fiir die neue
Radverkehrsnetzplanung gestarkt werden miissen. Dies betrifft in Teilen Uberortliche
Verbindungen (z.B. nach GroRhartpenning oder Otterfing) und v.a. Verbindungen im
NebenstraBennetz bei Tempo 30. Die in rot eingetragenen Verbindungen zeigen, welche
Gebiete und Streckenverbindungen verbesserungswiirdig sind.

Erhebliche Barrierewirkungen fiir den Radverkehr ergeben sich insbesondere durch die stark
befahrene Staatsstrale St 2573 sowie die BundesstraRen B 13 und B 318. Die durch das
Gemeindegebiet verlaufenden Bahnlinien haben ebenfalls eine hohe Barrierewirkung.

Zudem ist die Uberquerung der Autobahn A 8 fiir Verkehr im nérdlichen Gemeindegebiet eine
beachtliche Barriere, welche in Form von Uber- oder Unterfiihrungen iiberwunden werden kann. Auch

die starker befahrenen Kreisstrafen durch Holzkirchen bilden fir den Radverkehr ein Hindernis, z.B.
die MB 4 und MB 9. In Abbildung 6 sind diese Barrieren dargestellt.
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Eine Querung ist meist nur mit Mittelinseln, Unter- bzw. Uberfiihrungen oder besonderen
Querungsanlagen (z.B. Lichtsignalanlagen mit Beriicksichtigung des Radverkehrs) mdoglich. In der
Kartendarstellung ist auch die LTS-Einstufung der bestehenden Durchlassstellen eingetragen.

Abbildung 6: Stress-Level fiir den Radverkehr in Holzkirchen
Fazit/Schlussfolgerung

e Um die Barrieren zu Uberwinden missen attraktive Querungsmoglichkeiten geschaffen
werden, welche von Radfahrenden mit hoher gefiihlter Sicherheit wahrgenommen und somit
auch gerne genutzt werden.

Die Entwicklung des Netzplanes basiert auf den Ergebnissen der Quell-Ziel-Analyse, eines skizzierten
Wunschliniennetzes und der Bewertung des StraBen- und Wegenetzes durch eine Befahrung mit
dem Fahrrad. Beim Wunschliniennetz werden die wichtigen Quellen und Ziele durch Luftlinien
miteinander verbunden. Sie legen dar, wo innerhalb des Gemeindegebietes wichtige
Wegebeziehungen des Alltags bestehen. Ziel ist es, attraktive Radverkehrsverbindungen zwischen
den Quellen und Zielen innerhalb der Gemarkungsgrenzen des Marktes Holzkirchen zu schaffen.

Das Wunschliniennetz legt dar, wo im Gemeindegebiet wichtige Alltagswege verlaufen. Entlang dieser
Luftlinien sind Radverbindungen zu entwickeln, die den Radverkehr auf diesen Achsen durchgingig
und moglichst direkt flihren. Auf den zentralen Achsen sind Radhauptverbindungen zu entwickeln, die
den Radverkehr biindeln und besonders hohe Anforderungen an Schnelligkeit, Leistungsfahigkeit,
Sicherheit und Erkennbarkeit stellen.
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Fiir die Umlegung des Wunschliniennetzes auf konkrete Trassen wurden mogliche StraBen und Wege
mit dem Fahrrad befahren. Das StraBen- und Wegenetz wurde aus der Fahrradperspektive geprift und
mit Bildern dokumentiert. Mit dieser Strecken- und Ortskenntnis kdnnen realistische und optimale
Trassenentscheidungen in der anschliefenden Netzplanentwicklung fiir das gesamte Gemeindegebiet
getroffen werden. Auf dieser Grundlage werden entlang der zuvor identifizierten
Luftlinienverbindungen konkrete Trassen bewertet und ausgewdhlt. Das Ergebnis ist der Netzplan fiir
den Alltagsradverkehr.

Neben den eigenen Erhebungen vor Ort mit dem Fahrrad spielen aber auch die Ortskenntnisse der am
spateren Umsetzungsprozess beteiligten Akteure eine zentrale Rolle. Dementsprechend wurde
Entwicklung der konkreten Trassen fur das Radverkehrsnetz auch der Input der Verwaltung und
Steuerungsgruppe (Runder Tisch) eingearbeitet.

Abbildung 7: Skizziertes Wunschliniennetz fiir den Markt Holzkirchen

Fazit/Schlussfolgerung
e Durch das Wunschliniennetz ergibt sich, dass der GroRteil des Gemeindegebietes und v.a. der
Ortskern des Marktes Holzkirchen durch Hauptrouten erschlossen werden soll.
e Die kleineren Ortsteile mit weniger Einwohnern und weniger bedeutenden Zielen sollen durch
Basisrouten verbunden werden.
e Wichtig ist auch, dass die Nachbargemeinden an das Radnetz angeschlossen werden. Die
Uberortlichen Verbindungen kénnen viele Pendler nutzen.
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Die Radverkehrssituation in Holzkirchen wurde einer SWOT-Analyse unterzogen. ,,SWOT” leitet sich
aus den Anfangsbuchstaben der englischen Begriffe Strength (Starken), Weaknesses (Schwéchen),
Opportunities (Chancen) und Threads (Risiko) ab. Mit der Analyse lassen sich die wesentlichen Aspekte
des Ist-Zustandes (Stdrken, Schwachen) sowie die Handlungsmoglichkeiten (Chancen, Risiken)
Ubersichtlich darstellen. In der nachstehenden SWOT-Analyse sind die Ergebnisse verarbeitet und die
wichtigsten Punkte fett dargestellt.

Flachendeckende Tempo-30-Zonen im
Nebenstraennetz

Agglomeration von Schulen als
zentrale Zielpunkte im
NebenstraBennetz

Beschilderte Wegeempfehlungen nach
FGSV-Standard, auch abseits von
HauptverkehrsstralRen

Kompakte Ortsstruktur mit guten
Entfernungen fir das Radfahren im
Hauptort und ganzem Gemeindegebiet
(Verlagerungspotenzial)

Kaum bewegte Topographie (auBer im
sudlichen Gemeindegebiet)
Engagement des Marktes Holzkirchen
fur die Radverkehrsforderung (u.a.
Grundsatzbeschluss zur
Radverkehrsforderung, Runder Tisch
Radverkehr, Radverkehrsbeauftragte(r))
Teils ausgebaute Radverbindungen
entlang der HauptverkehrsstraRen
auBerorts (GroBhartpenning, Otterfing)

Schaffung einer hochwertigen
Radverkehrsinfrastruktur im Zuge
einer Ubergreifenden
Mobilitatsstrategie (Integriertes
Mobilitdtskonzept)

Neue, planfreie Ost-West-Route im
Zuge der Neugestaltung des
Bahnhofareals

Schlechte Sichtbarkeit vorhandener
Radverkehrsanlagen

Zahlreiche Gehwege mit Zusatz
,Radfahrer frei“, dadurch
Schrittgeschwindigkeit

Sehr wenig Umgehungsmaglichkeit
von HauptverkehrsstraBBen (z.B.
Minchner Str., Rosenheimer Str.) Gber
parallele Nebenstraflen

Enge Hauptverkehrsstralen (u.a. im
Bereich der Innenstadt) ohne
Moglichkeit zur Anlage einer
Radverkehrsanlage

Keine erkennbaren Zeitvorteile fiir das
Fahrrad im Vergleich zum Auto (bedingt
durch Verkehrsnetz)

Stark ausgepréagte Barrieren und
Zwangspunkte: Bahnlinien,
HauptverkehrsstralRen, Unter- oder
Uberfiihrungsstellen

Kein (subjektiv sicheres) durchgehendes
und intuitives Netz

Hoher Anteil an Zielpunkten des Alltags
an HauptverkehrsstralRen (Minchner
Str. = subjektiv unsicher) oder in
Randbereichen (z.B. Aldi, Lidl, Rewe 2>
Distanz)

Fehlende Anbindung von Ortsteilen v.a.
im slidlichen Gemeindegebiet

Netzplanung in hohem MaRe abhangig
von Stadtentwicklungsvorhaben (z.B.
neue planfreie Querung am Bahnhof,
Einschrankungen Kfz-Netz)

Teils Mangel an Alternativstrecken zu
HauptverkehrsstraBen (direkte Wege)
Verkehrsbelastung durch Lage der
Gewerbegebiete: Nahe zur Autobahn
(A8) und Bundesstralie (B318) bei
gleichzeitiger Entfernung zum Bahnhof
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Gut sichtbare, baulich getrennte
Radverbindung (Nord-Siid) im Bereich
des zukiinftigen Bahnhofareals

Teils Erweiterungsmoglichkeiten der
Gehwege mit Zusatz ,,Radfahrer frei”
Hochwertige Nord-Siid-Route durch
geplante Raddirektverbindung von
Otterfing nach Gmund

Hoher Anteil an Einpendlern und hoch
frequentierte Bahnverbindung:
Gewinnung fur den Ride & Bike bei
entsprechenden Angeboten am

(2 km ins Gewerbegebiet Ost, 4-5 km
ins Gewerbegebiet Nord)

Dezentrale Einkaufsstruktur/keine
klassische Alt- bzw. Innenstadt >
fordert Pkw-Nutzung
Demographischer Wandel mit
steigender Anzahl an Senioren >
Festhalten an heutigem
Mobilitatsverhalten

Steigender KFZ-Bestand:
Konfliktpotenzial, konkurrierende
Interessen, KFZ-orientierte Mobilitat

Bahnhof (Fahrradparken, MVG Rad,
Fahrradverleihsystem) und bei den
Arbeitgebern

e Bau einer Sidumgehung 2>
Verlagerung KFZ-Verkehr und
Moglichkeit Hauptverkehrsachsen fir
Radverkehr zu nutzen

e Nutzung der landwirtschaftlichen Wege
- Ausbau/Asphaltierung, z.B. ins
Gewerbegebiet Foching

e Chance bei neuen Baugebieten (z.B.
Tolzer Stralle) und gemeindlichem
Wohnungsbau von Beginn an auf
Radverkehr bzw. Intermodalitdt zu
setzen

e GrolRe Unternehmen bieten Potenzial
flr betriebliches
Mobilitdtsmanagement (z.B. Bosch als
Vorreiter)

Tabelle 1: SWOT-Analyse zur Radverkehrssituation in Holzkirchen

Fazit/Schlussfolgerung

e Der Markt Holzkirchen will den Radverkehr fordern und hat einige Starken, welche die
Radverkehrssituation betreffen, aufzuweisen. Zu nennen sind hier v.a. die hohe Anzahl an
Bereichen in denen die Geschwindigkeit auf Tempo 30 begrenzt ist.

e Dennoch lberwiegen klar die Schwachen. Die Verkehrsinfrastruktur ist stark auf den MIV
ausgerichtet. Es sind teilweise weite Wege zu wichtigen Zielen zuriickzulegen, es gibt in
Bereichen kaum eine Umgehungsmoglichkeit der engen HauptverkehrsstraRen (Miinchner
StraRe), es sind keine Zeitvorteile fiir das Fahrrad erkennbar und es fehlt an der Sichtbarkeit
bestehender Radverbindungen und -routen. Die bestehenden Radverkehrsanlagen ergeben
kein Netz, sind nicht von anderen Verkehrsteilnehmern getrennt, ermoglichen kein schnelles
Vorankommen, sind nicht intuitiv im StraBenbild auffindbar und deshalb nur bedingt
leistungsfahig. Weiterhin gibt es subjektiv nicht sichere Radverkehrsfiihrungen auf
Hauptstrallen sowie im Mischverkehr bei Tempo 50 und in einige Ortsteile auch bei héheren
Geschwindigkeiten.

e Esergeben sich aber neue Moglichkeiten durch eine tibergreifende Mobilitatsstrategie und
neue Stadtentwicklungsvorhaben (z.B. Neugestaltung Bahnhofsareal, Neugestaltung
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Marktplatz, Raddirektverbindung, Sidumfahrung). Dabei kann die aktive Mobilitat von
Beginn an geférdert werden.

e Das groBte Risiko bleibt weiterhin die Nutzung und Forderung des M1V, da dieser schon allein
durch den Aufbau und die rdaumlichen Gegebenheiten des Marktes (z.B. Lage der
Gewerbegebiete, Mangel an Alternativstrecken zu engen HauptverkehrsstraRen) gefordert
wird und deshalb auch eingeschrankt werden muss. Daher ist die Verbesserung der Situation
fiir Radfahrende auch stark abhangig von den gréReren Stadtentwicklungsvorhaben.

Die Analyse der wichtigsten Schwachen und Chancen ergibt, dass folgende Punkte fir die Férderung
des Radverkehrs in Holzkirchen von grofRer Bedeutung sind:

e Schnelle, direkte Hauptrouten

e Fihrungim NebenstraRennetz (wenn moglich)

e Modale Filter, Vorrang fiir den Radverkehr

o Aufwertung bestehender Verbindungen

e Markierungen/Routenlogo

e Sukzessiver Ausbau als erkennbare Route

e Radwege und FahrradstralRen

e Sichere und ausreichende Anzahl von Radabstellanlagen an Quellen und Zielen
e Reduzierung der MIV-Geschwindigkeiten priifen (Verkehrsrecht beachten)

e Roteingefarbte Schutzstreifen (u.U. mit Wegnahme von Parkplatzen)
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Auf einen Blick

Ein sicheres Netz gut ausgebauter Radwege
und FahrradstraRen, auf denen Grofld und Klein
schnell und bequem von A nach B kommen.
Dies ist der Anspruch fir den Markt
Holzkirchen, denn dies motiviert Menschen
zum Fahrradfahren. Die bebaute Umwelt
entscheidet, wie wir mobil sind.

Gestalten wir sie!
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4.1. Verkehrswegekategorien fiir den Radverkehr

Eine typische HauptverkehrsstraBe erkennen wir selbst dann, wenn wir zum ersten Mal dort
entlangfahren (Abbildung 8) — genauso identifiziert das menschliche Gehirn beispielsweise in
Sekundenschnelle eine Autobahn oder eine Nebenstrafle. Das ist moglich, weil VerkehrsstraBen
nach einheitlichen Gestaltungsgrundsatzen geplant, gebaut und unterhalten werden. Nach dieser
Logik werden auch Verkehrsnetze fiir den Radverkehr entwickelt.

Abbildung 8: Typische HauptverkehrsstraRe

In den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) der Forschungsgesellschaft fiir StralRen-
und Verkehrswesen ist festgelegt, wie dieses hierarchisch aufgebaute StraRennetz fiir den Kfz-Verkehr
aufgebaut ist (RIN 2008, S. 23, Tab. 13). Jede StraRe erfillt dann eine ganz bestimmte Funktion im
Wegenetz und ist entsprechend gestaltet. Eine HauptverkehrsstraRBe sieht dann auch aus wie eine
HauptverkehrsstraBe. Sie soll u.a. (Durchgangs-) Verkehr biindeln, hohere Geschwindigkeiten
ermoglichen und Fahrzeiten verkirzen. Daher sind HauptverkehrsstraBen Ublicherweise unter
anderem

e breiter ausgebaut,

e mit weiteren Kurvenradien ausgestattet,

e gegeniber querenden und einmiindenden StralRen bevorrechtigt,

e mit einer griinen Welle an Lichtsignalanlagen versehen und

o die Wegefiihrung ist durch bauliche MaBnahmen und Markierungen eindeutig erkennbar.

Es ist intuitiv moglich dieser StraBe zu folgen. Die wegweisende Beschilderung dient lediglich als
Unterstiitzung und hilft an Knotenpunkten bei der Entscheidung zur Fahrtrichtung. Noch héhere
Anforderungen werden an Autobahnen gestellt, geringere an Sammel- oder AnliegerstraRen (z. B.
hinsichtlich Breiten, Reisezeiten, Erkennbarkeit der Wegefiihrung). Dieses Verkehrssystem ist einfach
zu verstehen und zu nutzen.

Der gleiche Anspruch wird an das Netzsystem fiir den Radverkehr gestellt. Die RIN 2008 enthalt ebenso
Verkehrswegekategorien fur den Radverkehr (RIN 2008, S. 26, Tab. 15). Diese
Verkehrswegekategorien sind in Tabelle 2 dargestellt. Sie unterscheidet Radverkehrsverbindungen
auBerhalb und innerhalb bebauter Gebiete. Je nach Einstufung einer Radverkehrsverbindung ergeben
sich hohere oder niedrigere Anforderungen an Bau und Unterhalt, z. B. hinsichtlich Reisezeiten oder
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Winterdienst. Die konkreten Anforderungen lassen sich insbesondere aus den Richtlinien fur die
integrierte Netzgestaltung und den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) ableiten.

ARl Uberregionale Radverkehrsverbindung
AR | auBerhalb bebauter Gebiete ARl regionale Radverkehrsverbindung
AR IV nahrdumige Radverkehrsverbindung
IR innergemeindliche Radschnellverbindung
. . IR innergemeindliche Radhauptverbindung
IR innerhalb bebauter Gebiete IRIV innergemeindliche Radverkehrsverbindung
IRV innergemeindliche Radverkehrsanbindung

Tabelle 2: Verkehrswegekategorien fiir den Radverkehr nach RIN 2008 (S. 26, Tab. 15)

Die RIN 2008 legt die in Tabelle 3 angestrebten Fahrgeschwindigkeiten in km/h zugrunde. In der ERA
2010 wird darlber hinaus konkretisiert, dass als maximale Zeitverluste durch Anhalten und Warten je
Kilometer Strecke die in Tabelle 3 angegebenen Werte akzeptabel sind (ERA 2010, S. 10, Tab. 2).
Hieraus wird deutlich, dass auRRerhalb bebauter Gebiete durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten von
20-30 km/h moglich sein sollen. Innerhalb bebauter Gebiete werden 15-25 km/h angestrebt. Die
Zeitverluste an Knotenpunkten sind hierin bereits eingerechnet. Nach ERA 2010 sollten die zentralen
Hauptverbindungen innerorts beleuchtet und mit einer Wegweisung ausgestattet sein sowie im
Winter gerdumt und gestreut werden. Im Ergebnis macht ein Blick in die geltenden Regelwerke
deutlich, dass ein zeitgemaRes Radverkehrsnetz qualitativ hochwertigen Anspriichen geniigen muss.

AR — auBRerhalb bebauter Gebiete
AR I Gberregionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 15
AR Il regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25
AR IV nahrdumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35
IR —innerhalb bebauter Gebiete
IRl innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30
IR innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45
IRV innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60
IRV innergemeindliche Radverkehrsanbindung - -
*) einschlieflich Reisezeitverluste an Knotenpunkten (nach den RIN)

Tabelle 3: Anforderungen an Fahrgeschwindigkeiten und max. Reisezeitverluste nach RIN 2008 (S. 26, Tab. 15) und ERA
2010 (S. 10, Tab. 2)
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4.2. Netzhierarchie und Anforderungen

In Anlehnung an die Netzsystematik der RIN 2008 (Kap. 4.1.) werden fiir das Alltagsradnetz des
Marktes Holzkirchen zwei Hierarchieebenen festgelegt: Hauptrouten und Basisrouten. Bei der
Festlegung der Qualitatskriterien fiir dieses hierarchische Radverkehrsnetz wurden die technischen
Regelwerken (u.a. RIN 2008, ERA 2010) beriicksichtigt. Zudem sind die Anforderungen der
Steuerungsgruppe und der Biirgerschaft eingeflossen.

Das entwickelte Alltagsradverkehrsnetz aus Haupt- und Basisrouten wird erganzt um die Verbindungen
des Freizeitradverkehrs, bei denen der Wallenstein-Radweg hervorgehoben werden kann.
Freizeitradwege sind kein Bestandteil des Alltagsradnetzes, kénnen jedoch in Teilen auf diesem Netz
verlaufen und erganzen es. An das Freizeitradnetz wurden auftragsgemall keine weiteren
Anforderungen definiert.

4.2.1. Hauptradrouten

Die Hauptrouten verbinden die zentralen Quellen und Ziele im Gemeindegebiet durch ein
durchgehendes Netz an (subjektiv und objektiv) sicheren sowie bequem befahrbaren Routen. Sie
verlaufen entlang der identifizierten Trassen und sollen den Uberortlichen Radverkehr auf definierten
Achsen bindeln, zum Umstieg auf das Fahrrad motivieren und den Anschluss an die
ortsiibergreifenden/regionalen Radwege gewahrleisten. Zentrale Anforderungen sind:

Erkennbar

Die Hauptroute ist fiir alle Verkehrsteilnehmer eindeutig erkennbar und die Wegefiihrung aufgrund
der baulichen und optischen Gestaltung jederzeit intuitiv.

BeispielmaBnahmen: Einheitliche Oberflache, Markierungen, Piktogramme, Routenlogo.

Abbildung 9: BeispielmaBnahme fur die Erkennbarkeit einer Hauptroute
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Durchgangig

Das Hauptroutennetz ist in sich geschlossen, die Fihrungsformen und die Gestaltung werden im
gesamten Streckenverlauf beibehalten.

BeispielmaRnahmen: Liickenschlisse, Fortfiihrung von Fliihrungsformen auch in Engstellen.

Abbildung 10: BeispielmalRnahme flr die Durchgangigkeit einer Hauptroute

Sicher

Auf den Hauptrouten sind auch ein 8-jahriges Kind oder eine 80-jahrige Seniorin sicher unterwegs —
auch gefihlt.

BeispielmaRnahmen: Radwege, FahrradstraRRen.

Abbildung 11: BeispielmaRnahme flr die Sicherheit einer Hauptroute
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Schnell und direkt

Hauptrouten bieten kurze Wege im Markt. Radfahrer sind moglichst bevorrechtigt, Stopps und
Wartezeiten werden minimiert.

BeispielmaBnahmen: Bevorrechtigte Radachsen, Fahrradampeln mit Induktionsschleifen,

Abkiirzungen schaffen, planfreie Querungen (Unter-/ Uberfiihrungen)

Abbildung 12: Beispielmanahme flr die Schnelligkeit und Direktheit einer Hauptroute

Komfortabel

Hauptrouten sind frei von Hindernissen (z. B. Pollern und Bordsteinkanten), erlauben ein Uberholen
und Nebeneinanderfahren von Radfahrern und reduzieren die erforderlichen Interaktionen mit Kfz auf
ein MindestmalR.

BeispielmaBnahmen: Anrampung der StraBe auf Radwegeniveau, Nullabsenkung von Bordsteinen,
Verzicht auf Materialkanten

Abbildung 13: BeispielmalRnahme fiir den Fahrkomfort einer Hauptroute

Fazit
Das Hauptradroutennetz hat das Ziel, den vorhandenen Radverkehr auf attraktiven Achsen zu biindeln
und neue Zielgruppen zu erschlieBen. Die wichtigsten Planungsziele sind:

e durchgehendes, bevorrechtigtes Wegenetz

o hohes Sicherheitsgefihl (fur alle Nutzer von 8 — 80 Jahren)

e Entwurfsgeschwindigkeit innerorts: 25 km/h
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e Entwurfsgeschwindigkeit auBerorts: 35 km/h
e einfach: fiir alle Verkehrsteilnehmer als Trasse erkennbar

e komfortabel

4.2.2. Basisrouten

In Ergdnzung zum (ibergeordneten Hauptroutennetz ist auch eine ErschlieBung von Orten wichtig,
deren Radverkehrspotenzial geringer ist und die deshalb nicht an das Hauptradroutennetz
angeschlossen werden kénnen. Zudem braucht es Anschliisse zu den Hauptrouten. Hierzu dient das
Basisnetz. Mit ihm wird das kommunale Radnetz engmaschiger. Die qualitativen Anforderungen an das
Basisroutennetz liegen unter denen des Hauptnetzes — beispielsweise im Hinblick auf Bevorrechtigung,
Geschwindigkeiten oder Sicherheitsgefiihl. Die wichtigsten Planungsziele sind:

e durchgehendes, direktes Wegenetz

e engmaschiges Radverkehrsnetz

e Entwurfsgeschwindigkeit innerorts: 20 km/h
e Entwurfsgeschwindigkeit auRerorts: 30 km/h
e Einfach: als Radweg erkennbar

FlachenerschlieBung

Bei der baulichen Gestaltung der Basisrouten sowie der weiteren ErschlieBungsstraBen ist darauf zu
achten, diese fiir den Radverkehr attraktiv zu machen. Diese flachige ErschlieRung des Marktgebietes
flir den Radverkehr beinhaltet insbesondere Malinahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung auf
Streckenabschnitten und in Einmindungsbereichen bzw. Knotenpunkten, die Ordnung des ruhenden
Parkverkehrs und die Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf die dafiir vorgesehenen Verkehrsachsen.
Nachstehende Beispiele machen deutlich, wie das NebenstraBennetz jenseits von Fahrradstrafien
gestaltet werden kann.

Abbildung 14: Mit Grininseln werden in dieser Tempo-30-Zone eine Torsituation geschaffen und die Sichtachsen
unterbrochen, so dass sich die Geschwindigkeiten reduzieren. Die Parkstande sind baulich ausgebildet und ordnen den
Verkehrsraum. Im Einmiindungsbereich erfolgt ein Materialwechsel von Asphalt auf Pflastersteine.
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Abbildung 15: Oberflachenstruktur und die Anordnung der begriinten Inseln — u.a. in der Fahrbahnmitte — reduzieren die
Geschwindigkeiten in diesem verkehrsberuhigten Bereich (VZ 325) spuirbar.

4.2.3. Prinzip der Durchgangigkeit eines Netzelementes

Jedes Mal, wenn eine Fiihrungsform wechselt, reduziert dies Erkennbarkeit, Verkehrssicherheit und
Attraktivitdt einer Radverbindung. Ein vorrangiges Ziel der Netzplanung ist es deshalb, im
Streckenverlauf eine einheitliche Flihrungsform durchgehend zu gewahrleisten. Ein Wechsel der
Flihrungsform wird in der Praxis haufig dort vorgenommen, wo die ortlichen Gegebenheiten eine
Fortsetzung der bestehenden Fihrungsform nicht erlauben oder zumindest stark einschrinken. In
diesen Fallen ist alternativ zu priifen, mit welchen baulichen und/oder verkehrsleitenden MaRnahmen
die Fuhrungsform fiir den Radverkehr beibehalten werden kann. Bei Bedarf kann die
Radverkehrsanlage an Engstellen oder auf kurzen Abschnitten in ihrer Breite abweichend vom
Qualitatsstandard bzw. Regelmall auf ein vertragliches MindestmaRR reduziert werden. Eine
Unterschreitung an solchen Engstellen ist verkehrsrechtlich zuldssig.

Richtwerte bietet zum einen die ERA 2010, die allerdings planerisch nicht bindend sind, d.h.
Abweichungen hiervon sind grundsatzlich zuldssig. Vorgaben finden sich in der Verwaltungsvorschrift
zur StralBenverkehrsordnung (VwV-StVO zu §2 Abs. 4 Satz 2). Zum anderen kann die erforderliche
Mindestbreite aus dem Raumbedarf von Fahrradern und den nétigen Sicherheitsabstanden zu
Hindernissen und anderen Radfahrenden abgeleitet werden. Abgeleitet aus den Werten der VwV-
StVO, ERA 2010 (S. 16, Kap. 2.2.1.) sowie unter Beriicksichtigung des Design Manual for Bicycle Traffic
(CROW, S. 49) ergeben sich die nachstehenden Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ohne
Mischverkehrsfihrung mit FuRgangern).

Einrichtungsverkehr

Die Regelbreite betragt 2,0 m oder mehr. Der Wert ergibt sich aus der Breite zweier einspuriger
Fahrrader (Breite jeweils ca. 0,8 m) zuziiglich Sicherheitsabstdnden (Abbildung 16). Die Breite von
2,30 m erméglicht auch das Uberholen eines mehrspurigen Lastenfahrrades.
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Abbildung 16: Regelbreite fir Einrichtungsradwege

Es ist vertretbar, an Zwangspunkten die Breite so weit zu reduzieren, dass ein Uberholvorgang nicht
mehr moglich ist. In diesem Fall ist die erforderliche Mindestbreite (Engstelle) an dem Raumbedarf
eines mehrspurigen, fahrenden Lastenfahrrades auszurichten. Damit ist sichergestellt, dass jeder
gangige Fahrzeugtyp die Engstelle fahrend passieren kann. Die absolute Mindestbreite betragt daher
1,0 m zuziglich Sicherheitsraumen (Abbildung 17) und seitlichen Abstinden von 0,5m zu
Hindernissen. Dabei handelt es sich explizit um MindestmaRe, die nur im Einzelfall an Zwangspunkten
und auf moglichst kurzer Strecke angewendet werden sollen.

Abbildung 17: Mindestbreite fiir Einrichtungsradwege an Engstellen (Zwangspunkte)
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Zweirichtungsverkehr

Im Begegnungsverkehr betrdagt die Regelbreite des Radwegs mindestens 3,0 m. Damit ist auch ein
sicherer und bequemer Begegnungsverkehr zweier mehrspuriger Lastenfahrrader moglich. Der
Raumbedarf eines einzelnen Lastenfahrrads betrédgt 1,3 m zuzliglich Sicherheitsabstdnden (Abbildung
18).

Abbildung 18: Regelbreite flir Zweirichtungsradwege

An Engstellen kann die Breite vortibergehend auf bis zu 2,0 m reduziert werden, so dass sich zwei
mehrspurige Lastenfahrrader bei Langsamfahrt passieren konnen (Abbildung 19).

Abbildung 19: Mindestbreite fiir Zweirichtungsradwege an Engstellen (Zwangspunkten)
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4.3. Fiihrungsformen fiir Haupt- und Basisrouten

Fiir das Alltagsradnetz in dem Markt Holzkirchen wurde mit der Steuerungsgruppe und auf
Grundlage der Bestandsaufnahme ein subjektiv sicheres Hauptradroutennetz festgelegt, das die
Interaktionen mit dem Kfz-Verkehr sowie auch dem FuBverkehr minimiert.

Hauptradrouten

Auf Hauptradrouten werden Radfahrer vorzugsweise auf baulich vom FulBverkehr getrennten Ein- oder
Zweirichtungsradwegen (auch auBerhalb bebauter Gebiete), geschiitzten Radfahrstreifen (Protected
Bike Lanes) oder FahrradstralRen gefiihrt. Dort, wo dies nicht umsetzbar ist oder aber temporir,
kénnen als reduzierter Standard auch andere Netzelemente zum Einsatz kommen: kombinierte Geh-
und Radwege (inner- und auBerorts), sowie nur innerorts Radfahrstreifen (ungeschiitzt), Mischverkehr
bei Tempo 30 (bis 5.000 Kfz/24h) und Schutzstreifen. Bei Mischverkehrsfiihrungen sollten nach
Moglichkeit Piktogrammspuren eingesetzt werden.

Basisrouten

Fiir Basisrouten werden innerhalb bebauter Gebiete baulich getrennte Ein- und
Zweirichtungsradwege, geschitzte Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes), Mischverkehr bei Tempo
30 (bis 3.000 Kfz/24h) — ggf. als FahrradstraRe — und kombinierte Geh- und Radwege verwendet.
Aullerhalb bebauter Gebiete kommen als Standard kombinierte Geh- und Radwege, asphaltierte
Wirtschaftswege und Mischverkehr bis Tempo 50 (bis 2.500 Kfz/24h) zum Einsatz. Nachrangig werden
innerorts eingeplant: Radfahrstreifen, Mischverkehr bis Tempo 50 (Belastungsbereiche gemaR
ERA 2010), Schutzstreifen und verkehrsberuhigte Bereiche (VZ325). Bei aulerértlichen
Radverbindungen kann nachrangig zumindest (ibergangsweise eine Mischverkehrsfilhrung bei
Tempo 70 (Belastungsbereiche gemalk ERA 2010) in Erwdgung gezogen werden.
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Ubersicht der anzuwendenden Fiihrungsformen

Die beschriebenen Fiihrungsformen sind in Tabelle 4 Gbersichtlich dargestellt.

Hauptroute
Zweck: Biindelung des Radverkehrs,
ErschlieBung neuer Zielgruppen

Wichtigste Anforderungen:
durchgehendes, bevorrechtigtes
Wegenetz
hohes Sicherheitsgefiihl (8 - 80 Jahre)
Entwurfsgeschwindigkeit innerorts 25

Basisroute
Zweck: Anschluss an Hauptroutennetz
engmaschiges Radverkehrsnetz im
Landkreis

Wichtigste Anforderungen:
durchgehendes, direktes Wegenetz
engmaschiges Radverkehrsnetz
Entwurfsgeschwindigkeit innerorts 20

km/h km/h
Entwurfsgeschwindigkeit auRerorts 35 | Entwurfsgeschwindigkeit auBerorts 30
km/h km/h
einfach: als Trasse erkennbar einfach: als Weg erkennbar
komfortabel
Mischverkehr T30 (3.000 Kfz/Tag)
(ggf. als Fahrradstrae)
FahrradstraBe (max. 3.000 Kfz/Tag) kombinierter Geh- und Radweg (ggf.
Angestrebte . getrennter Einrichtungsradweg nicht-benutzungspflichtig)
.. innerorts -
Fiihrungsform getrennter Zweirichtungsradweg Fahrradzone
geschiitzter Radfahrstreifen getrennter Einrichtungsradweg
getrennter Zweirichtungsradweg
geschitzter Radfahrstreifen
getrennter Zweirichtungsradweg
FahrradstraBe (max. 3.000 Kfz/Tag)
Kombinierter Geh- und Radweg (nur kombinierter Geh- und Radweg
auBerorts | bei sehr geringer Fufsverkehrsstérke; Wirtschaftsweg (asphaltiert)
dafiir breiter) Mischverkehr bis T50 (2500 Kfz/Tag)
getrennter Einrichtungsradweg
Schutzstreifen (ggf. flachige
Nachrangige Radfahrstreifen L el
.. . - o Hauptverkehrsstraien)
Fiihrungsform | . Schutzstreifen (flachige Roteinfarbung) .
- innerorts . Radfahrstreifen
(reduzierter Mischverkehr T30 (5.000 Kfz/Tag) . .
Standard) kombinierter Geh- und Radweg Mischverkehr bis T50
(Belastungsbereiche gem. ERA)
verkehrsberuhigter Bereich
Mischverkehr bis T70 in Abhangigkeit
auBerorts kombinierter Geh- und Radweg von RAL (Belastungsbereiche vgl. ERA
S. 66, Tab. 19)

Tabelle 4: Netzsystematik mit Fiihrungsformen fiir den Radverkehr

Auf Grundlage der vorhandenen Bebauung und des zur Verfligung stehenden StralRenraums in
Holzkirchen hat sich insbesondere die Fihrung des
Nebenstralennetz als zentrale Fihrungsform herauskristallisiert. Zusatzlich wird fiir den Radverkehr
haufig eine getrennte Fidhrung vom Kfz-Verkehr nach Moglichkeit je nach
FulBverkehrsstarken in Form eines getrennten Geh- und Radweges, oft aber auch als kombinierter Geh-
und Radweg. Vorwiegend an Hauptstralen werden abschnittsweise auch Schutzstreifen als
FOhrungsform vorgesehen.

Radverkehrs auf FahrradstraBen im

vorgesehen,
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Regel- und Mindestbreiten der Radverkehrsanlagen
Fir die einzelnen Fiihrungsformen werden die in Tabelle 5 aufgefiihrten Regel- und Mindestbreiten

(bei Engstellen) vorgesehen.

Flhrungsform

Hauptroute

Basisroute

Selbststandig gefiihrte

Verbindungen

Getrennter Rad-

/
Gehweg

innerorts u. auRerorts:

Breite: > 3 m Radweg + > 2 m FuRweg
inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg
(auRerorts an Engstellen > 2,50 m mogl.)

innerorts (auRerorts normal nicht
eingesetzt):

Breite: 22,50 m Radweg +22 m
FuBweg

inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen
zum Gehweg

Gemeinsamer
Rad-/
Gehweg

aullerorts:

Breite: > 3 m Radweg

(Engstellen > 2,50 m)

innerorts (in der Regel kein Einsatz):

(nur bei sehr geringem FuBRgangeraufkommen)
Regelbreite: 4 m; Mindestbreite: 3 m
(Engstellen > 2,50 m)

aullerorts:

Breite: 22,50 m

innerorts (nur bei geringem
FuRgangeraufkommen):

Breite: > 2,50 m

(bei hoherer die Nutzungsintensitat
breitere Wege; vgl. ERA 2010, S.27, Bild
15)

Verbindungen an Hauptverkehrsstrallen

Getrennter Rad-
/
Gehweg mit
Einrichtungs-
verkehr

aullerorts (hohes FuRgingeraufkommen):

Breite: > 2 m Radweg + = 1,6 m FuRweg

inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg;
angestrebt 2,50 m (mind. 1,75 m) Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn

innerorts:

Breite: > 2 m Radweg + > 2,50 m FuBweg

inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg
0,5-0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

aullerorts:

in der Regel kein Einsatz
innerorts:

Breite: 22 m Radweg +>2 m
FuBweg

inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen
zum Gehweg

0,5-0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn

Getrennter Rad-
/
Gehweg mit
Zweirichtungs-
verkehr
(einseitig)

aulerorts:

Breite: > 3 m Radweg + > 2 m Fulweg

(auBerorts an Engstellen > 2,50 m mogl.)

inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg;
Angestrebt 2,50 m (mind. 1,75 m)
Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

innerorts:

Breite: > 3 m Radweg + > 2,50 m FuBweg

inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg
0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

auBerorts:

Breite: 22 m Radweg +2 1,6 m
FuBweg

innerorts:

Breite: 22,50 m Radweg + 22 m

FuBweg

inkl. 0,3-0,6 m signifikanter Trennstreifen
zum Gehweg

0,5-0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn

Gemeinsamer

aulerorts (geringes FuRgangeraufkommen):

aulerorts:

Rad-/ Breite: 3 m Breite: 22,50 m
Gehweg mit  |Angestrebt 2,50 m (mind. 1,75 m) Sicherheits- Angestrebt 2,50 m (mind. 1,75 m)
Einrichtungsver- [trennstreifen zur Fahrbahn Sicherheitstrennstreifen zur
kehr innerorts: Fahrbahn
in der Regel kein Einsatz innerorts (geringes
FuBgangeraufkommen):
Breite: >2,50 m
0,5-0,75 m
Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn
Radfahrstreifen |innerorts: (inkl. Markierung mind. 2 m) innerorts: (inkl. Markierung mind.
Breite:>2 m 2m)
0,5 - 0,75 m Sicherheitsabstand zum ruhenden Breite: >1,85 m
Verkehr 0,5-0,75 m Sicherheitsabstand
zum ruhenden Verkehr
Geschlitzter |innerorts: innerorts:
Radfahrstreifen |Breite: 2,30 m Breite: 2,00 m

0,75 m Sicherheitstrennstreifen
Weiterer Raumbedarf flr bauliche Trennelemente

0,75 m Sicherheitstrennstreifen
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Weiterer Raumbedarf fiir bauliche
Trennelemente
Schutzstreifen |innerorts: innerorts: (mind. 1,25 m)
Breite: 2 1,50 m (geringer KFZ-Verkehr) Breite: 21,50 m
0,25 - 0,75 m Sicherheitsabstand zum ruhenden 0,25 - 0,75 m Sicherheitsabstand
Verkehr zum ruhenden Verkehr
FUhrungsform Hauptroute Basisroute
FahrradstraRen |innerorts: innerorts:
c Breite: 23,50 m (4m-4,50m) Breite: 23,50 m (4m-4,50m)
o > 0,5 m Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr > 0,5 m Sicherheitsabstand zum ruhenden
cﬁ auBerorts: Verkehr
% Breite: 23,50 m auRerorts:
S Breite: > 3,50 m
o] Mischverkehr |innerorts: innerorts:
qZ_ reduzierter Standard: Tempo 30 oder Schritt bis 3000
3 Tempo 30 bis 5000 Kfz/Tag Kfz/Tag
S aullerorts: reduzierter Standard: Tempo 50
%D in der Regel kein Einsatz (Belastungsbereich gemal ERA)
T auBerorts:
i) Tempo 50 bis 2500 Kfz/Tag
g reduzierter Standard:
Tempo 70 in Abhéngigkeit von RAL
(vgl. ERA 2010 S.66, Tab. 19)

Tabelle 5: Regel- und Mindestbreiten fur Haupt- und Basisrouten in Abhangigkeit der Filhrungsform

Entsprechend dem Prinzip der Durchgéngigkeit eines Netzelementes (Kapitel 4.2.3) kénnen die
Breitenangaben, vor allem bei Hauptrouten, abschnittsweise unterschritten werden, um einen
Wechsel der Flihrungsform zu vermeiden. Dies lasst sich stellenweise aufgrund der 6rtlichen
Gegebenheiten nur schwer verhindern. Insbesondere hdufige Wechsel von fahrbahnbegleitenden und
Fiihrungen auf der Fahrbahn entlang von Hauptverkehrsstralen sollten ebenso wie haufige
Querungen gemieden werden. Sind Wechsel der Flihrungsform unumganglich, ist eine intuitive
Gestaltung der Uberleitung ein entscheidendes Kriterium fiir die Akzeptanz.

4.4. Gestaltungsstandards

Das menschliche Gehirn denkt in Bildern. Deshalb finden sich in unserer Sprache Satze wie: ,,Davon
muss ich mir erst ein Bild machen” oder ,,Das kann ich mir (nicht) vorstellen”. Nur wenn wir ein Bild
vor unserem geistigen Auge haben, uns etwas vorstellen konnen, wird auch tatsdchlich eine
Handlung erfolgen. Der Weg zur Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens und damit zum
fahrradfreundlichen Markt Holzkirchen fiihrt deshalb (iber eine bauliche Infrastruktur, die klare und
attraktive Bilder vom Fahrradfahren im Markt erzeugt — und damit auch die gefiihlte Sicherheit
geben, so dass sich Menschen in den Sattel schwingen oder ihre Kinder Fahrrad fahren lassen.

Damit solche Bilder entstehen kdnnen, sind drei Kriterien wichtig:
1. Im Kerngebiet werden moglichst einheitliche Flihrungsformen angewendet (Kap. 4.3)

2. Im Streckenverlauf wird eine Fiihrungsform moglichst durchgéngig beibehalten, ggf. auch
zu Lasten des Regelmales (Kap. 4.2.3)

39



Netzplanung Radverkehr fiir den Markt Holzkirchen

3. Haupt- und Basisrouten sind moglichst einheitlich gestaltet — auch bei Einsatz
unterschiedlicher Fiihrungsformen. Hierzu dienen die Gestaltungsstandards in diesem
Kapitel

4.4.1. Grundsatze fiir Hauptrouten

Hauptradrouten sind das Riickgrat des kommunalen Radverkehrsnetzes. An sie werden deshalb
hohere Standards gesetzt. Zentrale Grundsatze fiir die bauliche, optische und komfortable Gestaltung
sind eine leichte Erkennbarkeit, eine intuitive Wegefiihrung, eine moglichst durchgehende
Bevorrechtigung, sowie hoher Fahrkomfort und Beleuchtung, um die Radverkehrsanlage zu jeder
Tages- und Nachtzeit sicher nutzen zu kénnen.

Leichte Erkennbarkeit

Eine gute und intuitive Erkennbarkeit der Hauptradroute und ihres Streckenverlaufs ist eine zentrale
Voraussetzung, dass Autofahrer zum Umstieg auf das Fahrrad motiviert werden. Darliber erhoht eine
leicht sichtbare Radverbindung die Verkehrssicherheit und wird auch von den Radfahrenden sehr
wertgeschatzt. Viele etablierte Fahrradstadte und -regionen arbeiten daher mit Elementen, welche die
Radverbindung im Verkehrs- und Landschaftsraum sichtbar machen — z.B. Uiber ein Routenlogo,
farbige Begleitmarkierungen, eine rote Asphaltoberfliche oder einer durchgehenden
Radwegebeleuchtung. Zukinftig sollen Hauptrouten so gestaltet werden, dass sie fir alle
Verkehrsteilnehmerinnen als Radverbindung und explizit auch als Hauptroute erkannt werden.
Geeignete MalRnahmen sind hierfir mit allen Baulasttragern gemeinsam festzulegen. Empfohlen
werden:

o durchgehende Asphaltoberfliche ohne Materialkanten (auch bei komb. Geh- u. Radwegen
sollte der Bordweg komplett asphaltiert und nur der Sicherheitstrennstreifen gepflastert sein),
alternativ ist auch Pflaster ohne Fase moglich

e Hauptroutenlogo als Piktogramm auf der Radwegeoberflache und/oder als nicht-amtliches
Hinweisschild und/oder als Einschubplakette in die FGSV-Beschilderung

¢ weile Randmarkierung (auBerhalb und moglichst auch innerhalb bebauter Gebiete)

Abbildung 20: Die Radverkehrsanlage ist nicht als solche erkennbar.
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Eine weiRe Randmarkierung macht die Radverkehrsanlage nicht nur besser sichtbar, sondern erhdht
auch die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr bei Dunkelheit und schlechten Sichtverhéltnissen.
Abbildung 21 verdeutlicht den Unterschied zwischen Radwegen mit und ohne Markierung. Sie sollte
daher auf allen Hauptradrouten und moglichst auch auf den Basisrouten markiert werden. Die ERA
2010 fuhrt dazu aus: ,Zur Vermeidung des Abkommens von der Fahrbahn kénnen die Rander des
Radwegs mit durchgehendem Schmalstrich markiert werden” (ERA 2010, S. 69, Ausfiihrung zu Bild 73).
Weiterhin heildt es, die Markierung komme in folgenden Féllen in Betracht:

e bei ,unbeleuchteten Radwegen der Netzkategorien AR Il und AR II1“
e bei ,bewegter Linienfliihrung, Blendgefahr oder schlechter Erkennbarkeit (gegebenenfalls nur
abschnittsweise”

Abbildung 21: Eine weille Randmarkierung erhoht die Erkennbarkeit der Verkehrsfihrung
gerade bei Dunkelheit erheblich.

Eine durchgangige Markierung mit beidseitigem weiem Schmalstrich auf allen Hauptrouten ist daher
auf Grundlage der ERA 2010 moglich und wird fir den Markt Holzkirchen als Standard empfohlen. In
Kurvenbereichen sollte zusatzlich eine unterbrochene bzw. durchgehende Mittelmarkierung zur
Anwendung kommen, an Abzweigungen im ausgewiesenen Radnetz auch Richtungspfeile.

Intuitive Wegefiihrung

Die Einwohner kennen ihren Markt aus der Windschutzperspektive, also vor allem die
Hauptverkehrsadern, auf denen sie mit dem eigenen Auto unterwegs sind. Diese stark befahrenen
Strecken und die dort zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten sind jedoch alles andere als attraktiv und
werden fiir das Radfahren haufig als unsicher empfunden.

Ziel muss es deshalb sein, die Hauptradrouten im gesamten Streckenverlauf klar erkennbar zu machen,
so dass es intuitiv moglich ist, ihnen zu folgen oder sich an Knotenpunkten richtig zu verhalten. Dies ist
insbesondere durch bauliche MaRRnahmen (z.B. einheitliche, durchgehende Oberfliche) und
Markierungen (z.B. Roteinfarbung des Streckenverlaufs, Richtungspfeile, Haltelinien) zu
gewahrleisten. Eine wegweisende Beschilderung fiir den Radverkehr nach dem FGSV-Standard ist
notwendig, ihr sollte allerdings lediglich eine erganzende Funktion zukommen.

KernmaRnahmen sind demnach:

¢ bauliche Ausgestaltung der Wegefiihrung im gesamten Streckenverlauf
e Einsatz von Markierungen auf Fahrbahnen und Radverkehrsanlagen
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e unterstitzend: Radwegweisung nach FGSV-Standard

Abbildung 22: Intuitive Wegefiuhrung durch Piktogramme

Abbildung 23: Intuitive Wegefiihrung fiir den Radverkehr durch bauliche Gestaltungsmafnahmen

Abbildung 24: Intuitive Wegefuhrung durch Markierungen
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Bevorrechtigung

Radfahrer sind besonders sensibel was Umwege und Reisezeiten angeht. Hauptrouten sind das, was
fiir den Kfz-Verkehr die Hauptstrallen sind — sie sollen ein moglichst schnelles, flissiges Vorankommen
ermoglichen. Deshalb werden Hauptrouten Uberall dort bevorrechtigt, wo dies auf Grundlage der
jeweils geltenden Regelwerke maglich ist — auch auf Verbindungen auBerhalb bebauter Gebiete, z. B.
gegenliber einmindenden Stralen. Wartezeiten werden moglichst vermieden (z.B. durch freies
Rechtsabbiegen fiir den Radverkehr an Knotenpunkten, kurze Rotlichtphasen fiir den Radverkehr) oder
aber minimiert (z. B. durch Induktionsschleifen fiir den Radverkehr). Ergdnzend oder alternativ zu
diesen MalRnahmen werden planfreie Querungen vorgesehen, um ein schnelles, fllissiges und sicheres
Queren von Kfz-StraBen oder auch weiteren Barrieren wie Bahnlinien zu ermdoglichen.

KernmalBnahmen sind demnach:
e Vorrang flr den Radverkehr auf Hauptrouten (Unterordnung nur im Einzelfall)
e Freies Rechtsabbiegen fiir den Radverkehr an Knotenpunkten
e Fahrradfreundliche Steuerung von Lichtsignalanlagen: insbesondere eigener Signalgeber,
kurze Rotphasen, (vorgelagerte) Induktionsschleifen
e Verstirkter Einsatz planfreier Querungen (Unter- und Uberfiihrungen)

Abbildung 25: Bevorrechtigung einer Radverkehrsachse (innerdrtlich)

Abbildung 26: Induktionsschleife fiir den Radverkehr an einer Lichtsignalanlage
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Abbildung 27: Planfreie Querung einer klassifizierten Strae mit unterstitzender Markierung auf dem Radweg

Komfort

Gewohnheiten entstehen durch positive Erfahrungen. Das menschliche Gehirn schittet dann
gehirneigene Belohnungsstoffe aus. Sie sind der Grund dafiir, dass wir uns anschliefend gut fiihlen
und zu ,,Wiederholungstatern” werden, um die Belohnung wieder und wieder zu erleben. Schlechte
Erfahrungen fihren dagegen zu einem Vermeidungsverhalten. Ein komfortables Hauptradroutennetz
ist daher kein Luxus, sondern elementare Voraussetzung, um das Mobilitdtsverhalten im Markt zu
verdandern. Eine Radverbindung ist vor allem dann komfortabel, wenn wenig Interaktionen mit FuRB-
und Radverkehr erfolgen, die Oberflache glatt und frei von Hindernissen ist, Kurvenradien ausreichend
bemessen und einsehbar sind und Radfahrer im Normalfall bequem nebeneinander fahren und sich
beim Radeln unterhalten konnen (oder ein Elternteil neben seinen Kindern radeln kann).

KernmaRnahmen sind daher:

e weitgehend getrennte Fithrung von Kfz- und FuRverkehr

e breite Radverkehrsanlagen, um Uberholen und Nebeneinander fahren (auch im
Begegnungsfall) zu ermdglichen

e glatte Oberfliche und Verzicht auf Materialkanten (ggf. Nullabsenkungen als Alternative)

e Fahrflache frei von Hindernissen (falls unvermeidlich: Hindernisse abgesichert)

e Bemessung von Kurvenradien an die angestrebten Fahrgeschwindigkeiten

e Radwege niveaugleich mit begleitenden StralRen

e Freihaltung der Radverkehrsanlagen durch regelmaRigen Griinschnitt

¢ Winterdienst vom Beginn des Berufsverkehrs bis zum Ende des allgemeinen Tagverkehrs

e Flachiger Einsatz von Schneestangen wihrend des Winters (Abbildung 30)
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Abbildung 28: Sofern auf eine Materialkante nicht verzichtet werden kann, ist eine Kombination aus Nullabsenkung und
Bordkante moglich. Die Absenkung sollte deutlich markiert und der gesamten Breite des kombinierten Geh- und Radwegs
entsprechen. Querungsstelle fur Blinde und Sehbehinderte sollte der Geh- und Radweg entsprechend aufgeweitet werden
(abweichend vom Fotobeispiel).

Abbildung 29: Auch kleine Aufmerksamkeiten wie diese Haltestangen mit FuBauftritt an Lichtsignalanlagen machen
Radfahren angenehm.

Abbildung 30: Schneestangen ermdglichen das sichere Befahren der Radwege auch im Winter — gerade auch auBerhalb der
Raumzeiten.
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Beleuchtung

Esist ein grundlegendes menschliches Bediirfnis, jederzeit die Kontrolle behalten zu wollen. Wir fiihlen
uns unsicher und ausgeliefert, wenn wir glauben, eine Situation nicht mehr selbst in der Hand zu
haben. Die gefuhlte Gewissheit einer Person, die Kontrolle zu besitzen und ein gewiinschtes Verhalten
ausflihren zu kénnen, wird als Kontrolliiberzeugung bezeichnet. Sie ist ein zentraler Einflussfaktor fur
Mobilitatsentscheidungen. Eine wesentliche Aufgabe der Radverkehrsférderung ist es deshalb, den
Nutzern das Geflihl zu geben, auch ohne eigenes Auto jederzeit und Uberall auf den alltaglichen
Verbindungen mobil sein zu kdnnen. Den Hauptrouten kommt dabei eine ganz besondere Rolle zu.

Alle Hauptradrouten sollten daher mit einer kiinstlichen Beleuchtung versehen sein, um auch bei
Dunkelheit zu jeder Tages- und Nachtzeit ein sicheres Befahren und ein hohes Sicherheitsgefiihl zu
gewahrleisten. Zusatzlich wird bei der Gestaltung darauf geachtet, dass schwer einsehbare Stellen,
mogliche ,Verstecke” usw. vermieden werden und natirliche Beleuchtung im Freien sowie in
Unterfliihrungen bestmoglich genutzt werden. Beispielsweise kann bei dem Neubau bzw. der
Sanierung von Unterfiihrungen flir den Radverkehr drauf geachtet werden, dass Béschungsbereiche
aufgeweitet werden und an einer oder mehreren Stellen Tageslicht in die Unterfiihrung gelangt.

KernmalBnahmen sind daher:
e kiinstliche Beleuchtung innerhalb und perspektivisch auch auRerhalb bebauter Gebiete
e gute Einsehbarkeit von Strecke und Kurvenbereichen (soziale Sicherheit)
e verstdrkte natiirliche Beleuchtung bei Radverkehrsunterfilhrungen durch Oberlichter und
aufgeweitete Béschungsbereiche

Abbildung 31: Zusammenspiel von kiinstlicher und natirlicher Beleuchtung
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Abbildung 32: Beispiel fir die bauliche Ausfiihrung einer natirlichen Beleuchtung in einer Unterfiihrung fiir den Radverkehr
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4.4.2. Planungsgrundsatze fiir Haupt- und Basisrouten

Bei der zukiinftigen Planung und Unterhaltung von Radverkehrsanlagen ergeben sich fir Haupt- und
Basisrouten die in Tabelle 6 zusammengefassten Planungsgrundsatze und Standards. Sie sollten bei
der Ausschreibung und Beauftragung von Ingenieurbiiros sowie bei der internen Qualitatssicherung
beachtet werden.

Befahrbarkeit Tag und Nacht sicherstellen

Befahrbarkeit Tag und Nacht
sicherstellen

Nullabsenkungen und/oder Verzicht auf Materialkanten

iaaunssz!fr::nt Radverkehrsfiihrung auch an Storstelle fortsetzen Radverkehrsfiihrung auch an
Umleitungen beschildern Storstelle fortsetzen
Umleitungen beschildern
Asphalt mit glatter Oberflache Asphalt mit glatter Oberflache
Belag Einheitliche Oberflache im Streckenverlauf Nullabsenkungen und/oder Verzicht

auf Materialkanten

Beleuchtung

innerortlich: kiinstliche Beleuchtungseinrichtungen
Verstarkte Nutzung der natirlichen Beleuchtung in
Unterfihrungen

innerortlich: kiinstliche
Beleuchtungseinrichtungen

Kombinierte Fiihrung mit Kfz- und

Radwegweisung

Fuhrungsformen | Getrennte oder kombinierte Fiihrung mit Kfz- und FuRverkehr
FuRverkehr
Verzicht auf Hindernisse auf/an Radwegen (angrenzend bis Verzicht auf Hindernisse auf/an
. . 0,5m) Radwegen (angrenzend bis 0,5 m)
Hindernisse . . .
Warnmarkierungen an Pollern (gemaR Warnmarkierungen an Pollern
Entwurfsgeschwindigkeit) (gemaR Entwurfsgeschwindigkeit)
Lichtsignal- eigene Signalgeber fir den Radverkehr eigene Signalgeber fiir den
anlagen MaRnahmen zur Beschleunigung des Radverkehrs an LSA Radverkehr
Logo Hauptroutenlogo als Markierung und Element der

Markierungen

WeiRe Fahrbahnrandmarkierung (Schmalstrich)
Mittelmarkierung in Kurvenbereichen und an Gefahrenstellen
Richtungspfeile an Abzweigen

Halt- und Wartelinien

Weille Fahrbahnrandmarkierung
(Schmalstrich) auBerorts

Male

Breite Radverkehrsanlagen mit Uberholméglichkeit (Regelfall)

Querungsstellen

Mafnahmen zur Minimierung von Stopps und Wartezeiten
Planfreie Querungen bei groReren Barrieren

Radwegweisung
und
Knotenpunkt-
system

Beschilderung des Netzes nach FGSV-Standard
Einsatz von Tabellenwegweisern (Regelfall)

Beschilderung des Netzes nach FGSV-
Standard

Einsatz von Pfeilwegweisern
(Regelfall)

Rastanlagen

An Schnittstellen mit Freizeitradwegen

Maéngelmelder

Service- 1-2 Servicestationen je Kommune Servicestationen nach Bedarf
Elemente Haltestangen an Lichtsignalanlagen bzw. Wartepunkten
Bauliche Ausgestaltung der Wegefuhrung Radweg niveaugleich zur
. Kurvenradien und Aufstellflachen gemaR begleitenden StralRe oder héher
Technische e . .
Bauausfihrung Entwurfsg.eschwm.dlgkelt . ) befestigte Randstreifen (Bankett)
Radweg niveaugleich zur begleitenden Strale oder héher
befestigte Randstreifen (Bankett)
Unterhalt Jahrliche Kontrolle des Netzes und der Radwegweisung

Radwegweisung (2-jahriger Turnus)
Méngelmelder

Vorrangregelung

Bevorrechtigung der Radverbindung (Regelfall)
Freies Rechtsabbiegen fiir den Radverkehr

Unterordnung der Radverbindung
(Regelfall)

Winter

Winterdienst mit auftauenden Materialien (sehr hohe
Prioritat)
Schneestangen

Winterdienst mit auftauenden
Materialien (hohe Prioritat)
Schneestangen (bei Bedarf)

Tabelle 6: Planungsgrundséatze und Standards fiir Haupt- und Basisrouten
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4.4.3. Einrichtungsradweg (innerortlich)

Menschen fiihlen sich auf Radwegen deutlich sicherer, wenn diese physisch vom Kfz-Verkehr
abgegrenzt sind. Dies gilt sowohl fiir die Uberholvorginge im Lingsverkehr, als auch fiir Ein- und
Ausparkvorgénge. Bei der Planung ist darauf zu achten, dass diese baulich getrennten Radwege auch
objektiv sicher gestaltet werden. Dabei sind drei Grundsatze zu beachten:

1. Erwartungen: Je eher ein Autofahrer mit Radverkehr rechnet, desto weniger Unfélle sind zu
verzeichnen. Es ist deshalb kontraproduktiv, wenn innerhalb eines Stadt- oder des Landkreisgebietes
verschiedene Fiihrungsformen eingesetzt oder die Wahlfreiheit planerisch vorgesehen wird. Die
konsequent einheitliche Fihrung des Radverkehrs und eine deutliche Markierung der
Radverkehrsanlagen (z.B. einheitliche und durchgehende Oberfliche, Roteinfarbung) erhoht
signifikant die Erwartung, dass mit Radfahrern zu rechnen ist.

2. Sichtbeziehungen: Je friher und besser sich Auto- und Radfahrerin vor Konfliktbereichen
gegenseitig sehen kénnen, desto sicherer sind Radfahrerinnen unterwegs. Bei der Planung ist deshalb
ein besonderes Augenmerk auf die Sicherstellung der Sichtbeziehungen zu legen. Die o6rtlichen
Entwurfsgeschwindigkeiten fir den Radverkehr sind dabei zu bericksichtigen.

3. Abbiegegeschwindigkeiten: Je geringer die Geschwindigkeiten abbiegender Fahrzeuge, desto
seltener kommt es zu Konflikten oder Unfdllen mit Radfahrern. Daher sollten Uberall dort
geschwindigkeitsreduzierende MaRnahmen getroffen werden, wo die Verkehrsstrome abbiegender
Kraftfahrzuge und geradeaus fahrender Radfahrer nicht durch eine getrennte Signalisierung
voneinander ferngehalten werden — z. B. durch engere Kurvenradien oder Aufpflasterungen.

Als ,Radwege” werden in diesem Konzept ausschlieBlich solche Radverkehrsanlagen bezeichnet, die
nicht nur baulich vom Kfz-Verkehr getrennt sind, sondern zusatzlich auch eine getrennte Filhrung zum
langsameren FuBverkehr aufweisen (andernfalls handelt es sich um kombinierte bzw. gemeinsame
Geh- und Radwege, auf welche die hier beschriebenen Standards dem Sinn nach analog angewendet
werden kdnnen).

Streckenabschnitte

Bei Einrichtungsradwegen wird der Radverkehr in jede Fahrtrichtung rechts der Fahrbahn gefiihrt —
baulich abgegrenzt von der Fahrbahn und eventuellen Parkstanden fir Kfz. Abbildung 31 zeigt die
Aufteilung des StraBenraumes fiir Kfz- und Radverkehr im Regelfall, der Flachenbedarf fiir den
FuBverkehr ist in Abhangigkeit der Verkehrsfunktion hinzuzurechnen. Fiir jede Fahrtrichtung ist eine
Fahrbahnbreite von 2,75 m bis 3,25 m vorgesehen (insbesondere bei klassifizierten Stralen kénnen
groRere Querschnitte gefordert werden). Die Einrichtungsradwege haben eine Breite von 2,0 m und
sind durch einen 0,75 m (Mindestmal® 0,5 m) breiten Sicherheitstrennstreifen von der Fahrbahn
abgegrenzt (Abbildung 32). Auf Strecken mit einem hohen Radverkehrsaufkommen oder erheblichem
Verkehr an mehrspurigen Fahrradern sollten im Einzelfall groRBere Breiten vorgesehen werden. Im Falle
von Langsparkstianden auf der Fahrbahn ist eine Breite von mindestens 0,75 m einzuplanen — im
Einzelfall sind noch groRere Absténde zielfiihrend, z. B. wenn es sich um Kiss & Ride-Anlagen vor
Bildungseinrichtungen handelt, an denen mit einer Vielzahl ein- und aussteigender Personen zu
rechnen ist.
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Abbildung 33: Regelbreiten fur Kfz- und Radverkehr bei Einrichtungsradwegen auf Hauptrouten (Fahrbahnbreite: 2,75 m bis
3,25m)

Einmiindungen

Ein besonderes Augenmerk ist auf alle Stellen mit Querverkehr zu legen — dies sind vor alle
Einmiindungen sowie Grundstiicksein- und -ausfahrten. Hierbei sind die im Eingang zu diesem
Unterkapitel aufgefihrten Handlungsfelder (Erwartungen, Sichtbeziehungen,
Abbiegegeschwindigkeiten) entscheidend. Eine Musterlosung zur Gestaltung von Einmiindungen im
Verlauf von Einrichtungsradwegen ist in Abbildung dargestellt. Diese Musterlésung kann um weitere
Elemente ergdnzt werden, z.B. durch Aufpflasterung des Konfliktbereiches mit einer Geh- bzw.
Radwegilberfahrt. Im Bereich des Sicherheitstrennstreifens sind an den erforderlichen Stellen Auf- und
Abfahrten auf den Radverkehr vorzusehen, z. B. gegeniliber von Einmindungen.

Abbildung 34: Sicherheitstrennstreifen zwischen Radweg und Fahrbahn bzw. Parkstanden — hier baulich ausgebildet
(Prinzipskizze)
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Abbildung 35: Gestaltung von Einmiindungsbereichen bei bevorrechtigten Einrichtungsradwegen (Prinzipskizze)

4.4.4. Zweirichtungsradweg (innerortlich)

In Einzelfallen ist die Einrichtung von Zweirichtungsradwegen sinnvoll. Dies ist insbesondere der Fall,
wenn dadurch das haufige Befahren eines Einrichtungsradwegs entgegen der Fahrtrichtung vermieden
wird — z.B. aufgrund der hohen Barrierewirkung der StralRe oder der Wegebeziehungen der
Nutzerinnen. Auch ist der Raumbedarf fiir die Anlage eines Zweirichtungsradwegs im Vergleich zu zwei
Einrichtungsradwegen geringer. Bei Zweirichtungsradwegen liegt das Regelmal’ bei 3,0 m zuzlglich
einem abgrenzenden Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m (Mindestmal® 0,5 m ohne Parkstdnde am
Fahrbahnrand). Auf Strecken mit einem hohen Radverkehrsaufkommen oder erheblichem Verkehr an
mehrspurigen Fahrradern sollten im Einzelfall groBere Breiten vorgesehen werden. Im Falle von
Langsparkstanden auf der Fahrbahn ist eine Breite von mindestens 0,75 m einzuplanen — im Einzelfall
sind noch groBere Abstinde zielflihrend, z.B. wenn es sich um Kiss & Ride-Anlagen vor
Bildungseinrichtungen handelt, an denen mit einer Vielzahl ein- und aussteigender Personen zu
rechnen ist. Der Regelquerschnitt der Fahrbahn betrédgt 5,50 m bis 6,50 m im Begegnungsverkehr (2,75
m bis 3,25 m je Fahrspur) (insbesondere bei klassifizierten Stralen kénnen groRere Querschnitte
gefordert werden).
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Abbildung 36: Regelbreiten fur Kfz- und Radverkehr bei Zweirichtungsradwegen auf Hauptrouten (Fahrbahnbreite: 2,75 m
bis 3,25 m)

Sicherheit und Anwendungsbereiche

Zweirichtungsradwege sind grundsatzlich unfalltrachtiger als die Fihrung auf einem
Einrichtungsradweg. Vor der Planung eines Zweirichtungsradwegs ist daher zu prifen, wie dieser
sicher geplant und gestaltet werden kann. Die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010, S.
26) fihren zu den Voraussetzungen fiir die Anlage von Zweirichtungsradwegen aus:

,Die Nutzung der Radwege auf der linken Strafenseite ist innerorts eine hdufige Unfallursache. Baulich
angelegte Radwege diirfen daher nur nach sorgféltiger Priifung und nach Sicherung der Konfliktpunkte
(insbesondere Einmiindungen und Grundsttickszufahrten) in Gegenrichtung freigegeben werden.

Auf Straflen mit Mittelstreifen, (...) dichter seitlicher Nutzung und schlechter Uberquerungsmdéglichkeit
besteht ein erhéhter Bedarf, Radwege in beide Richtungen zu benutzen. In diesen Féllen soll zunédichst
gepriift werden, ob durch verbesserte Uberquerungsméglichkeiten, z. B. durch MafSnahmen an den
Knotenpunkten, die Benutzung der falschen Straf3enseite vermieden werden kann.

Ist dies nicht erfolgsversprechend, kann die Freigabe in beide Fahrtrichtungen gepriift werden. Die
Breite von Zweirichtungsradwegen soll die Begegnung von Radfahrern mit ausreichendem Abstand
erlauben. Es sollen nur wenige Kreuzungen, Einmiindungen und verkehrsreiche Grundstiickszufahrten
zu passieren sein und dort auch zwischen dem in Gegenrichtung fahrenden Radverkehr und dem
Kraftfahrzeugverkehr ausreichende Sicht bestehen.”

Die ERA 2010 fiihrt weiterhin aus, dass zur Markierung und Erkennbarkeit des Zweirichtungsradwegs
folgende MaRnahmen angewendet werden sollten (ERA 2010, S. 26): durchgehende Materialwahl,
sicherheitserh6hende Radwegelberfahrten bzw. alternativ (rot) eingefarbte Radverkehrsfurten,
Markierung des Sinnbildes ,Fahrrad” aus beiden Richtungen und Markierung zweier Richtungspfeile,
ggf. Verkehrszeichen 205 StVO (,,Vorfahrt gewahren”) vor Radverkehrsfurten.

Zur Gestaltung von Einmindungen an Zweirichtungsradwegen fiihrt die ERA aus (ERA 2010, S. 26f):

,An Kreuzungen und Einm(indungen sowie an verkehrsreichen Grundstlickszufahrten wird der Verkehr,
soweit er wartepflichtig ist, durch das Zeichen 1000-32 StVO (Sinnbild ,,Fahrrad”, beide Richtungen) auf
links fahrenden Radverkehr hingewiesen. Das Zusatzschild ist an Zeichen 205 StVO und an Zeichen 206
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StVO liber dem Hauptschild anzuordnen. Weitere Verdeutlichungen der Situation sollen an eventuell
vorhandenen Konfliktstellen vorgenommen werden (z. B. unglinstige Sichtverhdltnisse, starker oder
ziigig ein-/abbiegender Kraftfahrzeugverkehr).

Dafiir gibt es folgende Méglichkeiten:

e Anhebung der Radverkehrsfurt,
e Markierung des Sinnbildes ,,Fahrrad” auf der Furt mit gegenldufigen Pfeilen oder

e Einfdrbung der Furt.

Die Anhebung des Radwegs als Radwegiiberfahrt ist das wirksamste Mittel, um die Aufmerksamkeit
der Fahrer von Kfz zu erhéhen. Sie sollte bei Zweirichtungsradwegen in der Regel angewandt werden. “

Fazit: Der Anlage eines Zweirichtungsradwegs sollte eine griindliche Priifung vorausgehen und der
Zweirichtungsradweg anschlieBend nach den aufgefiihrten Empfehlungen gestaltet werden. Die
Musterlosung zur Gestaltung von Zweirichtungsradwegen greift diese Empfehlungen auf.

Einmiindungen

An Einmindungen und Grundstiicksein- und -ausfahrten ist besonders der linksseitig fahrende
Radverkehr zu sichern. Hierbei sind die im Eingang zu diesem Unterkapitel aufgefiihrten
Handlungsfelder (Erwartungen, Sichtbeziehungen, Abbiegegeschwindigkeiten) entscheidend. Eine
Musterlésung zur Gestaltung von Einmindungen im Verlauf von Zweirichtungsradwegen ist in
Abbildung 35 dargestellt. Diese enthalt folgende Mallnahmen:

e Anhebung der Radverkehrsfurt
e zweimalige Markierung des Sinnbildes ,,Fahrrad” auf der Furt mit gegenlaufigen Pfeilen

e Roteinfarbung der Radverkehrsfurt im gesamten Streckenverlauf, inklusive der
Radverkehrsfurt

e verkehrsrechtliche Beschilderung und Markierung der Konfliktflache
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Abbildung 37: Gestaltung von Einmindungsbereichen bei bevorrechtigten Zweirichtungsradwegen (Prinzipskizze)
4.4.5. Zweirichtungsradweg (auBerortlich)

AuBerhalb bebauter Gebiete werden Fahrrdader im Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Auf Hauptrouten
erfolgt als Standard die baulich getrennte Fiihrung vom FuBverkehr — Ublicherweise durch einen
Grinstreifen als Sicherheitstrennstreifen (SiTr). Die Regelbreiten liegen bei 3,0 m fiir den Radweg und
bei 2,0 m fir den Gehweg. Abbildung 38 zeigt den idealtypischen Querschnitt inklusive einem 1,75 m
breiten Trennstreifen zur Fahrbahn. Dieser Standard ist im beiliegenden MalRnahmenkatalog mit
Kostenschatzung beriicksichtigt, sofern eine solche Umsetzung bei den jeweiligen 6rtlichen
Gegebenheiten machbar erscheint.

Abbildung 38: Standardlésung zur Fiihrung des FulR- und Radverkehrs auf Hauptrouten auRerhalb bebauter Gebiete
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Erst die getrennte Flhrung auch vom FuRverkehr stellt sicher, dass die Hauptroute ihre zentrale
Funktion als schnelle, komfortable und sichere zu befahrene Verbindung erfiillen kann. Ziel ist es, den
vorhandenen Radverkehr auf diesen Hauptrouten zu biindeln und neuen Radverkehr zu erzeugen. Bei
steigenden Geschwindigkeiten, Radverkehrsmengen und grofReren Fahrradern (z.B. breitere
Lastenfahrrader, Anhdnger) nimmt der Raumbedarf des Radverkehrs zu. S-Pedelecs sind bereits heute
mit Spitzengeschwindigkeiten von bis zu 45 km/h unterwegs und werden damit zu einer echten
Alternative zum Auto. Eine gemeinsame Fihrung mit FuRgangern ist hier nur sehr bedingt vertraglich
und wird auch den Anforderungen des FuBverkehrs nicht gerecht.! Bereits heute kdnnen zunehmende
Konflikte zwischen dem langsamen FuBverkehr und dem schnelleren Radverkehr festgestellt werden
— ein Beispiel hierfir ist Abbildung 39, aufgenommen auf einem straRenbegleitenden Radweg entlang
einer Bundesstrafle. Dort war folgender Ausdruck angebracht: ,Radfahrer haben die Belange der
FuRganger auf kombinierten FuB- und Radwegen besonders zu berlicksichtigen. Und mit
Unaufmerksamkeiten oder Schreckreaktionen muss der Radfahrer rechnen.”

Abbildung 39: Hinweis fiir bestehende Konflikte zwischen FuBgangern und Radfahrern entlang eines kombinierten Geh- und
Radwegs

Die Standardlosung aulRerhalb bebauter Gebiete ist auf Hauptrouten die getrennte Flihrung von FuR-
und Radverkehr. Hiervon kann aus fachlichen Griinden nach sorgfaltiger Priifung abgesehen werden.
Grinde fir eine Abweichung liegen insbesondere vor, wenn

e die Anzahl der Begegnungsfille aufgrund der FuR- und/oder Radverkehrsstdrken auch zu
Spitzenzeiten sehr gering sind oder
e die ortlichen Gegebenheiten (z. B. Bebauung, Naturschutz) keine getrennte Flihrung zulassen

Ist einer dieser Griinde gegeben, so kann auch auf Hauptrouten auf eine getrennte Fiihrung verzichtet
werden. In diesem Fall erfolgt als reduzierter Standard eine kombinierte Filihrung, wobei die
Regelbreite des Weges 4,0 m betragt (Abbildung 40).

! Die derzeitige Rechtslage verbietet das Befahren von Radverkehrsanlagen fiir S-Pedelecs — auch auRerorts.
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Abbildung 40: Querschnitt einer Hauptroute auBerhalb bebauter Gebiete bei Anwendung eines reduzierten Standards

Einmiindungen

Entlang der Hauptradrouten wird der Radverkehr gegeniiber einmiindenden Strallen standardmaRig
bevorrechtigt, um den Verkehrsfluss fiir den Fahrradverkehr sicherzustellen (Abbildung 41). Die ERA
2010 fuhrt hierzu zu Radverkehr an LandstraRen explizit aus (Kap. 9.3.2., S. 70i. V. m. Bild 76):

,Im Zuge von Hauptverbindungen des Radverkehrs (...) kann der Radverkehr auch bevorrechtigt liber
eine untergeordnete Strafie gefiihrt werden. Dann sollen die Furten méglichst nur 2,00 m, keinesfalls
weiter als 4,00 m vom Rand der (ibergeordneten Strafie abgesetzt werden (vgl. Bild 76). Der Radweg
soll auf beiden Seiten weit vor dem Knotenpunkt (> 20 m) an die Fahrbahn herangeschwenkt werden.
Die Furt wird fahrbahnnah vor einem eventuell vorhandenen Fahrbahnteiler angelegt und (in der Regel
rot) eingefdrbt. Um Fahrer von Kraftfahrzeugen auf Zweirichtungsradverkehr hinzuweisen, empfiehlt
es sich, auf die Furt Fahrradpiktogramme mit Richtungspfeilen aufzubringen.”
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Abbildung 41: Musterldsung zur Bevorrechtigung des Radverkehrs im Zuge von Hauptrouten aufRerhalb bebauter Gebiete

4.4.6. Kombinierter Geh- und Radweg

Die im vorigen Kapitel 4.4.5 beschriebenen Griinde kénnen dazu fiihren, dass keine getrennten
Zweirichtungsradwege, sondern kombinierte Geh- und Radwege zum Einsatz kommen. Diese
Fiihrungsform erhoht das Risiko von Konflikten zwischen dem FuR- und Radverkehr, so dass der
schnellere Radverkehr seine Geschwindigkeit im Begegnungsverkehr und bei Uberholvorgingen
entsprechend verringern muss. Aufgrund von begrenzten Stralenrdumen und dem hohen
Investitionsbedarf von getrennten Radwegen sind sie jedoch eine haufig verwendete
Radverkehrsanlage.

Auf Hauptradrouten, die den Radverkehr bindeln und neuen Radverkehr erzeugen sollen, kann mit
breiteren kombinierten Geh- und Radwegen zumindest fir grofRere Ausweichmdoglichkeiten gesorgt
werden, so dass sich das Konfliktpotential im Vergleich zu kombinierten Fihrungen mit Mindestmalen
reduzieren lasst. Kombinierte Geh- und Radwege mit dem MindestmaR von 2,50 m sollten in der Regel
nur auf Basisrouten zum Einsatz kommen, bei denen die Begegnungsfalle auch zu Spitzenzeiten sehr
gering sind. Denn auch durch die steigende Anzahl an Pedelecs und Lastenrdadern nimmt das
Konfliktpotential auf schmal bemessenen gemeinsamen Flachen mit dem FulRgangerverkehr zu.

Selten entsprechen kombinierte Geh- und Radwege dem empfohlenen Qualitatsstandard. Hier wird
eine Anpassung empfohlen sowie entlang von wichtigen Routen eine breitere Ausfiihrung als das
Mindestmal von 2,50 m. Um dennoch einen mdoglichst attraktiven Standard zu erreichen, sollten die
flir getrennte Radwege beschriebenen Standards vor allem in Einmiindungsbereichen analog
angewendet werden.
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Abbildung 42: Breiter komb. Geh- und Radweg aufRerorts mit bevorrechtigter Radverkehrsfurt

4.4.7. FahrradstrafRen

FahrradstraBen wurden mit der Novelle der StraRenverkehrsordnung (StVO) von 1997 eingefiihrt. Die
Rahmenbedingungen zur Ausweisung sind in der zugehoérigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO)
festgelegt, weitere Vorgaben und Empfehlungen finden sich in den Richtlinien zur Anlage von
StadtstraBen (RASt 06), den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) sowie dem Fachbuch
»Fahrradstrallen und Fahrradzonen” (Graf 2021).

Kommunen kdnnen ErschlieBungsstralen im Gemeindegebiet als Fahrradstrallen ausweisen. Dies
erfolgt durch Anordnung der Verkehrszeichen (VZ) 244.1 (Beginn einer FahrradstraRRe) und 244.2 (Ende
einer FahrradstraRe). Die StraBe wird damit quasi zum Radweg, da nur noch Fahrrader zugelassen sind.
Anderer Verkehr kann jedoch durch Zusatzbeschilderung (z. B. , Anlieger frei“, ,Kfz frei”) zugelassen
werden. Weitere Beschilderungen sind moglich, z. B. ,Parken nur in gekennzeichneten Flachen” oder
»EinbahnstraBe” mit Zusatz ,,Radfahrer in Gegenrichtung frei“.

In FahrradstraRen gelten die allgemeinen Regeln der StVO (z. B. Rechtsfahrgebot, Vorfahrtsregeln),
allerdings mit zwei Ausnahmen, die das Radfahren attraktiv machen:

1. Radfahrer diirfen nebeneinander fahren (Ausnahme von §2 Abs. 4 StVO): Kraftfahrzeuge
mussen hinter ihnen bleiben bzw. diirfen nur Gberholen, wenn ein Sicherheitsabstand von
mindestens 1,5 m innerorts und 2,0 m auRerorts eingehalten werden kann. Radfahrer dirfen
bei allen Mandvern weder behindert noch gefahrdet werden.

2. Die Hochstgeschwindigkeit betragt fur alle Verkehrsteilnehmer 30 km/h, wobei die
Fahrgeschwindigkeiten im Einzelfall durch die Radfahrer bestimmt werden. Bei Bedarf
missen Kfz ihre Geschwindigkeit verringern und hinterherfahren.
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Rechtliche Anforderungen

Die VwV-StVO fiihrt aus, dass FahrradstraRen dort moglich sind, wo eine hohe Radverkehrsdichte zu
erwarten ist (Angebotsplanung), wo der Kfz-Verkehr lediglich eine untergeordnete Bedeutung hat oder
die StraRe eine hohe Netzbedeutung fiir den Radverkehr hat. Fahrradstrallen eignen sich daher fir

e Hauptrouten des Radverkehrs, die den vorhandenen Radverkehr biindeln und fiir noch mehr
Menschen attraktive Anreize zum Radfahren setzen sollen und fir
e Verbindungen zu wichtigen Zielpunkten (z. B. Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte, Bahnhof)

Fir die identifizierten FahrradstraBen im Markt Holzkirchen wurden die o.g. Kriterien herangezogen.
FahrradstraRen werden dort empfohlen, wo wichtige Hauptradverbindungen des Alltagsverkehrs
verlaufen und bedeutende Quell- und Zielpunkte erschlossen und vorhandene Netzllicken geschlossen
werden. Die Empfehlungen stiitzen sich dabei im Sinne der Angebotsplanung auch auf das Potenzial,
das durch die Einrichtung der FahrradstralRen realisiert werden kann.

Stand der Technik
In den technischen Regelwerken (RASt 06, ERA 2010) werden zusatzlich folgende Hinweise zur
Gestaltung von FahrradstraRen gegeben:

e Verkehrsmengen: FahrradstraRen eignen sich in Straen mit einer Verkehrsbelastung von
max. 400 Kfz/h

e BegleitmaBBnahmen: In der Regel sind verkehrsregelnde und bauliche MalRnahmen
erforderlich, damit durch die Kfz die zuldssige Hochstgeschwindigkeit eingehalten wird

e Vorrangregelung: FahrradstraBen sind gegeniiber Querstralen zu bevorrechtigen (nicht
gegeniliber Hauptverkehrsstrafien)

e Netzfunktion: FahrradstraBen eignen sich sowohl fiir den Alltags- als auch fir den
Freizeitradverkehr

Bedeutung fiir das Radverkehrsnetz

Richtig gestaltet, sind FahrradstraRen auch fir Familien mit Kindern oder unsichere Radfahrer gut
geeignet und damit qualitativ gleichwertig mit baulich getrennten Radwegen. Damit sind sie eine
vergleichsweise kostenglinstige Alternative zu Radwegen entlang von Hauptverkehrsstralen. Da
FahrradstraRen Ublicherweise durch bebautes und bewohntes Gebiet fiihren, bieten sie eine hohe
soziale Sicherheit. Fahrradstraen sind damit ein zentrales Element, um ein durchgdngiges und
subjektiv sicheres Radverkehrsnetz zu entwickeln.

Vier Typen von FahrradstraBBen (Streckenabschnitte)

Die Breite der Fahrbahn ist entscheidend dafir, ob die Fahrradstrafle ihre Funktion als ,StraRe fir
Radfahrer” gerecht werden kann. Zu schmale Fahrbahnen fiihren zu Konflikten und KomforteinbufRen
im Langsverkehr mit Kraftfahrzeugen, zu breite Fahrbahnen erzeugen héhere Geschwindigkeiten.
Optimal ist eine Fahrgassenbreite von etwa 4,5 m, die sich Kfz- und Radverkehr teilen (Fahrradstrallen-
Typ 1). Diese Flache steht dabei ausschlielich dem flieRenden Verkehr zur Verfligung, d.h. Parkstande
und andere Nutzungen erfolgen abseits dieser Fahrgasse im Seitenbereich. Diese Fahrradstralle vom
Typ | ist der Regelfall (Graf 2021). Abbildung 2 zeigt den Planquerschnitt mit einer 4,5 m breiten
Fahrgasse und einem zusatzlichen Sicherheitstrennstreifen (ST) von 0,5 m zu Langsparkstanden. Eine
FahrradstralRe vom Typ | wird in Holzkirchen an mehreren Stellen im Verkehrsnetz empfohlen.
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Abbildung 23: Regelbreiten fiir Fahrradstraen vom Typ | in Metern

Ist aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten nur eine geringere Fahrgassenbreite als 4,5 m realisierbar,
so ist der FahrradstraRen-Typ Il eine mogliche Alternative. Die Musterlosung ist im Anhang enthalten.

Fahrradstralen sollten stets verkehrsberuhigt werden, indem der Kfz-Verkehr durch
verkehrsrechtliche Malnahmen (z.B. Einbahnstrale, gegenldufige Einbahnstraen) oder durch
bauliche MaBnahmen (Durchfahrtsbeschrankung) herausgenommen und auf die vorgesehenen MIV-
Achsen verlagert wird. FahrradstralRen sollten so gestaltet sein, dass nur Anliegerverkehr stattfindet.
In Einzelfdllen ist dies nicht moglich. Ist beispielsweise Linienbusverkehr notwendig, kann es
erforderlich sein, groBere Querschnitte fur die Fahrgasse einer FahrradstraSe vorzusehen.

In diesem Fall kommt Fahrradstralen-Typ Il zur Anwendung (Abbildung 44 und Abbildung 45). Um
den Charakter der FahrradstraBe trotzdem zu wahren und zu vermeiden, dass die Kfz-
Geschwindigkeiten zu stark ansteigen, wird die Fahrbahn aufgeteilt: Fiir jede Fahrtrichtung wird ein
Asphaltstreifen angelegt. Bei einer Regelbreite von 2,0 m ist sichergestellt, dass weiterhin zwei
Radfahrer nebeneinander fahren und einander tberholen kénnen. Diese beiden Fahrgassen sind von
einem aufgepflasterten oder bindigen Mittelstreifen mit einer Breite zwischen 0,5m und 2,0 m
voneinander abgetrennt — dies senkt die Geschwindigkeiten. Zu Parkstanden sind entsprechende
Sicherheitstrennstreifen mit einer Regelbreite von 0,75 m vorzusehen.
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Abbildung 44: Gestaltung von Fahrgasse, Seitenraumen und Knotenpunkt bei Fahrradstralen Typ IlI

Abbildung 45: FahrradstraRen Typ Ill ohne Seitenraum und ohne parkende Fahrzeuge

Bei einem Neubau sollten FahrradstralRen vorzugsweise eine rote Oberflache erhalten. Im Bestand und
wenn sich herausstellt, dass die UmbaumaBnahmen fiir eine zuklnftige Fahrradstralle einen
langerfristigen Planungs- oder Umsetzungshorizont bendtigen, kann die Gestaltung temporar auch mit
vereinfachten Mitteln sinnvoll sein. Hierbei kann im Streckenverlauf auf flachige Roteinfarbungen
verzichtet werden, die Einmindungsbereiche sollten aber eine flachige Roteinfarbung erhalten. Die
Fahrgasse sollte in Abschnitten mit seitlichen Parkstanden durch eine unterbrochene
Breitstrichmarkierung zu beiden Seiten und sich regelmalig wiederholende Piktogramme mit dem
Symbolbild Fahrrad gekennzeichnet werden. Abbildung 46 zeigt eine solche Gestaltung im
Streckenverlauf. Wie dabei die Bevorrechtigung im Knotenbereich erfolgen kann, verdeutlicht die
Prinzipskizze in Abbildung 44.
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Abbildung 46: Temporare Gestaltung von Fahrgasse und Seitenrdumen bei FahrradstraBen Typ |

Einmiindungen

Als Bestandteil des Hauptradroutennetzes werden FahrradstraBen bevorrechtigt. Ausnahmen sind bei
der Querung von Hauptverkehrsstralen moglich. In diesem Fall wird die zigige Querung durch
begleitende MaRnahmen (z.B. Griine Welle, vorgelagerte Induktionsschleifen, Signalsteuerung)
sichergestellt. Die Bevorrechtigung erfolgt baulich durch Errichtung einer Gehwegiberfahrt mit Hoch-
oder Tiefbord. In Abhangigkeit der ortlichen Situation kann auch auf den Vorrang durch
verkehrsrechtliche Beschilderung zuriickgegriffen werden. Sofern im Streckenverlauf einer
FahrradstralRe beide Varianten zum Einsatz kommen, sollte die verkehrsrechtliche Beschilderung an
allen Einmindungen vorgenommen werden (Einheitlichkeit). Quert die Fahrradstralle eine
Sammelstrale oder eine bis dato bevorrechtigte StraBe, so ist der Vorrang vorzugsweise baulich
umzusetzen.

4.4.8. Fahrradzonen

Fahrradzonen wurden mit der Novelle der StralRenverkehrsordnung (StVO) von 2020 eingefiihrt.
Kommunen kdonnen analog zu Tempo 30-Zonen im Gemeindegebiet Fahrradzonen ausweisen. Dies
erfolgt durch Anordnung der Verkehrszeichen 244.3 (Beginn einer Fahrradzone) und 244.4 (Ende einer
Fahrradzone). Die StraRen der Zone werden auch hier quasi zum Radweg, da nur noch Fahrrider und
Elektrokleinstfahrzeuge erlaubt sind. Anderer Verkehr kann jedoch durch Zusatzbeschilderung (z. B.
,Anlieger frei“, ,Kfz frei”) zugelassen werden.

Die Regelung orientiert sich an den Regeln fiir Fahrradstralen. Fiir den Fahrverkehr gilt eine
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Der Radverkehr darf weder gefidhrdet noch behindert werden.
Wenn notig, muss der KFZ-Verkehr die Geschwindigkeit weiter verringern. Das Nebeneinanderfahren
mit Fahrradern ist erlaubt. Die Zonen-Anordnung darf sich weder auf Straen des Uberortlichen
Verkehrs (Bundes-, Landes- und KreisstraRen, noch auf weiteren Vorfahrtsstralen (Zeichen 306)
erstrecken. Sie darf nur StraBen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmiindungen,
Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340) und benutzungspflichtige Radwege
(Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237) umfassen. An Kreuzungen
und Einmiindungen innerhalb der Zone muss grundsatzlich die Vorfahrtregel nach §8 Absatz 1 Satz 1
(,,rechts vor links”“) gelten. Die Anordnung einer Fahrradzone darf sich nicht mit der Anordnung einer
Tempo 30-Zone Uberschneiden. Innerhalb der Fahrradzone ist in regelmafRigen Abstanden das Zeichen
244.3 als Sinnbild auf der Fahrbahn aufzubringen.
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Fahrradzonen eignen sich besonders fiir Gebiete, in denen sich viele 6ffentliche Einrichtungen (z.B.
Schulen) befinden oder fiir Neubaugebiete bzw. neue Quartiere. Allerdings ist es nicht allein mit dem
Aufstellen des Verkehrszeichens 244.3 getan. Es missen zusatzlich weitere MalBnahmen
unternommen werden, indem etwa der gebietsfremde KFZ-Verkehr durch modale Filter verlagert wird
oder anderweitig beschrankt wird. Ansonsten bleibt es eine symbolische Mallnahme ohne wirklich
Verbesserung fur den Radverkehr.

Abbildung 47: Gestaltung von Beginn sowie Parkstdnden einer FahrradstraRe (analog Fahrradzone)
4.5. Planungsgrenzen

In der Radverkehrsnetzplanung fiir den Markt Holzkirchen wurden zukunftsweisende
Qualitatsstandards erarbeitet, die den Anforderungen des modernen Radverkehrs (mehr
Radverkehr, héhere Geschwindigkeiten, Verkehrssicherheit) gerecht werden. So zeichnen sich
Radhauptrouten unter anderem durch Radverkehrsanlagen aus, die breit, durchgehend, moglichst
getrennt von Kfz- und FuBverkehr sowie moglichst bevorrechtigt sind. Dieser Standard kann
weitgehend realisiert werden. An verschiedenen Stellen im geplanten Radverkehrsnetz ist jedoch
bereits bei der Konzepterstellung ersichtlich, dass von den Standards abgewichen werden muss.
Stellen, an denen auch ein reduzierter Standard verfehlt wird, werden hier als Planungsgrenzen
bezeichnet.

Planungsgrenzen ergeben sich im Wesentlichen aus Rahmenbedingungen, die von auRen vorgegeben
sind. In erster Linie handelt es sich um politische oder regulatorische Vorgaben, die bei der Konzeption
und Planung von Radverkehrsanlagen zwingend zu beriicksichtigen sind und den Handlungsspielraum
einschranken. Darliber hinaus ergeben sich vereinzelt auch Planungsgrenzen, die im Zuge der
Erstellung der Radverkehrsnetzplanung selbst gesetzt wurden. Die wichtigsten Planungsgrenzen sind:
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Politische und regulatorische Grenzen

Bei der Entwicklung der Radverkehrsnetzplanung waren die rechtlichen und regulativen
Rahmenvorgaben zu beachten, die sich beispielsweise aus den Vorgaben der Stralenverkehrsordnung
(StVO) mit Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) und den technischen Regelwerken (z. B. Richtlinien zur
Anlage von StadtstralRen — RASt 06, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA 2010) speisen. Aus
diesen und anderen Rahmenbedingungen ergeben sich z.B. Vorgaben zur Mindestbreite von
Fahrbahnen, die zwingend einzuhalten sind — auch wenn dies zu Lasten einer adaquaten
Radverkehrsanlage geht.

Raumliche Grenzen

Durch natirliche und bauliche Gegebenheiten ergeben sich Zwangspunkte im geplanten
Radverkehrsnetz, fur die zufriedenstellende Lésungen fehlen —z. B. durch fehlende Alternativstrecken.
Soweit moglich, wurden Umfahrungen vorgesehen.

Kosten-Nutzen-Abwagung

In Einzelfdllen sind aufwandige UmbaumaRnahmen des Verkehrsraumes noétig, wobei nur eine
vergleichsweise geringfligige Verbesserung fiir den Radverkehr erreicht werden kann. In diesen Fallen
ist ein hoher Finanzaufwand erforderlich, um zumindest eine geringe Qualitatsverbesserung zu
erzielen (z. B. Errichtung eines kombinierten Geh- und Radwegs mit Mindestbreite innerhalb bebauter
Gebiete). Diese Losungen sind technisch machbar, unter Kosten-Nutzen-Erwadgungen und auch
Qualitatsgesichtspunkten allerdings sehr kritisch zu beurteilen.

Eine besondere Herausforderung in Holzkirchen ist die Radverkehrsfiihrung an Hauptverkehrsstrafien
innerhalb bebauter Gebiete, an denen nur ein begrenzter StraBenraum zur Verfligung steht und dieser
auch dem Kfz- und FulRgangerverkehr gerecht werden muss. Teilweise aufgrund fehlender
Alternativstrecken, teilweise wegen wichtigen Zielen an diesen Straflen, ist eine dortige Flihrung des
Radverkehrs aber notwendig. Deshalb wird der Handlungsspielraum fir den Radverkehr im
Radverkehrsnetz auf mehreren Abschnitten zum Teil erheblich eingeschrankt. Haufig besteht dort ein
erhohtes Konfliktpotential mit dem motorisierten Individualverkehr.

Weiteres Vorgehen

Im weiteren Planungsverfahren sollten vor allem die Abschnitte, auf denen nur Schutzstreifen oder fiir
den Radverkehr freigegebene gemeinsame Flachen mit dem FuBverkehr vorgesehen sind, friihzeitig
eingehender betrachtet und in Zusammenarbeit mit dem Baulasttrager Alternativen gepriift werden —
moglicherweise bis hin zu einer Umfahrung. Darlber hinaus werden sich auch im UGbrigen
Radverkehrsnetz im weiteren Planungsverlauf neue Grenzen ergeben, die im Stadium der Konzeption
noch nicht bekannt waren.

Ein konkretes Beispiel stellt die Verbindung auf der Miinchner Str. dar. Da es sich auch um eine stark
vom Kfz-Verkehr genutzte Verbindung handelt, wéare hier eine getrennte Fiihrung des Radverkehrs
empfehlenswert. Die 6rtlichen Gegebenheiten dort bieten allerdings nur begrenzte Mdglichkeiten fir
eine akzeptable Radverkehrsanlage, da die StraRenbreite begrenzt und der beidseitige Gehweg nicht
sehr breit angelegt ist und auch fur den FuRverkehr Rdume bendtigt werden. Kann aus den
angrenzenden Grundstiicken sowie den abschnittsweise vorhandenen Langsparkstanden kein
zusatzlicher StraBenraum gewonnen werden, so ist selbst fir die Flihrung auf einem kombinierten
Geh- u. Radweg nach reduziertem Standard nicht gentigend Platz vorhanden. Somit bleibt neben der
Flhrung auf Schutzstreifen nur die Moglichkeit einer Geschwindigkeitsreduktion. Aufgrund der
Bedeutung der Verbindung fiir den Kfz-Verkehr kann dies dennoch haufige Konflikte zur Folge haben.
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Demzufolge soll dem Radverkehr mit Zielen auRerhalb dieser Verbindung eine alternative Flhrung
angeboten werden. Fir den Radverkehr, der die StraRe trotzdem nutzen muss und mochte, sind im
Rahmen der Moglichkeiten Verbesserungen auf der Miinchner Str. einzurichten.
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4.6. Verkehrsnetz fiir den Alltagsradverkehr (Zielnetz)

Das zukiinftige Radverkehrsnetz ist das Herzstiick der Radverkehrsnetzplanung des Marktes
Holzkirchen (Abbildung 48). Es ist in sich geschlossen und besteht aus einem attraktiven Netz aus
Haupt- und Basisrouten. Es wird erganzt um die Route der Raddirektverbindung. Dieses zukiinftige
Netz wird als ,,Zielnetz“ bezeichnet.

Die blauen Linien stellen die Hauptrouten dar, die das Riickgrat des Netzes bilden. Es ist so aufgebaut,
dass es die wichtigen Wohngebiete und Ziele auch auRerhalb von Holzkirchen erschlieRt und der
Radverkehr auf diesem gebindelt werden kann. Ergdnzt werden die Hauptrouten durch Basisrouten,
die in Gelb dargestellt sind. Sie bieten Anschluss an das Hauptradnetz oder verlaufen dort, wo die
Nachfrage geringer ist. Die Basisrouten ermoglichen diesen Anschluss und die innerértliche
ErschlieBung der Quellen und Ziele. Ergédnzt wird das Netz durch die Raddirektverbindung Otterfing-
Gmund (griine Linie).

Abbildung 48: Netzplan fiurr den Alltagsradverkehr

Das Hauptroutennetz ist darliber hinaus in eine Systematik bestehend aus drei Routen untergliedert
und verflgt Uber eine zentrale West-Ost- sowie Nord-Sid-Achsen, die den Bahnhof, die
weiterfihrenden Schulen sowie Gewerbegebiete und weitere wichtige Quellen sowie Ziele anbinden
(Abbildung 49):

e Hauptroute 1 Nord-Siid (orange)
e Hauptroute 2 West-Ost (lila)
e Hauptroute 3 Schleife Nord (rot)
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Abbildung 49: Routensystematik der Hauptrouten

Hauptroutenlogo

In unserem Alltag legen wir viele Wege zuriick, wenn wir einkaufen gehen, zur Arbeit fahren oder den
Sportplatz aufsuchen. Dies tun wir ohne Irrwege und ohne eine Stadtkarte sehr zielstrebig und
routiniert. Wir wissen im wahrsten Sinne des Wortes, wo es langgeht. Selbst ldngere und verwinkelte
Strecken meistern wir routiniert, sobald sie einmal erlernt sind. Dies ist moglich, weil wir uns ein
internes Bild unserer Umwelt anlegen. Durch Bewegung im Raum (Mobilitdt) nehmen wir
Informationen Uber unsere geografische Umwelt auf, kodieren und speichern sie. Wenn wir das
nachste Mal mobil sind, rufen wir diese Informationen wieder ab. Diese mentalen Bilder unserer
Umwelt werden auch als kognitive Karten bezeichnet.

Kognitive Karten ermdoglichen uns eine raumliche Orientierung und eine zielgerichtete Fortbewegung.
Wir bilden sie aus, indem wir mobil sind. Wer in einer Stadt hauptsachlich mit dem Auto unterwegs ist,
kennt daher vor allem die Strecken fiir den Kfz-Verkehr, nicht aber zwingend die guten, sicheren und
attraktiven Routen fiur das Fahrrad — vor allem, wenn diese abseits der Hauptstrallen verlaufen. In
diesem Fall bedeutet der Umstieg vom Auto auf das Fahrrad, sich — zumindest in Teilen — eine neue
kognitive Karte der Kommune anzueignen. Das wiederum ist eine groe mentale Hirde.

Fiir eine fahrradfreundliche Kommune ist es daher wichtig, diese mentale Hiirde zu reduzieren. Daher
wurden in der Radnetzplanung wichtige Hauptradrouten tberall dort, wo es moglich und sinnvoll ist,
auch bewusst entlang der Hauptverkehrsstrallen gelegt. Allerdings verlauft auch ein erheblicher Teil
der Strecken im NebenstraRennetz, insbesondere auf Fahrradstralen. In der Regel wird die
Wegstrecke eines Schilers, Arbeitnehmers oder einer Person, die zum Einkaufen in die Innenstadt
radelt, sowohl an einer Hauptverkehrsstralle, als auch im NebenstraBennetz verlaufen.
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Wir empfehlen daher, im geplanten Hauptradroutennetz bestimmte Routen auszuweisen. Eine
Ausweitung der Routen auf die Nachbarkommunen bietet sich dabei insbesondere im Hinblick auf
Uberortliche Quell-Ziel-Beziehungen an. Sie helfen dabei, das verzweigte und durchgangige
Routennetz erkenn- und begreifbarer zu machen. Der in der vorliegenden Radverkehrsnetzplanung
verwendete Begriff der ,Radhauptroute” lehnt sich an die technischen Regelwerke an — fir die
offentliche Kommunikation erscheint er jedoch sperrig. Zielfihrender ist es, einen attraktiveren Begriff
zu verwenden, der auch die hohe Qualitdt der Hauptradrouten kommuniziert. Dies kdnnte
beispielsweise durch die Bezeichnung ,Innenstadtroute”, ,Veloroute 1“ oder ,Hauptroute Schleife
Nord“ zum Ausdruck gebracht werden.

Die Routennummerierung hat mehrere Vorteile:

o Sie erleichtert den Nutzern die Orientierung. Dazu missen die Routenverlaufe gut
gekennzeichnet werden

e Sie konnen fiir Marketing-MaRnahmen und Radel-Kampagnen aktiv genutzt werden.

e Sie bietet Hilfestellung bei der Priorisierung der MaRRnahmen. Sinnvoll ist es, moglichst zligig
ganze Routen bzw. Routenabschnitte zu realisieren, um diese Strecken durchgangig befahrbar
zu machen.

Die Routensystematik mit den Hauptradrouten muss fiir die (potenziellen) Nutzer auch erkenn- und

erlebbar sein.

) £

Abbildung 50: Das Hauptroutenlogo aufgebracht auf der Fahrbahn

Abbildung 51: Nicht-amtliches Hinweisschild und Einschubplakette als Zusatz zur Radwegweisung nach dem FGSV-Standard
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Fiir das Netzelement Hauptroute empfehlen wir die Nutzung des Hauptroutenlogos
(www.routenlogo.de), das auf der Oberflache der Radverkehrsanlagen und Fahrbahnen aufgebracht
wird. Es dient sowohl dazu, die Hauptroute selbst zu kennzeichnen, als auch — in Verbindung mit z. B.
Richtungspfeilen — die Streckenfiihrung zu verdeutlichen. Das Routenlogo sollte bei Bedarf zusétzlich
in die Radwegweisung nach dem FGSV-Standard aufgenommen werden. Alternativ oder als
Ubergangsldsung zur Markierung auf der Oberfliche kénnen die nichtamtlichen Hinweisschilder im
Verkehrsraum angebracht werden.

4.7. MaBnahmenplan, Kostenschdatzung und Priorisierung

Die Umsetzung des innerortlichen Radverkehrsnetzes kann in der aufgezeigten Qualitat nur mit
erheblichen baulichen MalRnahmen realisiert werden. Wie viele andere Stadte, ist auch die
Verkehrsinfrastruktur im Markt Holzkirchen in hohem MaBe autozentriert. Die Schaffung
gleichwertiger Rahmenbedingungen fir alle, die mit dem Fahrrad unterwegs sind, ist daher ein
Vorhaben fir die nachsten 10-15 Jahre — und wird auch dariiber hinaus stetiger Anstrengungen
bedirfen.

Auch ein langer Weg beginnt mit einem ersten Schritt

Zahlreiche andere Stadte sind diesen Weg bereits gegangen und ernten heute die Friichte ihrer
Bemiihungen — durch viele groRe und kleine Einwohner, die ihre alltdglichen Wege mit dem Fahrrad
zuricklegen und die Stadt lebenswerter machen. Der Markt Holzkirchen steht — wie viele andere
Stadte auch — noch am Anfang des Weges. Umso schwieriger mag es sein sich vorzustellen, wie
Holzkirchen am Ende des erfolgreichen Prozesses aussehen kann. Und umso gréRer und schwieriger
mogen die Herausforderungen erscheinen, die vor dem Markt liegen.

Auch ein langer Weg beginnt bekanntlich mit einem ersten Schritt. Der Markt Holzkirchen hat diesen
ersten Schritt mit dem Beschluss zur Erstellung einer Radverkehrsnetzplanung bereits getan. Viele
weitere Vorhaben wie die Neugestaltung des Bahnhofareals und eine Raddirektverbindung durch gas
Gemeindegebiet befinden sich in der Planung und bieten die grole Chance, in diesem Zuge auch
wesentliche Verbesserungen fiir den Radverkehr zu erreichen. Durch die kurzen Wege und die relative
N&he zu den benachbarten Stadten bestehen in Holzkirchen sehr gute Ausgangsbedingungen, so dass
durch Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur ein groRes Potential fiir neue begeisterte
Radfahrer besteht. Kurz: Der Zeitpunkt ist ideal und die Moglichkeiten sind im Vergleich mit anderen
Kommunen ausgesprochen gut.

Konzept weiterentwickeln

Mit der Radverkehrsnetzplanung liegt eine Strategie vor, wie der Markt Holzkirchen in der Flache
Realitat und fiir jede Biirgerin, jeden Biirger erlebbar werden kann. Setzen Sie diese Strategie um! Der
Malnahmenplan ist dafiir die Grundlage — allerdings eine, die stetig weiterentwickelt werden muss,
denn sie basiert auf dem Datenstand des Jahres 2021/2022. Schreiben Sie das Konzept und den
Malnahmenplan kontinuierlich fort und passen Sie ihn an aktuelle Entwicklungen an.

4.7.1. Malnahmenplan

Zur Realisierung des Zielnetzes fiir den Alltagsradverkehr kommen verschiedene Fiihrungsformen zur
Anwendung. In Kap. 4.3 ist beschrieben, welche Fiihrungsformen sich fiir das Hauptroutennetz eignen
und welche dem Basisroutennetz zuzuordnen sind. Im Zuge der Entwicklung der
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Radverkehrsnetzplanung wurde anhand der bestehenden Stralenraumbreiten geprift, welche
Fihrungsformen fir den Radverkehr verwirklicht werden kénnen. Grundlage hierfiir sind die im
offentlich zugédnglichen Bayernatlas hinterlegten MalRangaben des Landesamtes flir Vermessung und
Geoinformationen.

Im Malnahmenplan fir die Haupt- und Basisrouten werden vier Kategorien unterschieden: Neubau,
Umbau/Umbau (markieren), Verbreiterung und Beschilderung:

e Als Neubau werden neue Radwege auf unbebautem Gebiet, Briicken bzw. Unterfliihrungen
oder Querungsinseln zusammengefasst.

e Ein Umbau meint eine Anpassung des StraRenraumes wie die Errichtung von FahrradstraRen
oder Tempo-30-Zonen mit baulichen MaRnahmen, die Asphaltierung von Wirtschaftswegen,
Randmarkierungen oder die Optimierung von Lichtsignalanlagen fir den Radverkehr.

e Verbreiterungen sind Neuverteilungen des StraRenraumes, bei dem bestehende
Radverkehrsanlagen, meist kombinierte Geh- und Radwege, breiter ausgebaut werden und
gegebenenfalls vom FuBverkehr getrennt werden.

e Unter Beschilderung werden MalRnahmen erfasst, welche die Beschilderung von
FahrradstralRen oder Tempo-30-Zonen, die Beschilderung von Wirtschaftswegen oder die von
Geh- bzw. Radwegen vorsehen.

Einige wenige MaRnahmen enthalten keine Angabe bei der Unterscheidung in Kategorien. Bei diesen
wird der aktuelle Bestand im Anbetracht der Mdglichkeiten unter Berlicksichtigung der 6rtlichen
Gegebenheiten und moglicherweise damit verbundener Planungsgrenzen (Kap. 4.5) als ausreichend
eingestuft. Sie sind neben den oben beschriebenen MaBnahmenkategorien als ,keine” bzw. mit ,,/“
gekennzeichnet.

MaRnahmensystematik

Die Hauptrouten ergeben 3 Routen, die mit Nummern 1 bis 3 (z.B. HR 1) gekennzeichnet sind. Jede
Route ist wiederum untergliedert in einzelne Abschnitte. Dabei wird die genaue Lokalisierung durch
den StraBennamen sowie den auf dieser StraRe befindlichen Beginn und das anschlieRende Ende der
MalRnahme festgelegt. Die MaBnahmennummer ergibt sich aus der Reihenfolge der Bearbeitung und
ist zufallig vergeben. Die MaBnahmen im Basisroutennetz sind ebenfalls Streckenabschnitten in einem
raumlichen Umgriff zugeordnet (z.B. BR 1.1). Die Untergliederung in Abschnitte erfolgt ebenso wie bei
den Hauptrouten.

Des Weiteren sind aus der MaRnahmenliste folgende Werte abzulesen:

e Die Lage der MaRBnahme fiir die Zuordnung eines passenden Qualitatsstandards

e Der IST-Zustand mit der aktuellen verkehrsrechtlichen Ausweisung

e Eine LTS (vorher) Einstufung des Bestandes, welche das subjektive Sicherheitsgefiihl darstellt
(Level of traffic stress)

e Eine kurze Mangelbeschreibung aus der die Empfehlungen abgeleitet werden

e Die Breite der bestehenden Anlage zur Identifizierung der moéglichen Radinfrastruktur

e Eine kurze Beschreibung der Empfehlung

e Die LTS (nachher) Einstufung nach abgeschlossener Umsetzung der Empfehlung

e Ein Alternativvorschlag der im Abwagungsprozess der einzelnen Empfehlungen beriicksichtigt
werden soll und je nach Fall entweder eine kurzfristige oder langfristige Alternative enthalt

e Der Zeithorizont in dem die Empfehlung realistisch abgeschlossen werden kann

e Die Kategorie in welchem Ausmal die bauliche MaRnahme einzuordnen ist
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e Die Baulast welche den Baulasttrager nach aktuellem Wissensstand einteilt

¢ Eine Kostenschatzung basierend auf pauschalen Kostensatzen

e Die Prioritdt in der die einzelnen MalRnahmen umgesetzt werden sollen
Vor allem die Baulast muss friihzeitig abgestimmt werden, da hier haufig mehrere Baulasttrager
zustandig sind und eine Absprache mit dem Landkreis oder dem staatlichen Bauamt notwendig ist.
Routen auRerhalb der Gebietskérperschaft von Holzkirchen sind nicht im MaRnahmenplan enthalten,
sollten aber zur sinnvollen Weiterfilhrung mit den zustindigen Amtern der Nachbargemeinden
abgestimmt werden.

MaBnahmen zur zeitnahen Umsetzung und SofortmaRRnahmen

Im Rahmen des Konzeptes wurde auch ein Fokus auf sogenannte Sofortmalnahmen gelegt, bei denen
es sich um kurzfristig umsetzbare Verbesserungen fiir den Radverkehr handelt. Sie sollen dafiir sorgen,
dass neben den wichtigen langerfristigen Neu- und Umbauten von Radverbindungen auch zeitnah
Verbesserungen fiir den Radverkehr im StraBenraum sichtbar werden. Diese sind ebenfalls dem
MaRnahmenplan zu entnehmen. Zeitgleich sollten dabei neben schnellen MaBnahmen wie
Bordsteinabsenkungen, Markierungen und Beschilderungen auch erste mittelfristige MaRnahmen
angegangen werden.

4.7.2. Kostenschatzung

In der MaRnahmenliste ist je Mallnahme eine grobe Kostenschatzung angegeben, die auf allgemeinen
Kostenkennwerten und Erfahrungswerten basiert. Die Preise sollten jahrlich fortgeschrieben werden,
um die Preisentwicklungen abzubilden. Aktuell treten vermehrt Preissteigerungen vor allem
hinsichtlich der Materialkosten auf, die hier nicht beriicksichtigt sind. Die moglichen Preissteigerungen
sollten vor allem bei groReren Malnahmen in einer Detailbetrachtung beachtet werden.

Fiir die Kostenschatzung wurden die erforderlichen MalRnahmen auf Basis des Ist-Zustandes, der
geplanten Radverkehrsfiihrung sowie der Gestaltungsempfehlungen abgeschatzt. Eine detaillierte und
vertiefende Prifung konnte in dem konzeptionellen Stadium allerdings nicht erfolgen, insbesondere
im Hinblick auf die Sparten. Eine genauere Kostenschatzung kann erst im Rahmen der detaillierteren
Planungen (wie Vorentwurfs-, Entwurfs-, Ausfiihrungsplanung) erfolgen. Es wird empfohlen fir die
Einreichung von Férderantragen die Kostenschatzungen der weiterflihrenden Detailplanungen zu
bericksichtigen.

Die Kostenschatzung fir die MaBnahmen des kommunalen Radverkehrsnetzes ist aufgeteilt in die
Kosten fiir die Haupt- sowie Basisrouten und gleichzeitig den jeweiligen Kostentragern zugeordnet (s.
Anhang Ill). Um das gesamte Streckennetz mit dem beschriebenen Standard auszustatten und vor
allem die bestehenden Liicken zu schlieSen, wird insgesamt mit Kosten von 26.607.114 € gerechnet,
wobei auf den Markt Holzkirchen Gesamtkosten von 19.730.458 €, auf den Landkreis Gesamtkosten
von 2.421.038 € und auf das Staatliche Bauamt 4.455.618 € zukommen.

71



Netzplanung Radverkehr fiir den Markt Holzkirchen

Gesamtkosten nach Mallnahmenkategorien
948.500 €; 4% 11.903 €; 0%

1.125.505 €; 4%

24.521.206 €;
92%

m Neubau = Umbau Verbreiterung = Beschilderung

Abbildung 52: Kostenschatzung aufgeteilt nach den MaRRnahmenkategorien

Bei der Betrachtung der erforderlichen Neubauten von Radverkehrsanlagen fir die bestehenden
Licken zeigt sich, dass der groRte Investitionsbedarf bei dem Neubau von Radverkehrsanlagen
auBerorts besteht, um bspw. Ortsteile an das Radverkehrsnetz anzubinden und fiir den Neubau von
Unterflihrungen, bspw. am Bahnhof zur Querung der Gleise.

Férderprogramme

Grundsatzlich konnen sowohl fir die SchlieBung der Netzllicken als auch fur die Verbesserung der
bestehenden Radverkehrsinfrastruktur unterschiedliche Férderprogramme genutzt werden. Neben
den landesspezifischen Fordermdoglichkeiten bietet der Bund deutschlandweit abrufbare
Forderprogramme an. Besonders hervorzuheben sind die Fordermoglichkeiten im Rahmen des
Sonderprogramms ,Stadt und Land”, das im Rahmen einer Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund
und Landern geregelt wird, und die ,Kommunalrichtlinie“ des Bundesministeriums fir Umwelt,
Naturschutz und nukleare Sicherheit. Letztere fordert eine Vielzahl unterschiedlicher investiver
Malnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs mit einer Forderquote von 40% der
zuwendungsfahigen Gesamtausgaben. Seit Januar 2020 kann sie ganzjdhrig und somit flexibel
beantragt werden. Zahlreiche UmbaumaRnahmen, wie die Verbreiterung von Radwegen oder die
Einrichtung von Fahrradstralen, bei denen der Markt Holzkirchen Baulasttrager ist, lieBen sich
hierdurch foérdern.

Weitaus hohere Férderquoten weist das neu aufgelegte Sonderprogramm ,,Stadt und Land” auf. Zwar
sind die dabei zur Verfligung gestellten Fordergelder bereits weitgehend in Projekte gebunden,
allerdings steht eine Fortflihrung des Programmes in Aussicht. Sowohl fiir die Planung als auch den Bau
von Radinfrastruktur sind in Bayern Forderungen von 75 % der zuwendungsfdhigen Kosten
vorgesehen. Auch der Neubau von planfreien Querungen ist mit dem Sonderprogramm ,Stadt und
Land” forderbar. Hierflir kommt auch ein weiteres Forderprogramm des Bundes ,Klimaschutz durch
Radverkehr” in Betracht. Dieses fordert ausgewdhlte Modellprojekte, die einen klaren und
nachvollziehbaren Beitrag zur Minderung von Treibhausgasemissionen leisten. Angesetzt ist das
Programm derzeit bis zum 31.10.2023. Uber dieses Programm kdnnte beispielsweise ein Férderantrag
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flir eine zentrale Hauptverkehrsachse des Radverkehrs durch Holzkirchen mit deutlichen
Verbesserungen des Radverkehrs Gber mehrere groRere bauliche MaBnahmen beantragt werden.
AulRerdem werden durch die ,Radoffensive Bayern” aktuell Férderungen fir Innovationen im
Radwegebau, interkommunale Radwege, Radwege im Wald und Radwege entlang von Bahnlinien in
Aussicht gestellt.

Zur Finanzierung des Radverkehrswegebaus stehen den Kommunen in Bayern des Weiteren zwei
Forderprogramme zur Verfiigung: das Bayerisches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (BayGVFG)
sowie das Finanzausgleichsgesetz FAG (Art. 13c ,Hartefonds”), beide mit einem Foérdersatz von bis zu
80 %.

Der Markt Holzkirchen kann durch das Akquirieren von Férdergeldern die einzubringenden Eigenmittel
deutlich reduzieren. Hinzu kommt, dass einige der vorgeschlagenen MalRnahmen auch mit
anstehenden StraBensanierungs- oder UmbaumaRnahmen zusammen realisiert werden kdnnen.

4.7.3. Priorisierung

Einige Vorhaben in der MaRnahmenliste sollten priorisiert angegangen werden und dabei folgende
vier Aspekte beriicksichtigt werden:

1. Realisierbarkeit: In welchem Zeitraum lassen sich die Vorhaben jeweils realistisch umsetzen und wie
kénnen die Vorhaben moglichst gleichmaRig auf den Umsetzungszeitraum von 10-15 Jahren verteilt
werden?

2. Prioritat: Welche MalRnahmen haben eine hohe Dringlichkeit bzw. in welchen Bereichen kann durch
SofortmaBnahmen vorerst eine Verbesserung erreicht werden?

3. Potenzial: Auf welchen Routen (-abschnitten) ist das Potenzial zur Verkehrsverlagerung héher als in
anderen Bereichen?

4. ,,Sowieso-MaBnahmen”: Wo im Gemeindegebiet stehen ohnehin Bauvorhaben an?

Als SofortmaBnahmen sind solche Empfehlungen zusammengefasst, die sich lblicherweise innerhalb
von 12 Monaten umsetzen lassen. Diese wurden im MaRBnahmenkatalog unter der Spalte Zeithorizont
als solche gekennzeichnet. Uber Weiterhin wird von diesen Umsetzungszeitrdumen ausgegangen:

e kurzfristig: 1-2 Jahre
e mittelfristig: 3-9 Jahre
e langfristig: Gber 10 Jahre

Die kurzfristigen MaBnahmen umfassen &hnlich wie die SofortmalRnahmen {berwiegend
Empfehlungen, die den Kategorien Beschilderung und Umbau zuzuordnen sind. Dabei kann es sich zum
Beispiel um die Anpassung der Beschilderung eines Geh- und Radweges, um Markierungen von Flachen
des Radverkehrs, Bordsteinabsenkungen oder auch die Umgestaltung zu Fahrradstrallen auf
priorisierten Routen (z.B. HR 1) handeln. Mittelfristige MaRnahmen umfassen neben Verbesserungen
der Oberflache wie der Asphaltierung von Wegen vor allem die Einrichtung von FahrradstraBRen oder
Tempo 30-Zonen, die durch Anpassungen im Streckenverlauf und an den Knotenpunkten sowie mit
verkehrsberuhigenden MaRnahmen unterstiitzt werden. Langfristige MalBnahmen beinhalten vor
allem den Neubau von Radwegen sowie aufwendige Anpassungen des Stralenraumes wie die
Verbreiterung von Geh- u. Radwegen, die bei Hauptrouten haufig auch mit einer Trennung des FuR-
und Radverkehrs einhergeht.
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Diese Einteilung in Umsetzungszeitraumen, die im MaRBnahmenplan direkt den einzelnen
Empfehlungen zugeordnet ist, ist in erster Linie auf dem Aspekt der Realisierbarkeit aufgebaut. Um
eine konkretere Priorisierung vorzunehmen, wurden die MalRnahmen insbesondere in Bezug auf ihr
Potential zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung in Prioritatsstufen eingeteilt, wobei die Stufe , P 1
als bedeutendste zu verstehen ist. Zusdtzlich wurden im Hinblick auf das Potential der
Verkehrsverlagerung und der ,,Sowieso-MalRnahmen” konkrete Abschnitte ausgewahlt. Ebenso wie bei
diesen nachfolgend aufgelisteten Netzliicken sollten auch die weiteren Routenabschnitte moglichst
linienbezogen auf ein zusammenhéngendes Netz und nicht punktuell im Gemeindegebiet abgearbeitet
werden. Damit diese Linienhaftigkeit gewahrleistet werden kann, kénnen diese Routenabschnitte auch
unterschiedliche Prioritdten und Umsetzungszeitrdaume umfassen.

Sehr hoch priorisiert angegangen werden sollen in Holzkirchen vor allem die innerértlichen Abschnitte
der drei priorisierten Hauptrouten, welche v.a. die weiterfihrenden Schulen, den Bahnhof und die
Gewerbegebiete erschlieRen. AuRBerdem sollten MaBnahmen auf den weiteren ausgewadhlten
Hauptrouten priorisiert werden. Die Priorisierung weiterer Routen erfolgt nachrangig.

Die Entscheidung Uber die zeitliche Priorisierung der in der vorliegenden Radverkehrsnetzplanung
aufgefiihrten MalRnahmen obliegt den dafiir zustédndigen Gremien und der Abstimmung zwischen den
Baulasttragern. Wir empfehlen — zusatzlich zu den oben aufgefilihrten Priorisierungen — bei den
Entscheidungen die nachstehende Systematik zu beriicksichtigen. Vor allem sollte darauf geachtet
werden, dass auf das Netz verteilte, punktuelle MaBnahmen vermieden werden. Besser ist es, stets
einen ganzen und moglichst langen Teilabschnitt entlang einer Route anzupacken. Dies erzielt einen
héheren Effekt.

SofortmaRnahmen

e Effiziente und schnell umsetzbare MalRnahmen, die punktuell zu einer spiirbaren
Verbesserung fiihren, z. B. Radverkehrsfurt, Bordabsenkung, Markierungen,
Radabstellanlagen, Signalisierung

Hohe Prioritat

e Lickenschlisse auf Hauptrouten mit einem tGberdurchschnittlich hohen Potential fir den
Alltagsradverkehr

e Radabstellanlagen an zentralen Schnittstellen des OPNV und Zielen mit iberértlicher
Bedeutung

o Durchgehende und gut erfassbare Wegefiihrung (Markierungen, Routenlogo, Wegweisung,
Knotenpunktsystem)

Mittlere Prioritat
e Liickenschlisse und Umbaumalnahmen auf allen Hauptrouten sowie auf den Basisrouten

e Radabstellanlagen

Geringe Prioritat

e Ausbaumalnahmen auf Haupt- und Basisrouten
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Ausblick

Verhaltensanderung geht nur freiwillig. Weder Landkreise noch Stadte und Gemeinden kénnen ein
bestimmtes Mobilitdtsverhalten anordnen. Wer sich zum Ziel setzt, mehr Menschen zum Radfahren
zu motivieren, muss positive Anreize setzen — in erster Linie durch eine gute Infrastruktur, die zum
Radfahren einldadt und Lust auf eine regelmaRBige Wiederholung macht. Die Zeit dafiir ist glinstig: Die
Elektromobilitat sorgt fiir ordentlich Riickenwind und Férderprogramme von Bund und Land stehen
zur Verfiigung. Mit der Radverkehrsnetzplanung hat der Markt Holzkirchen nun auch einen
individuell zugeschnittenen Fahrplan. Jetzt geht die Arbeit los!

i

Abbildung 53: Verhaltensdanderung geht nur freiwillig — es braucht positive Anreize durch eine gute Radinfrastruktur.
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Anhang

I. Bestandssituation und Analyse
Fahrradunfalle 2015 — 03/2020
Pendlerverflechtungen
Quellen und Ziele des Alltagsradverkehrs
Level of Traffic Stress
Barrieren und Durchlasse

Wounschliniennetz

Il. Radverkehrsnetz
Netzplan Alltagsradverkehr
Netzplan Alltagsradverkehr (Kernort)

Routensystematik (Priorisierte Hauptrouten)

lll. MaBnahmenplan mit Kostenschatzung
MaRnahmenplan

Kostenschatzung

IV. Musterlésungen

Radwege und FahrradstraRen (innerhalb bebauter Gebiete)

Flihrung an inneroértlichen HauptverkehrsstraRen — Einseitiger Zweirichtungsradweg
(Streckenverlauf)

Flihrung an innerortlichen HauptverkehrsstralRen — Einseitiger Zweirichtungsradweg
(Einmiindung)

FOhrung an innerortlichen HauptverkehrsstralRen — Einrichtungsradweg (Streckenverlauf)
FOhrung an innerdrtlichen HauptverkehrsstralRen — Einrichtungsradweg (Einmiindung)

Flihrung an innerortlichen HauptverkehrsstraRen — Gemeinsamer Geh- und Radweg
(Einmiindung)

Flihrung an inneroértlichen HauptverkehrsstraRen — Geschiitzte Kreuzung

Fiihrung innerorts/auBerorts — Planfreie Querung (Unter- und Uberfiihrung)
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Fuhrung innerorts/auBerorts — Sicherung von Sperrpfosten (Pollern)
Flhrung im NebenstraRennetz — FahrradstraBe Typ |
Flhrung im NebenstraRennetz — FahrradstraBe Typ Il
Flhrung im NebenstraRennetz — FahrradstraBe Typ IlI
FUhrung im NebenstraRennetz — Modaler Filter/Quersperre
Fahrbahnfiihrungen (innerhalb bebauter Gebiete)
FUhrung an innerortlichen HauptverkehrsstraRen — Schutzstreifen (Streckenverlauf)
Flihrung an innerortlichen HauptverkehrsstralRen — Schutzstreifen (Einmiindung)

Fiihrung an innerdrtlichen HauptverkehrsstraRen — Ubergang Einrichtungsradweg auf
Schutzstreifen

Fiihrung an innerdrtlichen HauptverkehrsstraRen — Ubergang Zweirichtungsradweg auf
die Fahrbahn

Flihrung an innerortlichen Hauptverkehrsstrallen — Vorgezogene Haltelinie &
Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS)

Flihrung im Nebenstrallennetz — Fahrradfreundliche Tempo-30-Zone
Flihrung im Nebenstrallennetz — EinbahnstraRen mit Radverkehr in Gegenrichtung
Markierung des Sinnbildes ,,Fahrrad”
Radverkehrsfiihrungen au8erhalb bebauter Gebiete
FOhrung auBerorts - Breiter, gemeinsamer Geh- und Radweg (Streckenverlauf)

Flihrung auBerorts - Breiter, gemeinsamer Geh- und Radweg (Einmiindung,
bevorrechtigt)

Flhrung auBerorts - Baulich getrennter Geh- und Radweg (Einmiindung, bevorrechtigt)

Flihrung auBerorts - Querung mit Mittelinsel auf getrennten Geh- und Radweg
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