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l. Anlass und Zielsetzung
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Die Gemeinde Unterféhring, gelegen im oberbayerischen Landkreis Minchen und am nordéstlichen
Stadtrand Munchens, bietet bereits heute gute Ausgangsbedingungen fir den Radverkehr. Das
Fahrrad hat fur die Mobilitdt der Birgerinnen und Burger eine grol3e Bedeutung und viele innerortli-
che Wege sowie Verbindungen in die umliegenden Stadte und Gemeinden werden mit diesem Ver-
kehrsmittel zurlickgelegt. Nicht nur die Alltagswege lassen sich in Unterféhring gut mit dem Fahrrad
zurtcklegen. Auch fir Freizeitwege bietet Unterfohring durch die Anbindung an den Isar-Radweg
und viele Ausflugsziele in der Umgebung gute Mdglichkeiten zu einer autofreien Naherholung. Durch
die zahlreichen Naherholungsflachen und das vielfaltige Angebot an Geschaften des taglichen Be-
darfs besitzt Unterféhring kurze Wege, die eine klimafreundliche Mobilitat unterstitzen.

Die Gemeinde Unterféhring sieht die Férderung des Radverkehrs als wichtige Aufgabe an und hat
sich 2021 um eine Aufnahme in die ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern
e.V.“ (AGFK Bayern) beworben. Bei der Vorbereisung zeigte sich, dass Unterféhring bereits gute
Voraussetzungen zur Radverkehrsférderung mitbringt. So wurden die Fahrradabstellplatzsatzung
sowie die vielen vorhandenen Abstellmdglichkeiten und die Serviceangebote gelobt. Am 01. August
2022 wurde die Gemeinde Unterféhring als Mitglied bei der AGFK Bayern aufgenommen und strebt
weiter die Auszeichnung ,Fahrradfreundliche Kommune® im Jahr 2026 an.

Wesentliche Ziele der Gemeinde sind die Steigerung des Radverkehrsanteils, die Erhéhung der
Radverkehrssicherheit und der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. In der Folge soll ein fahrrad-
freundliches Klima mit sicheren und attraktiven, aber auch zukunftssicheren Infrastrukturangeboten
geschaffen werden.

Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fir ein sicheres und
komfortables Radfahren. Dazu gehoéren alle Flihrungs- und Sicherungselemente wie auch einzelne
Losungen, die zu einem zugigen und angenehmen Vorwartskommen beitragen.

Um dem Radfahrer Strecken in einwandfreiem Zustand bieten zu konnen, bedarf es zunachst einer
Erfassung der existenten Wege und der Prifung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per Rad. Es mis-
sen daher alle linearen und punktuellen Elemente untersucht werden, die das Radfahren effektiv
und sicher gestalten.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

. Die flachendeckende und direkte fahrradfreundliche Verknlipfung der Ziele, da Radfahrer
gegenlber dem Kfz-Verkehr deutlich umwegempfindlicher sind.

. Die sichere, direkte und eindeutige Fihrung auf Verkehrsstral’en sowie insbesondere in
Einmindungen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit
héalt viele Menschen von der Nutzung des Fahrrades ab. Diesen Angsten wirken sicher zu
nutzende Radverkehrsanlagen auf Verkehrsstraflen, Geschwindigkeitsbeschrankungen im
ErschlieBungsstralRennetz auf 30 km/h und eine eindeutige Verkehrsflihrung entgegen.
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Service

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, welche zum komfortablen und stressfreien Rad-
fahren in Verbindung mit einer Attraktivierung des Gesamtangebotes beitragen. So tragt als positi-
ves Alleinstellungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur, sondern vor allem auch das Serviceangebot
rund um die Radstrecken zur Attraktivitat des gesamten Netzes bei.

Daher zahlt zum Service- und Dienstleistungsangebot z.B.:

. Multimodalitat, d.h. die flachendeckende Vernetzung des 6ffentlichen Verkehrs mit dem Rad.
Denn in Verbindung mit offentlichen Verkehrsmitteln lassen sich auch gréfRere Entfernungen
zurticklegen, indem das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport genutzt oder in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln mitgenommen werden kann.

° ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen flr den ruhenden Radverkehr. Denn
sichere und einfach zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsférderung
bei. Fahrrader missen etwa an Haltepunkten des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
oder an zentralen Orten auch Uber l&angere Zeitrdume und abends sicher abgestellt werden
konnen.

Information

Die Bereitstellung von Informationen stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Radverkehrsfor-
derung will eine Anderung des Mobilitdtsverhaltens der Biirger erreichen, indem Wege vermehrt mit
dem Fahrrad statt mit dem Auto zurtickgelegt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens
und die Verbesserung der Rahmenbedingungen, wie z.B. neue Routen, ein verbessertes Service-
angebot oder Veranderungen innerhalb der Rechtsetzung, speziell der Strallenverkehrs-Ordnung
(StVO), missen kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

. Die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im Stral3enverkehr. Dies beinhaltet
sowohl eine Wegweisung entlang der Strecke als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des
eigenen Standortes im Gesamtnetz.

. Die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitat des radtouristischen Angebotes und Verbesserungen
der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot muissen
kontinuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, Internet) zielgruppen- und
altersspezifisch publiziert werden.

Kommunikation

Die Kommunikation bildet den zentralen Schlusselfaktor in allen zukunftigen Handlungsansatzen zur
vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel aus-
schliel3lich Uber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation mit dem Birger er-
reicht werden kann. Neben dieser Kommunikation zur Verhaltensanderung fir (noch) Nichtradfahrer
mussen parallel hierzu heutige Radfahrer tber eine verhaltensstabilisierende Kommunikation zu ei-
ner vermehrten Fahrradnutzung motiviert werden.
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Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde gemeinsam mit einer Vielzahl von unterschiedlichen
Akteuren entwickelt. Das Ubergeordnete Ziel der Arbeiten war stets der direkte Dialog mit der Ge-
meindeverwaltung, Fachplanern und vor allem den Blrgerinnen und Blrgern der Gemeinde Unter-
féhring, um die gesamte Gesellschaft in den Prozess einzubinden.

2.1 Abstimmung mit dem Auftraggeber und Arbeitskreis Radverkehr

Wahrend des gesamten Planungsprozesses erfolgte eine fortlaufende Abstimmung aller Inhalte und
Ergebnisse mit der Gemeindeverwaltung. In diesem Zusammenhang wurde intensiv an der Ausar-
beitung der Netzplanung fiir den Alltagsverkehr gearbeitet. Darliber hinaus erfolgte die Abstimmung
mit allen angrenzenden Stadten und Gemeinden sowie dem Landkreis Minchen. Die Radverkehrs-
netze des Freistaats Bayern als auch des Landkreises Munchen wurden in die Arbeiten integriert.

Darlber hinaus wurde ein projektbegleitender Arbeitskreis einberufen, in dem die Inhalte und Er-
gebnisse des Radverkehrskonzeptes mit weiteren relevanten Akteuren abgestimmt wurden. Zu den
Teilnehmern zahlten neben der Gemeindeverwaltung auch das Staatliche Bauamt Freising, der All-
gemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC), die Polizei sowie politische Vertreter.

2.2 Burgerworkshop vor Ort

Der zweite wesentliche Baustein bestand in einem breit angelegten Burgerdialog. Hier erhielten alle
Birgerinnen und Burger die Moglichkeit, sich tGber das Radverkehrskonzept zu informieren und aktiv
an der Ausarbeitung mitzuwirken.

In diesem Rahmen wurde eine direkte Beteiligung vor Ort zu Beginn des Projektes durchgefuhrt. Die
Auftaktveranstaltung in Form eines Birgerworkshops erfolgte am 18. November 2024 im Ratssaal
der Gemeinde Unterféhring. Hierbei wurde den Teilnehmenden die Zielsetzung des Projektes erlau-
tert und in einer offenen Runde konnten alle Fragen, Winsche und Anregungen gedul3ert werden.
Im Anschluss an die Veranstaltung erhielten alle Blrgerinnen und Birger die Mdglichkeit, Riickmel-
dungen zu geben. Diese Anregungen sind in das Konzept eingeflossen.

Abb. 1: Impressionen der Biirgerinformationen am 18. November 2024
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Der erste Arbeitsschritt des Konzeptes umfasste die Bestandserfassung und -analyse der Radver-
kehrsinfrastruktur in Unterfohring. Dazu wurden samtliche Unterlagen und existenten Konzepte ge-
sichtet und eine umfassende Internetrecherche durchgeflhrt. Zudem wurden Uber eine Unfallana-
lyse mogliche Konfliktpunkte im Straliennetz identifiziert und dartber hinaus der Radverkehrsanteil
am Verkehrsaufkommen (Modal Split) ermittelt.

3.1 Auswertung vorliegender Unterlagen

Die Gemeinde Unterfohring verfugt bereits Uber eine Vielzahl an Konzepten und Planungen, die das
Ubergeordnete Thema Mobilitat und somit auch den Radverkehr betreffen. Dazu zahlen:

. Umgestaltung Minchner Strale (Anbindung Feuerwehrgeratehaus),

. Machbarkeitsstudie ,Radwegeverbindung vom Isarradweg zur Miinchner Stral3e*,
. Konzept ,Regionale Radschnellverbindungen in der Region Miinchen®,

. Offentliches Fahrradverleihsystem,

o Lastenradverleih oder

o Fahrradabstellplatzsatzung (FabS).

+
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Quelle: Merkur

Abb. 2: Auswahl der Konzepte und Unterlagen der Gemeinde Unterféhring

Die Analyse der vorliegenden Unterlagen zeigt das deutlich vorhandene Bemuhen der Gemeinde
Unterféhring, den Radverkehr als tagliches Verkehrsmittel zu starken. Dabei wurden bereits einige
infrastrukturelle Mallnahmen umgesetzt, sowohl lineare als auch punktuelle. Dazu zahlen die Rea-
lisierung des Tunnelwegs und Heinrich-Hildebrand-Wegs sowie die Brickenbauwerke tber die Mit-
terfeldallee oder den Mittleren Isarkanal. Weitere Projekte, wie eine zusatzliche Fahrradbriicke Uber
die Isar oder die Einrichtung einer Fahrradstralle, wurden entwickelt und bereits politisch diskutiert.

Die sichere Radverkehrsfuhrung in den Wohngebieten der Gemeinde wurde durch eine flachende-
ckende Verkehrsberuhigung (Tempo 30) ebenfalls bereits vorgenommen.

Zudem hat die Gemeinde einige MaRnahmen aus den Bereichen Service, Information und Kommu-
nikation auf den Weg gebracht, um den Radverkehr weiter zu férdern (vgl. Kap. 3.4).




) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

3.2 Bestand Radverkehrsrouten in Unterfohring

In der Gemeinde Unterféhring bestehen bereits verschiedene Netze und Routen im Radverkehr, die
in der Netzkonzeption Beachtung finden sollten.

Als ubergeordnetes Netz im Alltagsradverkehr verlauft das Radverkehrsnetz Bayern durch das
Gemeindegebiet. Dies ist ein landesweites Netz flr den Alltagsradverkehr, das die Hauptorte aller
bayerischen Stadte und Gemeinden Uber das bestehende Strallen- und Wegenetz méglichst durch-
gangig und direkt miteinander verbindet. Der Freistaat Bayern konzipiert und realisiert zusammen
mit den kommunalen Gebietskdrperschaften dieses Gbergeordnete Alltagsradverkehrsnetz. Es soll
den Bedarf fur kiinftige Neu- und Ausbauvorhaben aufzeigen und Grundlage fir die Umsetzung der
wegweisenden Beschilderung durch die Kommunen vor Ort sein. Das Radverkehrsnetz Bayern soll
auf kommunaler Ebene weiter verdichtet werden.

Dartber hinaus hat der Landkreis Miinchen ein landkreisweites Radverkehrskonzept entwickelt,
das mittels eines Wunschliniennetzes auch die Gemeinde Unterfohring erschlief3t. Hieraus wurden
aullerdem bereits Mallnahmen abgeleitet, die der Kreistag flir notwendig erachtet.

Im Freizeitradverkehr ist die Gemeinde Uber das Bayernnetz fiir Radler angebunden. Dieses Netz
ist ein landesweites Fernradroutennetz mit derzeit etwa 125 Themenrouten und einer Gesamtlange
von ca. 9.000 km in ganz Bayern. Aufgrund der moglichst verkehrsarmen und naturnahen Routen-
fuhrung spricht es in erster Linie Freizeit- und Tourenradler an. In Unterfohring zahlt der Isarradweg
zum Bayernnetz fir Radler.

Zusatzlich verlaufen weitere hochwertige und Uberregionale touristische Routen durch die Ge-
meinde. Dabei handelt es sich um die D-Netz-Route 11 (Ostsee — Oberbayern) und den RadIRing
Madnchen.

3.3 Unfallanalyse im Gemeindegebiet

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes fur die Gemeinde Unterféhring wurden die Unfalle mit Rad-
fahrerbeteiligung (Fahrréader und Pedelec) fur den Zeitraum Juli 2021 bis Juli 2024 ausgewertet.
Anhand dieser Analyse konnen auffallige Konfliktstellen im Gemeindegebiet lokalisiert werden, um
an diesen die Verkehrssicherheit der Radfahrer durch gezielte Malinahmen zu erhéhen. Die anony-
misierte Datengrundlage wurde von der Polizeibehérde Ismaning zur Verfigung gestellt.

Allgemeines

Im betrachteten Zeitraum ereigneten sich in Unterféhring 55 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung. Dabei
wurden insgesamt 45 Personen leicht- und 11 Personen schwerverletzt. An rund 20 % der Unfalle
waren Pedelecs beteiligt.

Die weitere Analyse der Unfalle weist zudem folgende Merkmale auf:

. Hoher Anteil an Unfallen aufgrund falschen Verhaltens oder sonstigen Fehlern der Fahrzeug-
fuhrer,

° 36 Unfalle zwischen nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern (Rad, Pedelec und/oder Ful3-
ganger) aufgrund von Konflikten an Unterfihrungen, Rampen, Kurven, Kreuzungen,
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e 11 Einbiegen / Kreuzen-Unfélle (Typ 3).

Letztgenannter Unfalltyp stellt einen klassischen Radverkehrsunfall dar, der Ruckschlusse auf even-
tuell vorliegende Méangel an Kreuzungen oder Einmundungen zulasst. Allerdings erfolgten die Un-
falle zumeist an unterschiedlichen Standorten, so dass keine unfallauffallige Stelle identifiziert wer-
den kann. Zwei Unfalle wurden an der Einmindung Bauhofstra3e / Minchner Stral3e erfasst.
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Abb. 3: Unfallstandorte mit Radfahrerbeteiligung (2021 - 2024) (Quelle: Pl Ismaning)

Insgesamt liegt ein unauffalliges Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung in der Gemeinde Unter-
féhring vor. Die geringe Anzahl an Unfallen, verbunden mit dem hohen Anteil an Alleinunféllen und
Unfallen aufgrund falschen Verhaltens, weist auf eine hohe Verkehrssicherheit im Straflen- und We-
genetz der Gemeinde hin. Einen Bezug zu infrastrukturellen Mangeln in der Radverkehrsinfrastruk-
tur lasst sich aufgrund der vorliegenden Unfallanalyse nicht erkennen.

3.4 Analyse der Komponenten Service, Information und Kommunikation

Die Gemeinde Unterféhring hat in den vergangenen Jahren bereits eine Vielzahl an Mallnahmen in
den Bereichen Service, Information und Kommunikation realisiert. Dazu zahlen:

o E-Lastenrad-Verleih: im August 2020 wurde das klimafreundliche Mobilitatsangebot der Ge-
meinde Unterféhring durch einen E-Lastenrad-Verleih erganzt; seit Juni 2024 ist das Lastenrad
eigenstandig per App ausleihbar. Das Lastenrad kann an der Station am Blrgerhausvorplatz
bei den Uberdachten Radabstellanlagen neben der Bibliothek ausgeliehen werden.

o Bike-Sharing: von 2019 bis September 2025 gab es in Unterfdhring sechs MVG-Radstatio-
nen. Pro Station standen zehn Rader zur Verfligung, 15 Standplatze gibt es, um das Rad dort
abzustellen. An einem Nachfolgemodell wird gearbeitet.

. Radl-Reparaturstationen: an den Radl-Reparaturstationen am S-Bahnhof und in der Bauhof-
stralle kdnnen kleinere Reparaturen selbst vorgenommen werden. Eine weitere Servicestation

9
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wird Ende 2025 an der Leinthaler Briicke errichtet. Die Stationen sind mit einer Luftpumpe und
gangigem Werkzeug ausgestattet und kdnnen Tag und Nacht an jedem Tag kostenfrei genutzt
werden.

E-Rollstuhlfahrrad: in Unterfohring steht ein E-Fahrrad zur Verfligung, mit dem Rollstuhlfah-
rer mitgenommen werden kénnen. In Kooperation mit der Gemeinde Unterféhring und gefor-
dert von der Aktion Mensch hat die Nachbarschaftshilfe das ,Rollstuhlfahrrad“ angeschafft,
das fur alle Unterféhringerinnen und Unterféhringer zum Ausleihen zur Verfigung steht. Das
Gerat bietet die Mdglichkeit, den Radius von Rollstuhlfahren zu erweitern, zum Beispiel bei
Ausfligen.

Quelle: Gemeinde Unterfohring

Abb. 4: Impressionen zu realisierten Projekten in Unterféhring aus dem Bereich Service

Radwanderkarten: gemeinsam mit den Mitgliedskommen der NordAllianz und den Vorschla-
gen aus der Bevolkerung ist die Radwanderkarte der NordAllianz entstanden. In dieser befin-
den sich neben Routenvorschlagen auch interessante Punkte wie Trinkbrunnen, Museen, Ba-
deseen etc. Darlber hinaus bestehen weitere Radkarten vom Landkreis Minchen, zum Isar-
radweg und zum ,Radlland Bayern®.

Stadtradeln: Seit 2015 beteiligt sich die Gemeinde Unterfohring an der bundesweiten Aktion.
Dabei geht es darum, mdglichst viele Alltagswege mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Ob der
Weg zur Arbeit, zur Schule oder in die Natur fhrt, spielt dabei keine Rolle. Die acht Kommunen
der NordAllianz veranstalten wahrend des Stadtradelns regelmafig eine Sternfahrt.

10
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. Fruhlingscheck: in den Jahren 2022 und 2024 durchgefuhrte Aktion zur Radverkehrsforde-
rung, indem kostenlose Fahrrad-Frihlingschecks angeboten wurden. Die Aktion soll alle zwei
Jahre fortgeflhrt werden.

. Cargobike Roadshow: im Jahr 2023 durchgefiihrte Aktion zur Prasentation und zum Auspro-
bieren von E-Lastenradern.

° Wegweisende Beschilderung: aktuell befindet sich durch den Landkreis Miinchen ein um-
fassendes Beschilderungskonzept in Bearbeitung.

. Mobilitatsforderprogramm: Forderprogramm der Gemeinde Unterféhring, um Anreize flr
umweltfreundliche Mobilitdt zu schaffen. Im Férderprogramm Mobilitdt werden UnterfGhringer
Blrgerinnen und Bulrger sowie Gewerbetreibende insbesondere bei der Anschaffung von
Fahrradern, E-Bikes, Lastenradern, E-Lastenradern und Fahrradanhangern unterstitzt. Auch
der Bau von Uberdachten Radabstellanlagen sowie von privaten E-Ladestationen.

3.5 Modal Split in der Gemeinde Unterfohring

Die Gemeinde Unterféhring hat sich mit ihrem Beitritt zur ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche
Kommunen in Bayern® (AGFK) zum Ziel gesetzt, die aktive und nachhaltige Mobilitat zu férdern.
Damit einher geht die Zielsetzung, den Anteil des Radverkehrs am Verkehrsaufkommen zu steigern.
Die entsprechende Empfehlung der AGFK umfasst eine Steigerung des Anteils um 5%-Punkte in 5
bis 7 Jahren nach Beschluss des Radverkehrskonzeptes.

Dazu ist es notwendig, den Anteil des Radverkehrs am Modal Split als aktuelle Ausgangslage zu
ermitteln, auch um ihn im spateren Verlauf zur Evaluation der MaRnahmen nutzen zu kénnen. Die
Ermittlung des Modal Spilit fiir die Gemeinde Unterféhring erfolgt auf Grundlage der Mobilitatsstudie
,Mobilitdt in Deutschland® (MiD 2017/2023) und wird erganzt durch eine umfassende Radverkehrs-
erhebung vor Ort.

3.5.1 Verkehrserhebung

Zur Gewinnung von validen Rad- und Verkehrsdaten wurden im Rahmen des Konzeptes Verkehrs-
zahlungen an zuvor definierten Standorten im Gemeindegebiet durchgefihrt. Die Standorte umfas-
sen sowohl den Alltags- als auch den Freizeitradverkehr (s. Abb. 5). In diesem Zusammenhang
wurden an den genannten Standorten am 01. April 2025 (Dienstag) und 22. Mai 2025 (Donnerstag)
videogestutzte Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Der Zeitraum der Zahlung betrug jeweils neun
Stunden (6.00 — 9.00 Uhr, 11.00 — 14.00 Uhr, 16.00 — 19.00 Uhr).

An den Standorten 1 (Leinthaler Stra3e / Minchner Stra3e) und 2 (BauhofstralRe / Minchner Stral3e)
wurde neben den reinen Radverkehrsmengen ebenfalls die Anzahl an FuRgangern und Kfz-Verkeh-
ren (Krad, Pkw, Lkw, Bus) ermittelt.
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Leinthalerstrae /Munchner Strale

Bauhofstralle / Manchner Strale

Tunnelweg /Aschheimer Strale

Mitterfeldallee / Moosangerweg

Dieselstralle / Etzweg

o |lals | w|N]| =

Unterer Aschheimer Weg / GleiRach

@ Standort Verkehrserhebung

Abb. 5: Standorte der Verkehrserhebung in Unterféhring

Die Ergebnisse der Analyse weisen auf ein erhdhtes Radverkehrsaufkommen in Unterféhring hin (s.
Abb. 6). Dabei ragen besonders die Standorte 1 (Leinthalerstral3e / Minchner Stral3e) und 4 (Mit-
terfeldallee / Moosangerweg) im sudlichen Gemeindegebiet heraus, an denen mit jeweils rund 1.000
Radfahrern im Erhebungszeitraum eine signifikante Anzahl vorliegt.

Standort 1 2 3 4 (West) 4 (0st) 5 6

Radfahrer 997 228 279 1.233 529 467 91
Verkehr Gesamt 16.285 5.398
Anteil Rad 6,1% 4,2%

Abb. 6: Radverkehrsmengen an den Erhebungsstandorten
An den Tagesganglinien ist die Relevanz im Pendler- und Schilerverkehr erkennbar (s. Abb. 7):

. Am Knotenpunkt Leinthalerstral’e / Minchner StralRe liegen die Verkehrsspitzen am Morgen
zwischen 7.30 und 8.30 Uhr sowie im Nachmittag zwischen 16.00 und 18.00 Uhr. Dies deutet
auf eine starkere Verkehrsbeziehung im Berufs-/Pendlerverkehr aus und in Richtung Muan-
chen, mit den Ubergeordneten Zielen im Gewerbegebiet, hin.
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o Am Knotenpunkt Mitterfeldallee / Moosangerweg ist eine deutliche Verkehrsspitze vor 8.00
Uhr morgens erreicht und eine weitere Spitze um 13.00 Uhr erkennbar. Hier ist also deutlich
der Schulerverkehr zum / vom Gymnasium an der Mitterfeldallee zu erkennen.

Abb. 7: Tagesganglinien des Radverkehrs an den Standorten 1 und 4

Auch der Standort 5 (Dieselstralle / Etzweq) stellt einen wesentlichen Knotenpunkt fur den Radver-
kehr dar. Hierbei fahrt mit Giber 90 % (425 von 467 Radfahrern) der Grof3teil des Radverkehrs entlang
der Nord-Sud-Achse auf dem Etzweg. Die Verkehrsspitzen sind im Gegensatz zu den Standorten 1
und 4 nicht so deutlich ausgepragt und starker Uber den Tag verteilt. Neben den Spitzen am Morgen
bestehen auch weitere Spitzen am Mittag (13.00 Uhr) und im Nachmittag. Dies lasst die Annahme
zu, dass die Achse sowohl fur den Schiler- als auch fur den Berufsverkehr von Bedeutung ist.

Die beiden Standorte 2 (Bauhofstrale / Minchner Strale) und 3 (Tunnelweg / Aschheimer Stralle)
im Norden des Gemeindegebiets, von und nach Ismaning, sind mit 230 bzw. 280 Radfahrern im
Erhebungszeitraum aufgrund der geringeren Potenziale im Norden hingegen weniger stark belastet.
Dennoch ist der Radverkehr auf dieser Relation von hoher Bedeutung fur die Mobilitat in Unterféh-
ring, sowohl fur Quell-/Ziel- als auch Durchgangsverkehre.

Der am geringsten belastete Knotenpunkt befindet sich mit rund 90 Radfahrern am Standort 6 (Un-
terer Aschheimer Weg / Gleiach). Dieser ist besonders durch den Freizeitradverkehr gepragt und
aufgrund des Erhebungszeitraums Anfang April noch nicht so stark vorhanden.

Alle anderen Standorte weisen eine hohe Relevanz fiir den Alltagsradverkehr auf, die zudem in den
Sommermonaten deutlich héhere Radverkehrsmengen erwarten lassen.

Im Hinblick auf den Modal Split lassen die beiden Standorte 1 und 2 nur eine Aussage mit geringer
Relevanz zu. Am Knotenpunkt Leinthalerstrale / MUnchner Stral3e betragt der erhobene Anteil des
Radverkehrs (997 Radfahrer) am Gesamtverkehr (16.285) lediglich 6,1 %. Am ndérdlichen Ortsein-
gang/-ausgang sind es am Knotenpunkt Bauhofstrafe / Minchner Stral3e rund 4,2 % Radverkehrs-
anteil. Diese Daten sind aufgrund der singular durchgefiihrten Erhebung in einem Jahreszeitraum
nicht reprasentativ und missen durch weitere Verkehrserhebungen belastbarer hinterlegt werden.

Die vollstandigen Ergebnisse der Verkehrserhebung sind in Anhang 01 dargestellit.
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3.5.2 Ermittlung des Modal Split

Ein zentraler Indikator fur die Qualitdt des Radverkehrsnetzes und die Fahrradfreundlichkeit einer
Kommune bildet der Modal Split ab. Dies bezeichnet die prozentualen Anteile der Verkehrsmittel am
Verkehrsaufkommen (zurlickgelegte Wege) oder an der Verkehrsleistung (zurtickgelegte Personen-
kilometer). Enthalten ist somit auch der Radverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen in der Ge-
meinde. Der Anteil des Radverkehrs bezieht sich auf den Verkehr der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner aller Altersgruppen fir einen durchschnittlichen Tag in der Woche.

Ergebnisse der Studie Mobilitat in Deutschland 2017 / 2023

Zur Ermittlung des Modal Split fir die Gemeinde Unterféhring ist es hilfreich, zu Beginn den Radver-
kehrsanteil auf Ubergeordneten Ebenen darzustellen. Entsprechende Daten existieren beispiels-
weise auf Bundes- und Freistaatsebene sowie fur die Landeshauptstadt Miinchen oder aber auch
den Landkreis Miinchen. Diese Kennziffern dienen dazu, den fir die Gemeinde Unterféhring abge-
leiteten Modal Split-Wert in ein Verhaltnis setzen zu kénnen. Dabei handelt es sich um Daten aus
der Studie ,Mobilitat in Deutschland“ aus den Jahren 2017 und 2023, die im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fir Digitales und Verkehr (BMDV) durchgefiihrt wurde.

In der Bundesrepublik Deutschland liegt der Nutzungsanteil des Fahrrades am Verkehrsaufkom-
men gemal MiD 2023 bei 11 Prozent. In Bezug auf die Verkehrsleistung fallt dieser aufgrund der
zurtickgelegten Wegelangen mit 4 Prozent deutlich geringer aus.

Der Freistaat Bayern hat im Jahr 2017 das Radverkehrsprogramm Bayern 2025 vorgestellt. Darin
enthalten ist die Zielsetzung, den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in Bayern
im Mittel auf 20 Prozent bis zum Jahr 2025 zu steigern. Dabei wird ein aktueller Radverkehrsanteil
von ebenfalls 11 Prozent zugrunde gelegt.

Radverkehrsanteil im Landkreis Miinchen

Konkrete Zahlen liegen mit dem Regionalbericht der MiD 2017 fur den Freistaat Bayern ebenfalls
fur die Regierungsbezirke im Freistaat sowie fur deren kreisfreie Stadte und Landkreise vor. So
weist der Regierungsbezirk Oberbayern mit 14 Prozent den héchsten Radverkehrsanteil der sieben
Regierungsbezirke auf. Wesentlichen Einfluss darauf haben auch die Grof3stadte Minchen (18 Pro-
zent) sowie Ingolstadt (22 Prozent).
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Die prozentualen Anteile des Fahrrades als Hauptverkehrsmittel an den taglichen Wegen in den 20
Landkreisen des Regierungsbezirkes Oberbayern ist in nachfolgender Tabelle dargestellt:

Landkreis Radverkehrsanteil
Altétting 12 %
Berchtesgadener Land 10 %
Bad Télz-Wolfratshausen 12 %
Dachau 11 %
Ebersberg 11 %
Eichstatt 12 %
Erding 11 %
Freising 13 %
Furstenfeldbruck 16 %
Garmisch-Partenkirchen 17 %
Landsberg am Lech 14 %
Miesbach 5%
Muhldorf am Inn 12 %
Miinchen 13 %
Neuburg-Schrobenhausen 14 %
Pfaffendorf an der lim 9%
Rosenheim 11 %
Starnberg 10 %
Traunstein 7%
Weilheim-Schongau 12 %

Abb. 8: Radverkehrsanteil in den Landkreisen Regierungsbezirk Oberbayern (Quelle: MiD 2017)

Der Landkreis Mlnchen weist bei dieser Auswertung mit 13 Prozent einen mittleren Radverkehrs-
anteil im Regierungsbezirk Oberbayern auf und liegt zudem leicht unter dem oberbayerischen
Durchschnitt von 14 Prozent. Der Anteil der Wege, die zu Ful® zurlickgelegt werden, liegt bei rund
21 Prozent. Der MIV dominiert mit 54 Prozent Anteil als Hauptverkehrsmittel im Landkreis Miinchen
(41 Prozent MIV-Fahrer und 13 Prozent MIV-Mitfahrer). Der Anteil des OV betragt aufgrund der
N&he zur Landeshauptstadt und des gut ausgebauten OPNV-Angebotes 12 Prozent am Verkehrs-
aufkommen. Diese Werte gelten jedoch fir den gesamten Landkreis Minchen.
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Als weitere Indikatoren fir den kommunalen Radverkehrsanteil dienen die Modal-Split-Erhebungen
der Landeshauptstadt Minchen. Diese weisen flr die Stadt Minchen im Jahr 2017 einen Radver-
kehrsanteil von 18 % sowie fur den MVV-Verbundraum von 15 % aus.

Auf Ebene der Miinchner Stadtbezirke liegt der Radverkehrsanteil bei den benachbarten Bezirken
Schwabing-Freimann bei 15 % und Bogenhausen bei 14 %.

Radverkehrsanteil in der Gemeinde Unterfohring

Mit Blick auf den Radverkehrsanteil in der Gemeinde Unterféhring ist dariber hinaus die raumliche
Nahe zur Metropole Minchen sowie die Siedlungsstruktur, d.h. die raumliche Ausdehnung der Ge-
meinde, und die damit verbundenen Wegelangen zu berlcksichtigen.

Die durchschnittliche Wegelange, die in Bayern mit dem Fahrrad zurtickgelegt wird, betragt rund 2
Kilometer und selten mehr als 5 Kilometer. Diese Werte verdeutlichen die Relevanz des Rades fur
die Nahmobilitat, also die Ortsveranderungen im unmittelbaren Umfeld der Gemeinde Unterfohring.

Das Siedlungsgebiet der Gemeinde weist eine flachenhafte Ausdehnung in einem Radius von ma-
ximal 2 Kilometern auf. Aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur sind alle relevanten Quell- und
Zielpunkte (S-Bahnhof, Zentrum, Gewerbegebiet, Kindergarten, Primar- und Sekundarschulen, etc.)
in einer flr den Radverkehr idealen Distanz in Unterféhring erreichbar. Dieser Umstand steigert die
Relevanz des Fahrrades auch als alltagliches Verkehrsmittel fir alle Bevolkerungsgruppen. Diese
Rahmenbedingungen lassen ein hohes Binnenverkehrsaufkommen mit einem entsprechend erhéh-
ten Anteil des Radverkehrs vermuten. Hinzu kommt ein hoher Anteil an Quell- und Zielverkehren,
die in Verbindung mit der Landeshauptstadt Minchen stehen, dessen Zentrum am Marienplatz in
einer Entfernung von 8 km liegt.

Ausgehend von den dargestellten Rahmenbedingungen und vorliegenden Daten sowie unter Be-
ricksichtigung der kommunalen Einflisse wird der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen in der Gemeinde Unterféhring auf 14 Prozent beziffert.

Dieser Anteil stellt somit die Basis fur die zuklnftige Radverkehrsforderung in der Gemeinde dar und
muss entsprechend der Vorgaben der AGFK Bayern in einem zeitlichen Abstand von 7 Jahren er-
neut verifiziert werden.
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IV. Netzkonzeption
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Unter Bericksichtigung des Bestands an Radverkehrsrouten wird mittels der Methodik der Zielnetz-
planung das Radverkehrsnetz fur die Gemeinde UnterfOhring erarbeitet.

4.1 Methodik der Netzplanung

Das Radverkehrsnetz der Gemeinde Unterfohring soll zukinftig ein leistungsfahiges und den Be-
diurfnissen des Radverkehrs angepasstes Radverkehrsnetz sein. Diese Starkung des Radverkehrs
ist von grofl3er Bedeutung, um

. die Mobilitat durch die Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu sichern,
o die Gemeinde vom verzichtbaren Teil des Kfz-Verkehr zu entlasten,

. Larm- und Abgasemissionen zu reduzieren und

o die Verkehrssicherheit zu erhohen.

Im Rahmen der Zielnetzplanung wird daher durch ein geeignetes Wegeangebot sowohl der vorhan-
dene Fahrradverkehr gesichert als auch gleichzeitig eine starkere Fahrradnutzung gefdrdert. Dies
ist durch eine Angebotsplanung mdglich, die sich aus der potenziellen Nachfrage ableitet. Unter
potenzieller Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf die
Ziele und Quellen des Radverkehrs abgestimmten Verbesserung der Fahrradinfrastruktur in Verbin-
dung mit einem fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Planungsmethodik der ,,Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte“ fiir den Fahr-
radverkehr wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine beste-
hende oder potenzielle Nachfrage nach Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrrad-
freundliches Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle potenziel-
len Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr untersucht.

Da die Verknupfung der Ziele nicht immer auf direktem Weg mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Ana-
lyse der natiirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse" fir den Ausbau von Radverkehrsan-
lagen. Hierbei werden alle Hindernisse erfasst, die entweder fir den Radfahrer eine uniberwindbare
Barriere bilden oder starke Sicherheits- und/oder Komfortmangel beinhalten. Die Hindernisse wer-
den in verschiedene Kategorien eingeteilt.
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Abb. 9: Methodik der Zielnetzplanung fiir den Radverkehr

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden Wegeverbindun-
gen, die auf der Grundlage der beiden erstgenannten Analyseschritte (potenzielle Quell- und Ziel-
punkte flr Fahrradverkehr sowie naturliche und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden,
bestimmte Anforderungen zu stellen. Folgendes ist hierbei zu beachten:

Wegen der hohen Umwegempfindlichkeit der Radfahrer sind Quell- und Zielpunkte méglichst
direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein flachen-
deckendes Radverkehrsnetz bilden. An stark belasteten Hauptverkehrsstralien sind, wenn
moglich Parallelfihrungen anzulegen, um Nutzern ein gesichertes Angebot im Nebenstrallen-
netz oder die komfortable Fuhrung durch Grinzige zu schaffen.

Naturliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che Malinahmen Uberwunden werden.

Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte Erschliefung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf VerkehrsstraRen (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
Rungsstrallen (Tempo 30-Zone, verkehrsberuhigter Bereich, Fahrradstrale, gedffnete Ein-
bahnstralie etc.) zu gewahrleisten.

Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollen der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und Straflten (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte Stral’en etc.) sowie Briickenbauwerke soweit sinnvoll in
das Netz integriert werden.
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. Neben der direkten Verknupfung zwischen den Wohngebieten und potenziellen Zielen missen
bestimmte Zielpunkte untereinander verknlpft werden, um auch Wegeketten sicher mit dem
Fahrrad zurucklegen zu kénnen (z. B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).

o Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit moglich, die Wegfuhrung
eindeutig und ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfihrung nicht zu haufig wechselt.

° Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entscharfen. Dies um-
fasst sowohl Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

. Als Teil des Umweltverbundes dirfen MalRnahmen flr den Fahrradverkehr nicht zu Lasten der
schwéacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der Fu3ganger, gehen. Die Verknipfung von Fahrrad
und OPNV soll gestarkt werden.

. Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen, Leit-
und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. wichtige Bausteine des Radverkehrsnet-
zes.

Aufgrund der unterschiedlichen Zielgruppen des Radverkehrsnetzes (Alltags- und Freizeitradfahrer)
bedurfen diese o. g. Entwurfskriterien einer unterschiedlichen Gewichtung. Das lbergeordnete Ziel
des vorliegenden Radverkehrskonzeptes liegt auf der Verbesserung der Bedingungen fiir All-
tagsradfahrer.

Erste Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fir Alltagsrouten hat eine moglichst direkte
und sichere Verbindung zum Ziel. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger Weg-
fuhrungen gehen die Ubrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwick-
lung eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen“, das die notwendigen Verknupfungen
zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte und
den naturlichen und nutzungsbedingten Hindernissen beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die genaue Lage der spater auszubauenden Radver-
kehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der die
Ausrichtung der einzelnen Radverkehrsachsen und ihre Zielorientierung definiert. Das idealtypische
Netz der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route bzw. dort, wo die optimale Route
durch nutzungsbedingte oder natirliche Hindernisse nicht durchgehalten werden kann, zur Auswahl
geeigneter alternativer Wegfihrungen.

Bei grofiraumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale Netz
eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte ErschlieBungsqualitat zu errei-
chen, oder dass zwei Achsen zusammengelegt werden, wenn sonst keine andere Wegfihrung mog-
lich ist.

Diese Zielorientierung, d. h. die Kenntnis, welche Ziele durch eine Radverkehrsachse zu verbinden
sind, bildet die wesentliche Voraussetzung fur den Entwurf eines optimalen Netzes. Sie gewahrleis-
tet den Ausbau von Radverkehrsanlagen auf der Grundlage der beschriebenen Zielplanung und
schafft eine Basis fur eine abgestimmte und stufenweise Auffullung bestehender Defizite.
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41.1 Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte

Auf Basis einer detaillierten Raumanalyse wurden alle relevanten Quell- und Zielpunkte in der Ge-
meinde Unterfohring erfasst und hinsichtlich ihrer Nutzungsart kategorisiert (Arbeit, Bildung, Einkauf,
Freizeit, etc.). Diese befinden sich aufgrund der Siedlungsstruktur kompakt im westlichen Gemein-
degebiet entlang der MUnchner Stral’e und der Bahnstrecke. Lediglich der Feringasee bildet einen
solitar liegenden Zielpunkt.

Darilber hinaus erfolgte eine Einstufung im Sinne der Nutzungsintensitat, d.h. welches Verkehrsauf-
kommen durch die vorhandene Nutzung zu erwarten ist. Weiterflihrende Schulen erzeugen aufgrund
der Anzahl der Schuler und aufgrund des Mobilitatsverhaltens deutlich hdhere Auswirkungen auf
das Radverkehrsgeschehen als beispielsweise ein Kindergarten. Diese Kriterien wurden bei der
Entwicklung des Radverkehrsnetzes bericksichtigt.

Quell- und Zielpunkte
£ _ - Q Ausbildungsstatte
Freizeitziel

Offentliche Einrichtung

Werktagliches Ziel

%
ON N N

Offentlicher Verkehr

Sonstiges

Gemeindegrenze

gr\ij""'\—»,, o [ . Wohngebiet

Gewerbe- und Industriegebiete

Abb. 10: Ausschnitt aus dem Quell- und Zielplan (s. Anhang 02)

Zudem wurden die Stadt Minchen sowie die angrenzenden Gemeinden Ismaning und Aschheim
als grof¥flachige Quell- und Zielpunkte auf3erhalb der Gemeinde definiert.

Der Plan zu den ,Quell- und Zielpunkten im Gemeindegebiet ist im Anhang 02 dargestellt.

4.1.2 Natiirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potenziellen Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr ste-
hen in der baulichen Umsetzung vielfach sowohl natlrliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse
entgegen. Hindernisse kénnen in diesem Zusammenhang sowohl gréoRRere Flachen (z. B. See, Fla-
chenindustrie) als auch Linien (z. B. Fluss, Hauptverkehrsachse, Bahnlinie) darstellen. Die Analyse
der Hindernisse richtet sich nach folgenden Gesichtspunkten:

. Einteilung der Hindernisse in folgende drei Kategorien:
- unuberwindbar (Autobahn, Fluss, Bahnstrecke),

- stark behindernd (Stralle mit sehr hohem Verkehrsaufkommen > 8.000 Kfz/Tag),
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- behindernd (Stralle mit Verkehrsbelastung zwischen 4.000 und 8.000 Kfz/Tag sowie
starken Steigungen/Gefalle).

° Uber- und Unterfihrungen an linearen Hindernissen wurden kartiert, um sie moglichst weit-
gehend in das Netz zu integrieren.

B Lcgende
Lineares Hindernis

Uniiberwindbar: Gleisanlage

Uniberwindbar: Autobahn

mes Stark behindernd: Bundesstrallen
Behindernd: Landesstrallen

— Kreisstrallen

Flachenhindernis

Gewerbe- und Industriegebiete

- Gewasser

Sonstiges
Wohngebiete

Gemeindegrenze

Abb. 11: Ausschnitt aus dem Hindernisplan (s. Anhang 03)

Innerhalb des Gemeindegebietes von Unterféhring bestehen signifikante natiirliche Hindernisse
in Form der Isar, Mittlerer Isarkanal, Poschinger Weiher, Feringasee und Teile des Ismaninger Spei-
chersees. Insbesondere an den linearen Hindernissen wie der Isar mussen fir ein durchgehendes
Radwegenetz entsprechende Querungsbauwerke fur den Radverkehr vorhanden sein.

Nutzungsbedingte Hindernisse bestehen im Gemeindegebiet durch die Infrastruktur des Kfz- und
Eisenbahnverkehrs. Im StralRennetz bildet im nérdlichen Gemeindegebiet die Autobahn A 99 eine
Ost-West-Zasur, zu dessen Querung entsprechende Unter- oder Uberfiihrungen im Netz notwendig
sind. Weitere stark befahrene Stral3en bilden die Minchner Stralle (KreisstralRe M 13) sowie die
StaatsstralRen St 2088 und St 2340.

Zudem verlauft in Nord-Sud-Richtung die Bahnstrecke Minchen Ost — Minchen Flughafen. Diese
verlauft zum Teil unterirdisch durch die Gemeinde und weist an allen anderen Stellen planfreie Kno-
tenpunkte auf.

41.3 Planungssystematik: Netzhierarchie

Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden hierarchisch aufgebaut. Grundlage hierfir sind die Ziele
der Raumordnung und Landesplanung flr die Erreichbarkeit der zentralen Orte. Aus dieser ortlichen
Gliederung werden die Verkehrsnetze und Verbindungsfunktionen abgeleitet, d.h. die Hierarchiestu-
fen eines Verkehrsnetzes beschreiben die ,Wichtigkeit“ eines Netzabschnittes flur das jeweilige Ver-
kehrssystem in Bezug auf die Qualitat der Erreichbarkeit von Zielen.
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In Folge dessen werden bereits fiir Netze einheitliche und feste Qualitatskriterien vorgegeben, zu-
nachst unabhangig von der Infrastruktur.

Diese Qualitatskriterien definiert die Richtlinie fir integrierte Netzgestaltung (RIN) fir den Radver-
kehr wie folgt:

o angestrebte (durchschnittliche) Fahrgeschwindigkeit,
° maximal zulassige Verlustzeiten durch Anhalten und Warten pro Kilometer,

o Beleuchtung und Wegweisung.

Darlber hinaus existieren weitere grundlegende Entwurfsanforderungen zur Sicherung der Qualitat
des Verkehrsablaufes im Radverkehr, wie z.B. Anforderungen an die Trassierung aufgrund unter-
schiedlicher Geschwindigkeiten (Radien und Anhaltewege), die Minimierung des Kraftaufwandes
(Gestaltung der Oberflachen) und die Minimierung von Zeitverlusten (optimierte Gestaltung von Kno-
tenpunkten, optimierte Signalisierung) (vgl. ERA 2010).

Wahrend Fahrgeschwindigkeit und Zeitverluste hinsichtlich der Leistungsfahigkeit einer Verbin-
dungsroute malfgeblich sind, sind die Beleuchtung und die Wegweisung als Komfortmerkmale zu
verstehen. Die Leistungsfahigkeit einer Verbindungsstufe kann somit als die Frage ,Wie schnell
kommt ein Radfahrender von der Quelle zum Ziel?* verstanden werden.

]
7]
. 238
£ 555
5% | 35,
Kategorie 3 %’ SNT £ 2 g
Qe _ Qofo 2 a
85T | Ssst | £ 5
2 7] c [3) o
[ —H = £ o0 5 F3
00 E TxOot ) o
= 5858 ? o
G O.E T ETS 0 =
AR Il | Uberregionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 15s - X
AR Il |regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25s - X
AR IV | nahraumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s - 1
IRl [innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s X X
IRl [innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45s X X
IRIV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60 s X R
IRV [innergemeindliche Radverkehrsanbindung - - - -
') sofern Teil des Wegweisungsnetzes
2) einschlieBlich Zeitverluste an Knotenpunkten (nach den RIN)

Abb. 12: Qualitétskriterien fiir Radverkehrsnetze nach RIN

Auf Grundlage der Netzhierarchie und deren Qualitdtsanforderungen werden die Planungsanforde-
rungen an die Radverkehrsanlagen fir die Gemeinde Unterféhring definiert. Hierzu zahlen u.a.

. die Knotenpunktgestaltung und deren Vorrangregelungen gegeniber anderen Netzelementen
zur Reduzierung der Zeitverluste,

. die Prioritaten bei der Umsetzungsstrategie.
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Die Netzhierarchie ist somit nicht ausschlieBlich fir die Infrastruktur von Bedeutung, sondern auch
fur den Betrieb und die Instandhaltung sowie fir die Elemente Service und Information.
Einteilung des Radverkehrsnetzes

Das Radverkehrsnetz der Gemeinde Unterfohring wird daher in Anlehnung an die Verbindungsstu-
fen der RIN fur den Alltagsverkehr in folgende Netzhierarchien unterteilt:

° Radvorrangrouten (Innergemeindliche Radhauptverbindungen IR 1lI),

° Basisradnetz (Innergemeindliche Radverkehrsverbindungen IR V),

. Fahrradfreundliche FlachenerschlieBung.

Die getroffene Einteilung erfolgt auf folgenden Basisdaten:

° Einteilung des Radverkehrsnetzes in Radvorrangrouten und Basisradnetz,
. Regionale Radwegeverbindungen (Landkreis Minchen) und

. Radverkehrsnetz Bayern.

4.1.4 Idealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte fur den Fahrradverkehr und der
Analyse der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist ein idealtypisches Suchkorridor-
Netz zwischen Zielen zukuinftiger Radverkehrsachsen entwickelt worden. Bei der Entwicklung dieser
idealtypischen Zielverbindungen wurde darauf Wert gelegt,

. die Siedlungsstrukturen abzubilden,

. die Quell- und Zielpunkte mdglichst direkt miteinander zu verbinden,
. vorhandene Entwicklungskonzepte einzubinden und

. einen hohen Verkehrsaustausch zu ermaglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potenzielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmaglichkeit (natlrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung ge-
schaffen, sowohl den potenziellen Bedarf als auch die mégliche rdumliche Umsetzung von Radver-
kehrsverbindungen zu bericksichtigen.
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Alltagsziele mit

. regionaler Bedeutung

@  kommunaler Bedeutung

Idealtypische Verbindungen

Radhaupt-/Radvorrangnetz
(IR/AR 111)

Basisradnetz (IR/AR 1V)

Abb. 13: Ausschnitt aus dem Plan der idealtypischen Zielverbindungen (s. Anhang 04)

In Unterféhring wird der zentrale Siedlungsbereich mit dem éstlich gelegenen Gewerbegebiet durch
Radvorrangrouten miteinander verbunden und eine zusatzliche Verbindung in Richtung Gymnasium
geschaffen. Darlber hinaus erfolgen die Anschlisse an die Stadt Mlnchen sowie die Gemeinde
Ismaning mittels Radvorrangrouten. Das Netz wird durch Verbindungen der Hierarchiestufe Basis-
radnetz verdichtet.

4.2 Ableitung des Radverkehrsnetzes

Auf Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen, unter Bertcksichtigung der be-
stehenden fahrradfreundlichen Wegeverbindungen erfolgt die Netzplanung, indem die idealtypi-
schen Zielverbindungen auf konkrete Routen ubertragen werden. Das Radverkehrsnetz stellt da-
bei nicht den Ist-Zustand an Radverkehrsanlagen dar, sondern muss als zukiinftige Zielsetzung
von sicher und komfortabel zu befahrenden Routen verstanden werden.

Aufgrund des Strallen- und Wegenetzes der Gemeinde Unterféhring bestehen vielfaltige Mdglich-
keiten der Routenfiihrung. Die gewahlte Methodik der Netzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer
Angebotsplanung fir den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden.
Das so entwickelte Netz stellt die flachendeckende ErschlieRung unter Einbindung der Uberregional
und kommunal bedeutsamen Ziele sowie die Anbindung an die Netze der Nachbarkommunen si-
cher. Eine mdglichst umwegfreie Flhrung ist von besonderer Wichtigkeit.

Die Netzplanung wurde in einem ersten Entwurf mit der Gemeindeverwaltung Unterféhring abge-
stimmt und fortgeschrieben. Eine weitere Fortschreibung erfolgte im Austausch mit der Arbeits-
gruppe Radverkehr und den entsprechenden Netzen des Landkreises Miinchen und des Radver-
kehrsnetzes Bayern.
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Abb. 14: Ausschnitt aus dem Netzplan fiir den Alltagsradverkehr (s. Anhang 05)

Legende

Radverkehrsnetz

Radhaupt-/Radvorrangroute
(IR/ARIII)

Basisradnetz (IR / AR V)

Isar-Radweg

Sonstiges

Wohngebiete

‘ Gemeindegrenze

4.3 Qualitative Analyse der Radverkehrsinfrastruktur

Die Anforderungen des Radverkehrs an die Infrastruktur sind in den vergangenen Jahren stark an-
gestiegen. Bestehende Radverkehrsanlagen, die den Kriterien der Stral’enverkehrsordnung ent-
sprechen, erflillen jedoch nicht mehr die Anspriiche, die durch eine wachsende Anzahl an Radfah-
rern, Pedelec-Nutzern und Lastenradern entstanden sind. Auch die in den Richtlinien ausgewiese-
nen Breitenmalle fir Neubauten werden diesen nicht mehr gerecht.

Daher wurden kunftige Qualitatskriterien fur die Radverkehrsinfrastruktur in Unterfohring erarbeitet.
Diese legen die veranderten Nutzungsanspriche zugrunde und leiten daraus Fuhrungsformen und
Breitenmalle ab, die fir ein zukunftsfahiges, leistungsfahiges und sicheres Radwegenetz in Unter-
féhring notwendig sind.

4.3.1 Qualitatskriterien und Standards fiir den Radverkehr

Fuhrungsformen und BreitenmaRe

Grundlage der entwickelten Qualitatskriterien bilden die gesetzlichen und technischen Bedingungen
der Bundesrepublik Deutschland in der jeweils aktuell gultigen Fassung. Die Anforderungen der
StVO und der VwV-StVO sind zwingend, auch im Bestand, einzuhalten. Die dort genannten Kriterien
sind absolute Mindestkriterien und beziehen sich fast ausschliellich auf Radverkehrsanlagen, die
durch Verkehrszeichen anzuordnen sind. Des Weiteren wurden folgende Richtlinien und Empfeh-
lungen der Forschungsgesellschaft flr Stral’en- und Verkehrswesen bericksichtigt:

o Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN),
o Richtlinie zur Gestaltung von Stadtstralen (RASt),
o Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA) und

. Hinweise flr Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV).

26




) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Die genannten Richtlinien und Empfehlungen stellen den Stand der Technik dar und definieren Min-
dest- und Regelkriterien zur Gestaltung und Beschaffenheit von Radverkehrsanlagen sowie zu den
Einsatzbereichen. Werden die hier definierten Anforderungen eingehalten, so sind damit gleichzeitig
auch die Kriterien der StVO und VwV-StVO erfiillt. Die im Rahmen des Radverkehrskonzeptes ent-
wickelten Qualitatskriterien stellen die Einhaltung aller o.a. Richtlinien und Empfehlungen sicher.

Die in den technischen Regelwerken dargestellten Breitenanforderungen stellen jeweils Mindest-
werte dar. Der in den Regelwerken geforderte planerische Abwagungsprozess bei der Dimensionie-
rung von Straflienverkehrsanlagen fuhrt bei innergemeindlichen Radhauptverbindungen zu breiteren
Querschnitten, da bei leistungsfahigen Radverkehrsanlagen folgende verkehrsmittelspezifische Be-
sonderheiten beachtet werden missen:

° Die Differenzgeschwindigkeiten von Radfahrenden sind in Abhangigkeit der korperlichen Leis-
tungsfahigkeit und der technischen Ausstattung (z.B. GréRe und Gewicht des Fahrrades,
elektronische Hilfsmotoren) sehr unterschiedlich. Daher ist eine Dimensionierung wichtig, die
ein gesichertes Uberholen ermdglicht.

. Die Abmessungen von Fahrradern sind unterschiedlich. Lastenfahrrader, Kinderanhanger,
Dreirader etc. werden vermehrt sowohl im privaten als auch im gewerblichen Bereich einge-
setzt. Die Dimensionierung muss daher von den breitesten Fahrzeugen ausgehen.

° Je nach Flachenreserve ist ein Nebeneinanderfahren zu ermoglichen, ohne die zuvor genann-
ten Anforderungen zu beschneiden. Dies stellt ein wichtiges Komfortmerkmal dar und dient
zugleich zur Freihaltung des Uberholraumes.

Auswahl der Flihrungsformen

Innerorts

Eine Separation des Radverkehrs ist sowohl vom Kfz-Verkehr als auch vom Ful3verkehr notwendig,
um Stérungen zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Als Standardele-
mente werden folgende Fuhrungsformen definiert, bei denen der Radverkehr separiert oder bevor-
rechtigt geflhrt wird:

. Selbststandige wie auch stralRenbegleitende Radwege,

. Radfahrstreifen,

o Fahrradstraf3en und

. sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Die Separation soll baulich erfolgen, jedoch mindestens durch taktile Elemente hergestellt werden.

In Ausnahmefallen kénnen nach ausfihrlicher Einzelfallprifung folgende Fihrungsformen einge-
setzt werden:

o Schutzstreifen als besondere Form des Mischverkehrs bei beengten Verhaltnissen und

. Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger.
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Klassifizierte Strallen / Vorbehaltsnetz Nebennetz / Selbststandige Wege
Qualitatsstandard I I oy
« Bevorrechtigung . E j & £ % Ob| By =)
. Separiert Fahrradstrafie
 Verkehrssicherheit
Radfahrstreifen Bauliche Radwege Fahrradstrg[&e Kiz-freie Wege
(Standard) (Flachenverfugbarkeit) (Pkw frei)
: : Schutzstreifen (3% Tempo 30-Zonen
1 1 (Beengte Verhaltnisse) ZONE Sonstige bauliche RVA

Mischverkehr bei niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit
(straenverkehrsrechtliche Umsetzbarkeit)

Nicht empfohlen ® A :
/\ -
= Mischverkehr (% .

* Untergeordnet

* Gleichberechtigt - Mischverkehr auf Gehweg, Radverkehr frei Linksseitige Radwege
* Verkehrssicherheit der Fahrbahn (Untergeordnet/ Gleichberechtigt) (Verkehrssicherheit)
.. 1 1
1©1® © b
ZONE Fahrradstrafie ! .
Tempo 30-Zonen Fahrradstrallen Benutzungspflichtig/ Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen

Abb. 15: Mégliche Fiihrungsformen innerorts
Nicht anzuwenden sind, aber gesetzlich wie auch nach ERA zulassig:
o StraRenbegleitende Radwege im Zweirichtungsverkehr aufgrund der Gefahrenlage,
. Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von tber 30 km/h,

. FUhrungsformen, bei denen der Radverkehr untergeordnet ist oder gemeinsam mit dem
FuRverkehr gefihrt wird.

Nicht zulassig sind innerorts Fahrradstrallen oder Tempo 30-Zonen im klassifizierten Kfz-Netz und
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sowie Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen.
AuBerorts

AuBerorts ist eine Separation vom Kfz-Verkehr i.d.R. unabdingbar, um Stérungen zu vermeiden und
eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Eine Trennung von Ful3gangern ist nur notwendig,
wenn héhere FulRgdngermengen zu erwarten sind. Der Zweirichtungsverkehr soll auf3erorts auf-
grund der im Vergleich zu innerdrtlichen Stralden geringeren Anzahl an Gefahren- und Konfliktpunk-
ten als Standardfall gelten. Als Standardelemente werden folgende Fuhrungsformen definiert:

. Selbststandige und stralkenbegleitende Radwege bzw. kombinierte Ful3- und Radwege auch
im Zweirichtungsverkehr,

. FahrradstralRen,

. sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.
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Klassifizierte Straflen / Vorbehaltsnetz Nebennetz / Selbststandige Wege
Qualitatsstandard % . B
* Bevorrechtigung Eshrradsiraie
+ Separiert
- Verkehrssicherheit
Kombinierter Getrennter FahrradstraRe Landwirtschaftlicher
Geh- und Radweg Geh- und Radweg Land-/Forstverkehr frei Weg
(Standard) (Hoher FuRgangeranteil)
Radfahrstreifen &3 FF\  BeiBerucksiohigung
& (Beengte Verhéltnisse) oY) von FuBgangern

@ Mischverkehr bei niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit
(straRenverkehrsrechtliche Umsetzbharkeit)

Nicht empfohlen @ @ }'\ ﬁ
* Mischverkehr @ Q%

i)
» Untergeordnet
* Unklar/Untypisch Mischverkehr auf Gehweg, Radverkehr frei Keine Benutzungspflicht
der Fahrbahn (Untergeordnet) (Unklare Fuhrungsform)
sssi 1 I
Unzulassig ] (% i
1 1 ZONE

Schutzstreifen Geschwindigkeitszonen

Abb. 16: Mégliche Fiihrungsformen aul3erorts

In Ausnahmefallen kénnen nach ausfihrlicher Einzelfallprifung folgende Fiihrungsformen einge-
setzt werden:

o Radfahrstreifen bei beengten Verhaltnissen ggf. nach Verbreiterung der Fahrbahn (bei
starkem Kfz-Verkehr ist ein zusatzlicher Sicherheitsraum zum flieRenden Verkehr erforderlich),

. Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger.
Nicht anzuwenden sind, aber gesetzlich wie auch nach ERA zulassig:

. Sonstige Radwege ohne Benutzungspflicht, da diese aullerorts untypisch sind und leicht mit
landwirtschaftlichen Wegen verwechselt werden kénnen,

. Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von tber 30 km/h,
. FUhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist.

Nicht zulassig sind aufderorts Tempo 30-Zonen und Schutzstreifen.

Dimensionierung der Radverkehrsanlagen

Die nachfolgenden Tabellen stellen die Anforderungen an die Dimensionierung von Radverkehrs-
anlagen fir die Gemeinde Unterféhring dar. Die Herleitung basiert auf den Bewegungsraumen des
Radverkehrs aus RASt / ERA.
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Abb. 17: Breite von Radverkehrsanlagen innerorts

Die vorliegenden Breitenmal3e werden fir die jeweiligen gesetzlichen (VwV-StVO), technischen
(ERA) und qualitativen (Qualitatskriterien) Anforderungen an die Radverkehrsfuhrung innerorts so-
wie aullerorts dargestellt. Daraus lasst sich ableiten, welche Fihrungsformen auf entsprechenden
Strecken (Radvorrangrouten oder Basisradnetz) laut Qualitatskriterien auszuwahlen sind.

So sind gemeinsame Geh- und Radwege (VZ 240) sowie Gehwege, die fir Radfahrer freigegeben
sind (VZ 239 + VZ 1022-10), im Idealfall innerorts nicht vorgesehen.

Gleichzeitig wird deutlich, dass die aus den Bewegungsraumen und méglichen Uberholvorgangen
abgeleiteten Qualitatskriterien Uber die gesetzlichen Bestimmungen hinausgehen. Radfahrstreifen
muissen demnach auf Radvorrangrouten, eine Breite von mindestens 2,15 m aufweisen, anzustre-
ben ist vielmehr eine Breite von 2,55 m. Gemaf ERA ist ein Regelmal’ von 1,85 m vorgesehen.

Die abgestimmten Qualitatskriterien stellen eine freiwillige Selbstverpflichtung der Gemeinde Unter-
fohring dar, die kunftig bei allen anstehenden Strallenplanungen anzuwenden sind. Diese dienen
als Planungsgrundlage der Verwaltung und erfordern stets eine auf den Einzelfall angepasste Ent-
scheidung. Verbindliche Vorgaben (bei Neubauten und Bestandsanderungen) stellen nach wie vor
die Anforderungen aus den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) und die Hinweise fir Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV) dar.
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Im Gegensatz zu den Fuhrungsformen innerorts wird auf3erorts insbesondere das Element des kom-
binierten Ful3- und Radweges (VZ 240), auch im Zweirichtungsverkehr, angewendet. Zudem ist die

Abb. 18: Breite von Radverkehrsanlagen aul8erorts

T Lichte Breite (inkl. Sicherheitsrdume)
2 22g|. Sicherheitsraume
3 inklusive Markierung

4 nur Begegnungsfalle von Fahrradern betrachtet

Anlage von Schutzstreifen auf3erorts rechtlich nicht zulassig.

Knotenpunktgestaltung

Aufgrund der komplexen Knotengestaltung innerorts ist eine pauschalisierte Planungsempfehlung
nicht moglich. Es ist stets eine Einzelfallprifung notwendig, die auch die Hierarchien der kreuzenden

Verkehrsnetze berucksichtigt. Dabei sind folgende Grundaussagen zu berlcksichtigen:

o Die Fuhrung auf den Strecken ist im Knoten beizubehalten und RVA geradlinig zu fluhren.

. Das direkte Linksabbiegen soll als Standard definiert werden, optional soll zusatzlich die Mdg-
lichkeit des indirekten Linksabbiegens angeboten werden. Besonders bei komplexen Knoten-
punkten und bei Stralden mit hohem Schwerverkehrsanteil soll die Mdglichkeit fir indirektes

Linksabbiegen, mit angepasster LSA-Schaltung, eingesetzt werden.

o Freie Rechtabbiegerspuren des Kfz-Verkehrs besitzen ein Sicherheitsdefizit und werden bei
Planungen zuklnftig nicht mehr eingesetzt. Alternativ kann die Verflechtung vor dem Knoten

erfolgen oder die Strome mittels Signalisierung vertraglich gefihrt werden.

. Der Radverkehr ist innerhalb einer Phase Uber den Knotenpunkt zu fuhren.
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An Knotenpunkten sind separate Radverkehrssignale vorzusehen. Um komfortable Griinzei-
ten und kurze Wartezeiten fir den Radverkehr zu ermdglichen, ist eine richtungskonforme
FUhrung mit den parallel verlaufenden Verkehren vorzusehen.

Radvorrangrouten sind gegenuber untergeordneten Netzhierarchien der anderen Verkehrsar-
ten zu bevorrechtigen.

Die gemeinsame Signalisierung von Ful3gangern und Radfahrern ist bei Neu-/Umplanungen
zu Uberprifen und falls mdglich zu vermeiden. Insbesondere auf innergemeindlichen Rad-
hauptverbindungen soll keine gemeinsame Signalisierung eingesetzt und stattdessen eine ge-
trennte Signalisierung vorgesehen werden. Die fir die Umstellung von gemeinsamer Signali-
sierung auf gesonderte Signalisierung in der Regel erforderlichen baulichen Anpassungen sind
vorzunehmen (Einheit von Entwurf und Betrieb).

Weitere Qualitatskriterien

Markierungen (z.B. Schutzstreifen, Radfahrstreifen) sind nach Strallenaufbrichen oder bei er-
héhtem Abrieb umgehend zu erneuern und Verschmutzungen kontinuierlich zu beseitigen.

Die Routen des Alltagsnetzes im Straltennetz erfordern ein hohes Mal} an Fahrkomfort flir den
Radverkehr, d.h. eine ebene Flache und hohe Griffigkeit. Diese sind daher einheitlich in As-
phalt- oder Pflasterbauweise (grofformatige, ungefaste Betonsteine) auszuflihren.

Auf Streckenabschnitten durch Grinzlge gilt es neben den Belangen des Rad- und Fulver-
kehrs ebenso die Anforderungen an die Natur und Landschaft zu beachten. Zentrale Aspekte
bilden die baulichen Breiten der Radverkehrsanlagen sowie die Oberflachengestaltung mittels
umwelt- und umfeldfreundlichen Materialien. Auf den Einsatz von wassergebundenen Deck-
schichten ist auf diesen Hauptrouten des Radverkehrs mdglichst zu verzichten.

Inshesondere missen Hauptrouten in Griinziigen

- wetterunabhangig gut befahrbar sein,

- beleuchtet sein und

- so gestaltet sein, dass Konflikte mit dem FulRverkehr vermieden werden.

Bei der Einrichtung von Schutzstreifen neben parallel angrenzenden Parkflachen ist stets ein
Sicherheitstrennstreifen anzulegen, um Dooring-Unfalle zu vermeiden. Die Abgrenzung der
Markierungslésung auf der Fahrbahn zu den Flachen fur den ruhenden Kfz-Verkehr muss bau-
lich oder durch Markierung hergestellt werden. Bei Langsparkstreifen muss der Sicherheits-
trennstreifen 0,50 m betragen.

Eine Straflenbeleuchtung dient der sozialen Sicherheit und ist ein wichtiges Qualitadtsmerkmal
zur Férderung des Alltagsverkehrs. Entlang von Radwegen an der Stral3e ist der Einsatz einer
Beleuchtung der Standardfall und soll innerorts auch an allen selbstandigen Radwegen einge-
setzt werden. Eine durchgangige Beleuchtung ist aul3erorts gesetzlich nicht vorgesehen und
kann aus Kostengrinden sowie aus Grinden des Umweltschutzes kritisch gesehen werden.
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. Fahrradstralen bilden im NebenstralRennetz ein effektives Instrumentarium, den Radverkehr
bevorrechtigt und sicher zu fuhren. Folgende MalRnahmen sind geeignet, die Fahrradstral3en
von Kfz-Park-, Kfz-Durchgangs- und ggf. Kfz-Zweirichtungsverkehr effektiv freizuhalten:

- Fahrradstra3en werden nur nach Einzelfallprifung in begrindeten Ausnahmefallen fur
den Kfz-Verkehr freigegeben. Das kann Anliegerverkehr oder OPNV sein.

- Fahrradstra®en bzw. umliegende Stralien werden so gestaltet, dass Kfz-Durchgangs-
verkehr nicht durch Fahrradstralten fahren kann. Dies kann durch Einbahnstrallenrege-
lungen oder (versenkbare) Poller geschehen.

- FahrradstraRen werden einheitlich gestaltet.
- Fahrradstra3en in Tempo 30-Zonen sind gegenulber Nebenstrallen vorfahrtberechtigt.

- Fur Fahrradstralen gelten dieselben Anforderungen wie an die Ubrigen Hauptrouten-
Abschnitte hinsichtlich Oberflache, Befahrbarkeit, Winterdienst.

- Parken nur in Langsrichtung und mit breitem Sicherheitstrennstreifen.

o Die Radvorrangrouten und das Basisradnetz sind beim Winterdienst zu bericksichtigen und
entsprechende Prioritaten festzulegen. Prinzipiell sollen diese Routen dem Kfz-Verkehr gleich-
stellt werden. Der Winterdienst ist auf allen Streckenabschnitten mdglich, dessen Unterbau fir
Maschinen bis 7,5 t ausgestattet ist und eine raue Oberflache aufweist.

. Reinigung vor allem von Laub und Scherben, Turnus auf Radvorrangrouten erhéhen.

. Markierung und Einfarbung von Radverkehrsanlagen sind im gesamten Gemeindegebiet ein-
heitlich vorzunehmen. Dies gilt fir die Markierung von Furten und Aufstellflachen sowie fur die
Einfarbung der Anlagen. Markierte Fihrungen (Schutzstreifen / Radfahrstreifen) sind nur an
besonderen Konfliktbereichen rot einzufarben. Bei Radverkehrsanlagen mit Benutzungsrecht
kann neben eingefarbten Pflastersteinen auch der Einsatz von Piktogrammen sinnvoll sein.

. Der Einsatz von Pollern und Umlaufsperren ist zu vermeiden. Im Zweifel sind andere Arten
von Durchfahrtssperren (punktuelle Verengung des Weges) und Aufmerksamkeitsfeldern (far-
bige und reflektierende Ausfuhrung, Markierungen) zu verwenden.

. Die aktuellen Anderungen in der StraRenverkehrsordnung sind stets zu berlicksichtigen.

4.3.2 Mangelanalyse des definierten Radverkehrsnetzes

Im Rahmen der Netzplanung wurde folgendes Verfahren zur Definition des Netzes angewandt:

. Erfassung und Analyse von vorhandenen Radverkehrsanlagen (RVA) in einem Plan zu den
FUhrungsformen (s. Anhang Nr. 06),

. Prifung des abgestimmten Radverkehrsnetzes,

. Analyse der Sicherheits- und Komfortmangel an benutzungspflichtigen und nicht benutzungs-
pflichtigen Radverkehrsanlagen,

o Darstellung der Mangel (It. StVO und ERA).
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Radverkehrsnetz Gemeinde Unterfohring

Radverkehrsanlage vorhanden?
ja nein
Erfallung der Vorgaben B
g OK 41; StVO und ERA Netzliicke
Tcu nein
E h 4 A4
a
2 | Definition der Sicherheits-, _ Definition der
E Beschilderungs- und Sicherungsmoglichkeiten
Komfortmangel !
! |
Darstellung im Analyseplan o
e . MaRnahmenkonzept

Abb. 19: Ablaufschema der Méngelanalyse

Innerhalb der letzten Jahrzehnte haben sich die Rahmenbedingungen und gesetzlichen Grundlagen
zur Forderung des Fahrradverkehrs geandert, indem z.B.

seit 1985 die Einrichtung von flachendeckenden Tempo 30-Zonen ermdglicht wird,

im September 1997 mit der 24. StVO-Novelle Qualitatskriterien fur Radverkehrsanlagen fest-
gesetzt und u. a. die Elemente Radfahrstreifen und Schutzstreifen legalisiert wurden,

in den ,Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen (RASt)“ Kriterien zur stadtvertraglichen In-
tegration aller verkehrlichen Anspriiche der innerstadtischen StraRen festgelegt werden(®,

in den ,Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008“ Qualitatskriterien fur unterschied-
liche Netzelemente definiert werden!!,

im September 2009 durch die 46. Novelle der Stralenverkehrs-Ordnung bzw. VwV-StVO
grundlegende Anderungen zur Fiihrung und Sicherung des Radverkehrs definiert wurden, in-
dem u. a. der Radverkehr dem Fahrverkehr zuzuordnen ist, die Anforderungen an die Radwe-
gebenutzungspflicht erhdht wurden und Aspekte der Verkehrssicherheit Vorrang vor der Leis-
tungsfahigkeit von Stralen haben!?,

in den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) 2010“ fir Radverkehrsanlagen neue
Breiten und Planungskriterien empfohlen werden®!, sowie

die Neufassung der StVO vom 01. April 2013 weitere Verbesserungen fir den Radverkehr
beinhaltet.
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Besonders relevant ist der Paradigmenwechsel in der StVO. Mit der Novellierung der VwV-StVO
(Fassung 2009, VwV-StVO zur 46. Novelle der StVO) wird die Verkehrssicherheit als grundlegendes
Planungsprinzip besonders hervorgehoben: Die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer geht vor der
Flissigkeit des Verkehrs (zu §§ 39 bis 43, Absatz 5, Satz 2). Verkehrseinrichtungen sind demnach
so zu gestalten, dass die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer gewahrleistet wird und dies ggf. zu
Lasten der Flissigkeit des Verkehrs gehen kann!"2l,

Dies bedeutet, dass bei der Planung von Verkehrsflachen alle Verkehrsteilnehmer, die den Ver-
kehrsweg benutzen dirfen, gleichberechtigt zu sichern sind. MalRgebend ist die Sicherheit der
schwachsten Verkehrsteilnehmer (FuRganger und Radfahrer).

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Radverkehrsnetzes ist die Erfassung der Mangel am
Bestand der Radverkehrsanlagen nach der 46. Novelle der StVO, da nicht nur die Quantitat des
Bestandes, sondern auch die Qualitat ein wesentliches Kriterium fiir die Integration in das Radver-
kehrsnetz ist. Aus folgenden Griinden ist die Mangelanalyse und -beseitigung von entscheidender
Bedeutung:

° Aufgrund der 46. StVO-Novelle werden Qualitatskriterien fur Radverkehrsanlagen per Verord-
nung festgeschrieben. Der jeweilige Baulasttrager ist verpflichtet, die Radverkehrsanlagen ge-
mal der aktuellen Fassung der StVO auszufiihren.

° Radverkehrsanlagen kdnnen nur einen Beitrag zur Forderung des Umweltverbundes, der Wirt-
schaft und des Tourismus leisten, wenn alle Routen auch sicher und komfortabel zu befahren
sind. Schlechte und gefahrliche Wegstrecken wirken sich kontraproduktiv zur Radverkehrsfor-
derung aus und schaden dem Image des Verkehrsmittels Fahrrad.

Die vorliegende Mangelanalyse und abschlieBende Bewertung der jeweiligen Filhrungsform
basiert auf der Befahrung des Netzes durch das SVK im April 2025. Die Strecken wurden
seitens des SVK abgefahren und lineare und punktuelle Mangel aufgenommen.

Die Erforderlichkeit der Benutzungspflicht der Radverkehrsanlagen wurde gepriift, sofern sie den
Maligaben der Regelwerke widersprachen, wie z.B. benutzungspflichtige Radwege in Tempo 30-
Zonen. Daruber hinaus wurden bei der Mangelerfassung nur unzumutbare Komfortmangel, die die
Nutzung der Route fir den Radverkehr negativ beeinflussen, erfasst. Weiterhin wurde die Oberfla-
chenbeschaffenheit der Wege bewertet. Obwohl die StVO an Radverkehrsanlagen hohe qualitative
Maligaben stellt, ist es unrealistisch, z.B. jede Unebenheit im Fahrbahnbelag zu erfassen. Demge-
genuber sind Sicherheitsmangel im Detail erfasst, soweit sie die Sicherheit eines durchschnittlich
geubten Radfahrers gefahrden.

Diese Informationen sind in dem Plan ,,Bestand der Fiihrungsformen“ dargestellt (s. Anhang 06)
und um Aussagen zu Art/Bestand der Radverkehrsanlagen erganzt.

Die folgenden Ergebnisse der Mangelanalyse basieren auf den Befahrungen aus dem Jahr 2025.
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Art der Radverkehrsfiihrung und Darstellung der Mangel

Folgende Sicherungsprinzipien wurden im Rahmen der Mangelanalyse festgestellt:

Die Gesamtlange des definierten Radverkehrsnetzes betragt 45 km.

Davon weisen 13 km bauliche Radverkehrsanlagen (VZ 240, gemeinsamer Geh- und Rad-
weg) auf, sowohl strallenbegleitend als auch als selbstandiger Geh- und Radweg,

Markierungslésungen in Form von Schutzstreifen sind bislang nicht eingerichtet,

11 km des Radwegenetzes werden Uber niedrige Kfz-Geschwindigkeiten (Tempo 30-Zone,
verkehrsberuhigter Bereich, etc.) gesichert.

Auf 6 km findet keine explizite Sicherung des Radverkehrs auf der Strecke statt. Der Radver-
kehr findet hier bei Geschwindigkeiten von 50 km/h und mehr als Mischverkehr auf der Fahr-
bahn statt. Diese Abschnitte gelten demnach laut Mangelanalyse als ungesichert.

Auf 3 km dieser ungesicherten Streckenabschnitte wurde als Minimallésung der Radverkehr
ein- und/oder beidseitig auf dem Gehweg zugelassen.

Auf 12 km ist durch eine entsprechende Beschilderung mit dem Verkehrszeichen 260 die Be-
nutzung fur den motorisierten Verkehr verboten.

In der nachfolgenden Abbildung sind die im Rahmen der Mangelanalyse erhobenen Sicherungsprin-
zipien innerhalb des Radverkehrsnetzes beispielhaft dargestellt:

Fihrungsformen des Radverkehrs

ersetiger Radweg im
2welrichtungsverkehr

ersatiger gem. Geh- und Radweg
Im Einrichtungsverkehr

beidsetiger gem. Geh- und Radweg

— SISO Gem. Geh- und Radweg
I Zwesrchtungsverkehe

Getweg Rad frei im
Ageverkehe

Zweirc

selbststandiger Gehweg Rad frei im

Zweirichtungsverkehe
beidseltiger Getweg Rad frel

. ersaitger gem, Gahy und Radweg
erneitiger Getweg Rad frel

Kiz-freler Weg
verkefrsberuhigter Bereich
— ~  Mischverkety bel v=10 km/h
Mischverkebe bel ve20 km/h
———  Mischverkehy bel v=30 km/h
— Mischverkehr Dl v=50 km/h
—— Kfz-3rmer Weg, Mschverkehy bel ve30 knvh
— Kfz-armer Weg, Mschverkehr bel v> 30 kmyh

Wegevertindung / Gehweg

Abb. 20: Fiihrungsformen im Radverkehrsnetz (s. Anhang Nr. 06)
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Zusammenfassung

Die durchgefuhrte Analyse zeigt deutlich die vorhandenen Starken und Schwachen des Radver-
kehrsnetzes in Unterfohring auf:

Wichtige Verbindungen innerorts und auflerorts sind mit Radverkehrsanlagen ausgestattet
und erlauben eine durchgehend gesicherte Fihrung.

Neben strallenbegleitenden Geh- und Radwegen wurden vor allem viele selbststandig verlau-
fende Wege geschaffen, die eine Filhrung abseits der VerkehrsstraRen ermdglichen. Uber
diese kbnnen z.B. die bedeutenden Zielpunkte Gymnasium oder S-Bahnhof erreicht werden.

Ein wesentlicher Teil dieser Radverkehrsanlagen ist auch hinreichend breit ausgelegt worden,
um hdéhere Radverkehrsmengen und das Miteinander von FuRgangern und Radfahrern ver-
traglich abwickeln zu kdnnen.

Das NebenstralRennetz ist flachendeckend verkehrsberuhigt, indem die zuldssige Héchstge-
schwindigkeit auf 30 km/h oder weniger festgesetzt worden ist.

Aulerdrtliche Verbindungswege sind durch eine entsprechende Beschilderung (VZ 260) vom
motorisierten Verkehr befreit und bieten dem Radverkehr eine sichere Infrastruktur.

Dementsprechend ist ein Grof3teil des Radverkehrsnetzes bereits im Bestand ausreichend fir
den Radverkehr gesichert.

Mangel in Form von ungesicherten Streckenabschnitten bestehen jedoch noch an einigen
Stralen. Diese weisen bislang keine gesicherte Fuhrungsform flr den Radverkehr auf. Dazu
zahlen die Munchner Strale (M 13), Medienallee, Dieselstralle und Beta-Stralle.

Entlang dieser Strecken (Ausnahme Beta-Strafle) wurden jedoch die Gehwege zur Nutzung
fur den Radverkehr freigegeben.

Speziell die Nord-Sitd-Verbindung entlang der Munchner Stral3e, die sowohl fir den Quell-
und Zielverkehr als auch den Durchgangsverkehr von Bedeutung ist, sind noch keine ausrei-
chenden Sicherungsmalnahmen (Ausnahme: Teilstick Tempo 30) ergriffen worden.

Ebenfalls mangelhaft ist die Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Minchner Strale / Ring-
stralle / St 2053, der einen zentralen Standort im Unterféhringer Radverkehrsnetz darstellt.
Hiertber wird ein Grofteil des Radverkehrs von und nach Minchen abgewickelt, der im wei-
teren Verlauf entlang der Isar Richtung Landeshauptstadt gefuihrt wird.

Querungsbauwerke sind an allen wesentlichen Punkten im Radwegenetz geschaffen worden,
um natdrliche (Isar) oder nutzungsbedingte (Mitterfeldallee) Hindernisse planfrei queren zu
kénnen.
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Nachfolgend werden einige der festgestellten Mangel im Radverkehrsnetz exemplarisch dargestellt:

Ungesicherter Abschnitt / Netzliicke

° Einige wichtige Achsen des Radverkehrs weisen derzeit bei einer zulassigen Kfz-Fahrge-
schwindigkeit von 50 km/h keine gesicherte Fihrung des Radverkehrs auf. Beispiele daflr
sind die Munchner Stral3e oder Dieselstralle.

Abb. 21: Ungesicherte Flihrung: Miinchner Stral3e (links) und Dieselstral3e (rechts)

Sicherheitsmangel

o Am Anfang und Ende von Zweirichtungsradwegen sind zur sicheren Flihrung des Radverkehrs
bauliche Querungshilfen vorzusehen. Auch an stark befahrenen StralRen im Radwegenetz soll-
ten an relevanten Stellen Querungshilfen eingerichtet werden. Zudem ist beim Ubergang der
Flihrung zwischen Seitenraum und Fahrbahn auf eine gesicherte Uberleitung des Radver-
kehrs zu achten.

Abb. 22: Uberleitung LeinthalerstraBe (links); Querungshilfe Dieselstral3e (rechts)

Beschilderungsmangel

. Beschilderungsmangel umfassen neben fehlender Beschilderung von RVA auch verschmutzte
bzw. beschadigte Schilder. Fehlende Beschilderung umfasst zudem haufig Umleitungen an
Baustellen und Zusatzzeichen an Zweirichtungsradwegen fiir den Kfz-Verkehr. Daneben ist
stets auf die aktuell gultige Beschilderung zu achten, z.B. bei durchlassigen Sackgassen fur
den FuB- und Radverkehr. Auch die fehlende Offnung von Einbahnstrafien fir den Radverkehr
in Gegenrichtung kann dazu gezahlt werden.
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Abb. 23: Zweirichtungsverkehr Bauhofstral3e (links) / fehlende Offnung Bahnhofstral3e (rechts)

Komfortmangel

° Weitere Mangel sind Komfortmangel in Form von Schlagléchern, Wurzelaufbriichen, Boden-
wellen, Randbewuchs und Verschmutzung der Radverkehrsanlage. Im Zuge von Sanierungs-
malinahmen sind diese Abschnitte instand zu setzen. Ebenso bestehen Hindernisse wie Um-
laufsperren und Poller im Zuge von Radwegen, die entfernt bzw. fahrradfreundlich aufgestellt
und markierungstechnisch gesichert werden sollten.

Abb. 24: Hindernisse (Poller, Umlaufsperren) im Radwegenetz

Zusammenfassung

Die Mangel im Netz wurden durch die Analyse sichtbar gemacht. Dazu zahlen insbesondere Ab-
schnitte ohne gesicherte Radverkehrsfuihrung bei zuldssigen Geschwindigkeiten von 50 km/h. Diese
sollten zukulnftig sukzessive durch entsprechende MalRnahmen gesichert und Licken im Radwege-
netz geschlossen werden.

Mangel im Bestand beziehen sich zumeist auf Beschilderungs- und Komfortmangel, die moglichst
kurzfristig beseitigt werden sollten. Dies gilt ebenso fiir die ungesicherten Querungsstellen, die durch
bauliche Querungshilfen gesichert werden mussen.

Die Ergebnisse der Mangelanalyse bilden die Grundlage fir das Mallnhahmenprogramm.
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V. MaBRnahmenplanung und
Umsetzungsstrategie
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Der Ausbau des Radverkehrsnetzes und die damit verbundene Umsetzung von Malinahmen erfor-
dert aufgrund finanzieller, zeitlicher und politischer Rahmenbedingungen entsprechende Bearbei-
tungszeit. FUr das Unterféhringer Radverkehrsnetz wurden nach erfolgter Mangelanalyse Siche-
rungs- und Ausbaumalinahmen erarbeitet. Erst im Anschluss wurden, aufbauend auf definierten
Kriterien, Prioritaten fur die Planung dieser MaRnahmen festgelegt. Eine Priorisierung ist hilfreich,
um die Vielzahl der Arbeiten in einer sinnvollen Reihenfolge zu bewaltigen. Hier sollen insbesondere
Malinahmen Vorrang haben, die

° unfallauffallige Strecken und Knoten entscharfen,
o Alltagsrouten (inklusive Schulwege) durch radverkehrsfreundliche Gestaltung sichern und

° Netzllicken auf Radvorrangrouten schlieRen.

5.1 Infrastruktur

5.1.1 Definition von infrastrukturellen MaBnahmen

Als eine Mallnahme werden Streckenabschnitte oder punktuelle Bereiche definiert, welche durch
eine einheitliche Umgestaltung/Ldsung flr den Radverkehr gesichert werden kénnen.

Die Einstufung im MaRnahmenkonzept basiert in erster Linie auf der Bedeutung des Abschnittes fir
das Radverkehrsnetz der Gemeinde Unterfohring. Es ist nicht moglich, die genaue Ausbaureihen-
folge der Wegabschnitte des Radverkehrsnetzes festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht pla-
nerisch festgeschrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl anderer Faktoren abhangt. So ist
z.B. nicht abzuschatzen, welchen Zeitaufwand Grundstlickskaufe, Abstimmung mit Baulasttragern
oder Beantragung von Férdermitteln bedingen. Inhaltlich als langfristig umzusetzende Mallhahmen
kénnen z.B. vorgezogen werden, wenn diese schnell und kostengunstig im Rahmen von Instandhal-
tungsarbeiten umzusetzen sind.

Bei der Erarbeitung des MalRnahmenkonzeptes wurde fur die Sicherung des Radverkehrs zwischen
den folgenden Kategorien differenziert:

. Neubau,

. Aus- / Umbau,

. Markierung,

o Beschilderung sowie

. punktuelle Malnahmen.

Das Malinahmenkonzept bezieht sich sowohl auf Strecken, welche im Rahmen der Mangelanalyse
als "Netzlicken" definiert wurden als auch auf analysierte oder gemeldete Gefahrenstellen.

Unter ,Netzllicken“ werden Routenabschnitte verstanden, die derzeit aufgrund von Sicherheits- oder
Komfortmangeln bzw. fehlender RVA nicht fir den Radverkehr geeignet sind. Diese Lickenschlisse
sind sinnvoll, um bereits kurzfristig ein gut vernetztes Wegeangebot zu sichern. Das Netz muss
jedoch in den kommenden Jahren systematisch, durch Beseitigung weiterer Sicherheits- und Kom-
fortmangel am Bestand und den Ausbau weiterer Radverkehrsanlagen, erganzt werden.
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Aufgabe der Gemeinde Unterfohring ist es daher, kontinuierlich MalRnahmen zu bestimmen, welche
in den kommenden Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MaRnahmenkonzept
dienen hierfur als Hilfestellung. Im Lageplan sind alle MalRihahmen verzeichnet. Die MaRhahmen
sind nummeriert und werden in einer Tabelle vertiefend erlautert.

Abb. 25: MalBnahmenplan des Radverkehrsnetzes der Gemeinde Unterféhring (s. Anhang 07)

Die Reihenfolge in dem Ausschnitt der nachfolgenden Tabelle, in der die einzelnen MaRnahmen mit
Lésungsmadglichkeiten aufgefihrt sind, stellt keine Wertung der vorzunehmenden MalRnahmen dar.

vaul MaBnahmen- Linge :
MNr. Strale Radnetz oy | Oresteae Oberfliche Fahrungsform des Radverkehrs oregerte Malinahme Bemerkung pi Kosten Prioritat
untetestigtes Ausbau gem Geh- und Radwes (VZ 240) .
Basisradnetz i Wegeverbindung Austiau i B 850 162500 € mittelfristig
sinstiger Radweg |
2 | Minchner Strafie | Radhoupinetz | 50 | innerorts Asphalt gem. Geh- und Radweg im Ausbau 5"“2’“"9 des Radverkehrs (Zweinchiung) 530 70000 € sofort
Zweinchtungsverkehr
. seibtstandiger gem. Geh- und Radweg Ausbau gem. Geh- und Radweg (V2 240) . .
3 Radhaupinetz - auberorts Asphalt im Zweinchtungsverkehr Ausbau {Zweinchtungsradverkehr, Breile 3,50 m) 1450 Tro0e millclinty
4 Bahweg | Basisradnetz | - | inerorts | wassergebundene Ausbau Emeveruny g der Oberflache und Beleuchtung 1200 180000 € Kurziisti
Decke / Asphalt
AmWaldchen | Basisradnetz | - | innerorts Asphalt keine Durchfahrt Radverkehr eriautt | Beschiderung |  Prufung zur Freigabe fur den Radverkehe =0 1.000€ safort
] Medienallee | Radnauptnetwz | 50 | innerons Asphalt ';:ﬁ:“::_’;:";."‘ ";;ﬂ':ﬂ"‘h"ﬁ prufen 760 2000€ solont
7 | Monchner Srate | Radhauptnetz innerorts Asphalt beidseiliger Gehweg Rad frei Markierung / Gesctwindigkeitsroduzierung prifen und 20 2450 € Kurzfristig

Abb. 26: Ausschnitt MaBnahmentabelle (Strecken) zum Radverkehrsnetz (s. Anhang 08)

Gleichwohl soll bei der Umsetzung darauf geachtet werden mdglichst zeithah zusammenhangende
Streckenzlige umzugestalten, um isolierte Malinahmen zu vermeiden. Diese missen durch jahrliche

42



) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Handlungsprogramme erganzt werden, die Bau- und Markierungsmafinahmen flr diese durchge-
henden linearen Abschnitte aufweisen. Somit ist es mdglich, gezielte und auf diese Mallhahmen-
bindel abgestimmte finanzielle Haushaltansatze rechtzeitig zu verabschieden. Ebenso wird eine
uneinheitliche Vorgehensweise vermieden.

Beispiele fir Malknahmen, die einen Aus- und Umbauaufwand der Radverkehrsinfrastruktur erfor-
dern und aufgrund ihrer Netzhierarchie hdhere Qualitadtsstandards erfillen mussen, befinden sich
vor allem entlang der Radvorrangrouten.

Nach den Vorgaben der H RSV sind auf Radvorrangrouten gemeinsame Geh- und Radwege auf
aulerortlichen Streckenabschnitten kiinftig mit einer Regelbreite von = 3,50 m einzurichten. Dies
erfordert bei Neubau- oder Sanierungsmalnahmen, die erforderlichen Breiten bereits zu Beginn der
Planungen vorzusehen.

Als Beispiel dient dafiir die bedeutende Radvorrangroute zwischen Unterféhring und Miinchen (Bo-
genhausen). Diese verlauft, ausgehend vom Etzweg, parallel zur St 2340 und von dort durch die
Grlananlagen in sudliche Richtung. Der selbststandig gefiihrte Geh- und Radweg weist derzeit Gber-
wiegend eine Breite von 2,00 — 2,30 m auf und genlgt somit nicht den Zielvorgaben einer Radvor-
rangroute. Ein entsprechender Ausbau ist somit zuktlinftig vorzunehmen.

Im Bereich des Wohn- und ErschlieBungsstrallennetzes im innerértlichen Bereich soll dem Rad,
entsprechend der Bezeichnung, Vorrang eingerdumt werden. Dies erfordert z.B. verstarkt die Ein-
richtung von Fahrradstra3en. In Unterfohring kdnnen zudem auch Strecken im anbaufreien / auler-
ortlichen Bereich als Fahrradstrallen ausgewiesen werden, die auch Teil des Radverkehrsnetzes
Bayern und des Landkreis Minchen sind. Dazu zahlen beispielsweise die Leinthaler Stral’e, Asch-
heimer Stral’e und der Etzweg. Fur die kinftige Einrichtung von Fahrradstra3en sind einheitliche
Standards fur die Gemeinde Unterfohring festzulegen.

Neben den linearen MalRnahmen wurden im Zuge des Konzeptes auch punktuelle MaBnahmen
definiert. Diese beinhalten die Einrichtung von Querungshilfen, Sicherung/Beseitigung von Hinder-
nissen oder Uberleitungen auf die Fahrbahn. Die Ergebnisse sind im MalRnahmenplan (s. Anhang
09) und der zugehdrigen Liste enthalten (s. Anhang 10).

Nachster zentraler Arbeitsschritt liegt in der Definition von Planungsprioritaten, die eine Ausarbei-
tung in einer systematischen Reihenfolge erlauben.

43



N
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

5.1.2 Festlegung von Planungsprioritaten

Die Beseitigung von Mangeln und Sicherheitsdefiziten sowie der Ausbau des entwickelten Netzes
fur den Radverkehr in Unterfohring basiert zunachst auf zahlreichen EinzelmaRnahmen. Zwangs-
laufig kdnnen nicht alle Einzelmallnahmen in einem kurzen Zeitraum umgesetzt werden. Daher be-
darf es einer Festlegung von Planungsprioritaten.

2025 2026 2027 2028 2030 2035 2040
Sofort-
malnahmen

Mittelfristige MalRnahmen
Langfristige MalRnahmen

Abb. 27: Einteilung der MalBnahmen in Planungsprioritéten
Es werden folgende Planungsprioritdten vorgeschlagen:

. Sofortmaflnahmen:

- Beseitigung von Unfallstrecken / -punkten (wenn vorhanden, laufende Prifung notwen-
dig),

- Punktuelle Malinahmen (Beschilderung, Hindernisse, Bewuchs, etc.),

- Mangelbeseitigung mit geringem Finanzaufwand, z.B. Beschilderungs- und Markie-
rungsmalnahmen (Fahrradstrafe, Offnung von EinbahnstraBen, Geschwindigkeitsre-
duzierung),

Kurz- und mittelfristige MalRnahmen:

Schulwegsicherung,

Lickenschluss im Radwegenetz,

Anregungen der Burgerinnen und Birger,

Bauliche Querungshilfen.

Langfristige Malinahmen:
- kostenintensivere MalRnahmen (Ausbau und Sanierung / Oberflachengestaltung).

Die Planungsprioritaten der einzelnen MalRnahmen sind ebenfalls nummeriert im Mal3nahmenpro-
gramm verzeichnet.
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SofortmafRnahmen

Zu den SofortmalRnahmen zahlen diejenigen Mallnahmen, die mit geringem Aufwand umgehend
geplant und umgesetzt werden kénnen. Dazu zdhlen vor allem Beschilderungsmalinahmen sowie
die MarkierungsmalRnahme entlang der Minchner Stralde zur Sicherung der Einmindungen und
Zufahrten.

In diesem Rahmen liegen MalRnahmen fur 8 Streckenabschnitte vor, bei denen Markierungs- und
Beschilderungslésungen oder Geschwindigkeitsreduzierungen vorgenommen werden.

Die Kosten fiir diese Sofortmalinahmen belaufen sich auf ca. 82.000 €.

Kurzfristige MaBRnahmen

Bei den kurzfristigen MaRnahmen handelt es sich um diejenigen MalRnhahmen, die bedeutende Rad-
vorrangrouten im Radwegenetz den Ausbaustandards anpassen und wichtige innerértliche Achsen
sichern. Diese 9 MalRlnahmen umfassen die Markierung von Schutzstreifen / Piktogrammketten so-
wie die Einrichtung von Fahrradstrallen.

Die Kosten fur die kurzfristigen Mallnahmen belaufen sich auf rund 425.000 €.

Mittel- bis langfristige MaBnahmen

Im Bereich der mittel- bis langfristigen Malinahmen sind Ausbaumaflnahmen von gemeinsamen
Geh- und Radwegen und Sanierungen vorgesehen.

Die Kosten belaufen sich auf rund 715.000 €.

Die Gesamtkosten flir den qualitativen Ausbau des Radwegenetzes in der Gemeinde Unterféhring
betragen rund 1,2. Mio. €.

Wichtige Grundlage der weiteren Arbeiten zur Radverkehrsférderung in Unterféhring ist die verwal-
tungsinterne Abstimmung zur finalen Definition von MaRnahmen. Jede im Konzept enthaltene MaR-
nahme gilt es zu prifen, planerisch vorzubereiten und mit den entsprechenden Stellen abzustimmen.

Kleinere MaRnahmen koénnen im laufenden Prozess bearbeitet und schneller umgesetzt werden.
Fir groRere Malinahmen, wie z.B. die Markierungslésung auf der Minchner Strale, ist deutlich
mehr Planungs- und Abstimmungsaufwand notwendig. Hier sind zu Beginn eine durchgehende Vor-
planung auszuarbeiten und der Kontakt mit dem Landkreis Minchen und dem Staatlichen Bauamt
Freising aufzunehmen.

Dariiber hinaus sollten weitere MaRhahmen aus den Bereichen Service und Information fortlaufend
realisiert werden. Allen voran die Sanierung und der Ausbau der Radabstellanlagen m Gemeinde-
gebiet besitzt eine hohe Prioritat.
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5.2 Service und Information

5.2.1 Empfehlungen zum Service- und Informationsangebot

Neben der Infrastruktur missen Mallhahmen zur Férderung des Radverkehrs auch die Saulen Ser-
vice und Information beinhalten. Die Bestandsanalyse zu Beginn des Projektes hat gezeigt, dass die
Gemeinde Unterféhring in diesen Bereichen bereits vielfaltige Mallnahmen umgesetzt hat.

Im Folgenden werden weitere MalRnahmen benannt, die dazu beitragen kdnnen, die Fahrradfreund-
lichkeit in der Gemeinde Unterfohring weiter zu steigern. Eine ausfuhrliche Darstellung findet sich in
den Steckbriefen im Anhang (s. Anhang 11)

Im Folgenden werden diese Serviceelemente, die zur Steigerung der Fahrradfreundlichkeit in Un-
terféhring beitragen, aufgelistet:

MaBRnahmenvorschlage: Serviceelemente

Dauerzahlstelle Einrichtung Dauerzahlstelle Definition geeigneter Standorte

Lineare und flachenhafte Bevorzugung von Radverkehr / Eindeutig-

Standards Fahrradstralie b s e Erer e se et

Fahrradfreundliche LSA Bevorrechtigung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen
Reinigung, Winterdienst Fokus auf Radhauptrouten Reinigung Uber gesamtes Jahr

Sl [ERST=Io=E1 S [=lai=l zusatzliche Elemente wie z.B. Trinkstation, Mulleimer, Rastplatze

Die Information stellt eine zentrale Komponente zur Férderung des Radverkehrs dar. Die Vorteile
und die Funktion eines Verkehrsmittels im Gesamtsystem sowie die Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen, wie z.B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Veranderungen innerhalb
der Rechtsetzung mussen kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im StralRenverkehr. Dies beinhaltet
die Wegweisung entlang der Strecke und Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des Standortes
im Gesamtnetz (Verkehrsleitung).

die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitidt des Gesamtverkehrsangebotes und Verbesserungen
der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot missen konti-
nuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, Internet) zielgruppen- und alters-
spezifisch publiziert werden.
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MaRnahmenvorschldge: Informationselemente

Homepage Thema Radverkehr auf Homepage prasent darstellen

e VTR SRR 6T einheitliches Wegweisungssystem nach den Vorgaben der FGSV
Kennzeichnung Umleitung Verkehrszeichen 442 zur Umleitungsbeschilderung

Flyer / Broschire kontinuierliche Bereitstellung

Nutzung von Apps Zur Information und zur Routenwahl

ALl S siel Gl Information der Verkehrsteilnehmer Uber Plakate, Tafeln, Aufkle-
munizieren ber und Flyer Gber neue Rahmenbedingungen

Ein weiteres Element zur Vermittlung fahrradspezifischer Informationen sind Printmedien in Form
von Foldern, Flyern, Postkarten, Plakaten und Fahrradkalender mit Terminen rund um das Thema
Fahrrad / nachhaltige Mobilitat.

Wichtiges Aushangeschild zur Information ist zudem die Homepage: Diese wird von der Gemeinde
Unterféhring bereits vorbildlich zum Thema Radverkehr gepflegt und aktualisiert.

5.2.2 Konzept fiir Fahrradabstellanlagen

Radfahren beginnt und endet mit einem Parkvorgang. Neben den Anlagen fir den flieRenden Rad-
verkehr gehoren daher auch die Anlagen des ruhenden Radverkehrs zu einem intakten Radver-
kehrsnetz. Nur wenn es gesicherte und komfortable Abstellmdglichkeiten an den Quell- und Ziel-
punkten gibt, findet das Fahrrad als Verkehrsmittel eine hohe Akzeptanz. Grundsatzlich sollen an
allen potenziellen Quell- und Zielpunkten Fahrradabstellanlagen installiert werden, zudem sind fla-
chendeckend Abstellmdéglichkeiten im offentlichen Raum zu schaffen.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde daher eine vertiefende Analyse der Abstellanlagen
an ausgewahlten Standorten durchgefihrt und analog zur Infrastruktur entsprechende MalRnahmen
zum Ausbau und zur Verbesserung der Anlagen formuliert. Die Analyse der Abstellanlagen um-
fasst die folgenden 17 Standorte:

Rathaus

Bibliothek / Burgerhaus,

Haltepunkt Unterféhring,

Volkshochschule,

Grundschule,

Gymnasium / Grundschule / AWO Kinderhort,
AWO Kinderhaus,

Seniorenzentrum,
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° AWO Kindergarten,

. AWO Kindergarten,

. AWO-Kinderkrippe,

o AWO Kinderhaus,

. AWO Kinderhort,

° AWO Kindergarten,

° Sportzentrum,

° Poschinger Weiher und

. Feringasee.

Analyse der Fahrradabstellanlagen

Fur die Bewertung der Abstellanlagen wurden deren Lage und Ausstattung erfasst. Die Ausstat-
tungsmerkmale beinhalten u.a.:

. Art der Fahrradhalterung (Felgenhalter, Rahmenhalter...),

. Baulicher und technischer Zustand der Anlage,

. Diebstahlschutz,

. Komfort (Bedienung, Zugang der Anlage, Abstand der Stander...).
. Witterungsschutz,

o Beleuchtung (eigene Beleuchtung oder Strafenlaternen) und

. Auslastung (punktuelle Aufnahme).

MaBnahmenkonzept Fahrradabstellanlagen

Das MalRnahmenkonzept leitet sich unmittelbar aus der Analyse der Fahrradabstellanlagen ab. Je-
dem Standort wird ein Ausbaustandard zugeordnet und erganzend eine empfohlene Verbesse-
rungsmafinahme genannt. Die MaRnahmen sind in Steckbriefen fur jeden Standort dargestellt.

Insgesamt weisen die analysierten Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum in UnterfGhring einen ge-
mischten Standard auf. Neben einzelnen hochwertigen und qualitativ guten Abstellanlagen existie-
ren immer noch viele Abstellanlagen in Form von Vorderradhaltern, welche nicht mehr zeitgeman
sind, oder auch fehlende Anlagen. Daher wird der Gemeinde Unterfohring empfohlen, diese Anlagen
kontinuierlich zu erneuern und auf den neuesten Stand der Technik zu bringen. Dartber hinaus gilt
es, flachendeckend neue Abstellanlagen zu integrieren.

Auch die Freizeitstandorte am Poschinger Weiher und Feringasee weisen einen veralteten Bestand
auf, bei denen eine Vielzahl an Vorderradhaltern bereitstehen. Diese entsprechen jedoch nicht den
neusten Standards. Diese gilt es, ebenso wie an den anderen Standorten, durch hochwertige An-
lehnblgel zu ersetzen.
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Die vollstandigen Ergebnisse der Analyse sowie die daraus abgeleiteten MaRnahmen sind der ent-
sprechenden Liste sowie den standortbezogenen Steckbriefen (vgl. Abb. 28) zu entnehmen.

A A
AL AL

S\NK iy R SNK

1. Rathaus Standort:  Munchner Stragie 70 2. Bibliothek / Burgerhaus. Standort:  Munchner Straie 65

i} Gemeinde
UNTERFOHRING

Typ der Abstellaniage Autsteliung Sonstiges Typ der Abstellaniage Autstellung Sonstiges

Vorderradhatter Einzetaufsteliung Anlehnbigel Doppelaufstetiung 2wei Standorte / Leih-Lastenrad
Anzahi der Fahrradhalter Kapazitat Auslastung Bewertung ) Anzahi der Fahrradhaiter Kapazitat Auslastung Bewertung v
14 14 ~50% kein ausreichender Standard 21 42 ~10% hochwertiger Standard

Mangel / Problembeschreibung Mangel / Problembeschreibung
*  Vordemadhatter erfullen nicht die an und D
*  Keine Mangel vorhanden

*  FeNiender Witierungsschutz der Aniagen
Masnahme MaBnahme

durch 10 (Kapaztat: 20 Rader) *  keine MaGnahmen notwendig
*  Ausstattung der Anlage mit Witterungsschutz *  Ausbau nur bei erhohtem Bedarf

Kostenansatz 20000 € Kostenansatz 0€

Abb. 28: Steckbriefe der Fahrradabstellanlagen (s. Anhang 12)
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