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Vorwort

Wer aufmerksam die lokalen Medien verfolgt hat, konnte feststellen, dass eine Diskussion zur Lage des
Radfahrens in Garmisch-Partenkirchen in vollem Gange ist. Sei es das Thema Radfahren in der
FuRgangerzone, Freigabe von Strecken fiir Moutainbiker oder einfach nur das Radwegenetz (sofern
man (berhaupt von so etwas sprechen kann) mit allen Fragen zur sicheren Verkehrsfiihrung (z.B.
Schulweg). Dies zeigt mir wie wichtig dieses Thema nach wie vor fiir unseren Ort ist, obwohl ja schon
in den letzten Jahrzehnten immer wieder Konzepte fiir Radwege in Garmisch-Partenkirchen entwickelt
wurden. Leider scheiterten diese bisher alle an der Umsetzung. Als Referent fir Umwelt und Mobilitat
der Marktgemeinde habe ich mir die Forderung des Radverkehrs in Garmisch-Partenkirchen zu einem
Schwerpunkt meiner Arbeit fiir die verbleibenden Jahre dieser Legislaturperiode im Gemeinderat
gemacht.

Es ist klar, dass eine solche Aufgabe nicht von einem alleine bewaltigt werden kann. Hierzu bedarf es
der Beteiligung vieler Akteure. Ein wichtiger Faktor fiir eine erfolgreiche Konzeption und ihre
Umsetzung ist, dass das Konzept breit getragen wird. Dies setzt die Einbindung der Nutzer, also der
Bilirgerinnen und Blirger sowie unserer Gaste, der Entscheidungstrager (politische Gruppierungen) als
auch der Planer voraus. Hier sind in erster Linie die zustandigen Behérden gemeint, die die Weichen
fiir eine erfolgreiche Umsetzung stellen (z.B. Bauamter, Ordnungsamter, Polizei). Seit dem Herbst 2014
gibt es deshalb eine sogenannte ,,Radlgruppe”, die sich diesem Thema annahm, und die ich Ihnen hier
in alphabetischer Reihenfolge mit Nennung ihrer Funktion vorstellen méchte:

Christoph Bayer (IG Mountainbiking Garmisch-Partenkirchen), Wolfgang Berger (Ordnungsamt
Markt), Christian Chwala (IG Mountainbiking Garmisch-Partenkirchen), Sascha Dietz (Landratsamt
Garmisch-Partenkirchen), Martin Dondl (Staatliches Bauamt Weilheim), Fabian Edel (FhG-IAQ),
Thomas Ernst (FhG-IAQ), Hubert Filser (Gemeinderat Bayernpartei, Sportreferent des Marktes), Claus
Gefrérer (Gemeinderat CSU, Wirtschaftsreferent des Marktes), Markus Gehrle-Neff (Bauamt Markt),
Florian Graschberger (Bilirger), Hubert Hohenleitner (Polizeiinspektion Garmisch-Partenkirchen), Jorg
Hahn (Bauamt Markt), Ralph Lange (FhG-IAQ), Lisa Loth (Zugspitz Region GmbH), Holger Meyer (IG
Mountainbiking Garmisch-Partenkirchen), Bettina Moser (Bauamt Markt), Michaela Nelhiebel
(Werbegemeinschaft Garmisch-Partenkirchen), Rolf Neuhaus (Biirger), Stephanie Rehm (Zugspitz
Region GmbH), Alexandra Roos-Teitscheid (Gemeinderatin, CSB), David Stiehler (GaPa Tourismus),
Stephan Thiel (Gemeinderat Biindnis 90/Die Griinen, Umwelt- und Mobilitatsreferent des Marktes),
Selina Utzig-Laux (Bauamt Markt), Sabine Wagner (FhG-IAO).

Abschliefend mdéchte ich mich nochmals bei allen Beteiligten fiir ihre Diskussionsbeitrage, Vorschlage,
Ideen und vor allem fiir die geopferte Zeit im Namen einer hoffentlich , guten Sache” bedanken.
Insbesondere gilt mein Dank den Personen, die unmittelbar an der schriftlichen Fassung dieses
Konzeptes mitgewirkt haben. So wurde durch Christian Chwala von der Interessensgemeinschaft
Mountainbiking das Kapitel 5.3 verfasst. Die Kapitel 2 sowie 3.2 wurden durch die oben genannten
Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen des in Garmisch-Partenkirchen ansassigen Fraunhoferinstitutes fir
Arbeitswirtschaft und Organisation (FhG-IAO, AG Mobilitdtsstrategien und Infrastrukturkonzepte)
verfasst, die moglichen Bereiche fir Tempo 30 Zonen durch Herrn Wolfgang Berger (Ordnungsamt)
ausgearbeitet, die Kostenschatzungen der EinzelmaRnahmen durch Herrn Jérg Hahn (Bauamt Markt)
durchgefiihrt und die vielen Fotos zu den EinzelmaBnahmen im Wesentlichen von Frau Bettina Moser
(Bauamt Markt) aufgenommen.

Garmisch-Partenkirchen, den 17.06.2016 Dr. Stephan Thiel
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1 Einleitung

Jeden Tag stehen wir vor der Frage, wie wir von einem Punkt, an dem wir uns gerade befinden, zu
einem anderen Punkt gelangen, wo wir gerne hin méchten. Dabei beinhaltet das ,wie” die Wahl des
Verkehrsmittels, also ob wir z.B. die Strecke zu FuB zurlicklegen, das Auto oder den Bus nehmen oder
aber mit dem Fahrrad fahren. Unsere Entscheidung wird dabei von vielfiltigen Faktoren beeinflusst.
Wir werden Uberlegen, wie weit das Ziel entfernt ist, ob wir in Eile sind, ob es regnet, welches
Verkehrsmittel verfligbar ist, wieviel es kostet und werden uns entsprechend entscheiden. Unsere
Erfahrung lehrt uns, dass das Auto aufgrund seiner hohen Verfligbarkeit, Geschwindigkeit und
Komforts sowie seiner Unabhangigkeit vom Wetter unser Fortbewegungsmittel erster Wahl ist. Wir
haben uns daran gewohnt. Allerdings bringt eine gedankenlose Verwendung des Pkw schwere
Nachteile mit sich. So ist das Auto teilweise verantwortlich fiir eine Verschwendung 6ffentlichen
Raums, es verbraucht Ressourcen in erheblichem Umfang und belastet die Umwelt stark. Die
Emissionen des Kraftverkehrs gefahrden Baudenkmaler, aber und vor allem auch die Gesundheit der
Menschen (Luftverschmutzung, Larm). Der Blutzoll, den die Verkehrsunfille fordern, und der von
ihnen verursachte volkswirtschaftliche Schaden sind zwar riicklaufig, aber immer noch enorm und der
Bevolkerung weitgehend unbekannt. Die wirtschaftliche Belastung durch Verkehrsstaus hat heute
einen kritischen Punkt erreicht. Inzwischen hat sich herausgestellt, dass das Auto die Probleme, die es
I6sen soll, weiter verscharft. Schatzungen zufolge gehen heute Millionen von Stunden in Verkehrsstaus
verloren. Der private Wagen, vormals Sinnbild der Mobilitdt, beschwoért nunmehr apokalyptische
Bilder einer Léhmung der Stadte, Autobahnen und groReren Kommunen herauf. Gerade damit das
Auto mobil bleibt, ist es unerlasslich, seinen Gebrauch einzuschranken.

Fur das Verkehrsmittel Fahrrad bietet sich der Bereich kurzer Strecken an, das Auto zu ersetzen und
somit seinen Gebrauch einzuschranken. Aktuell werden noch in 30 % aller Autofahrten in Europa
Entfernungen von weniger als 3 km zuriickgelegt, und bei 50 % sind die Strecken kiirzer als 5 km. Das
Potential eines Fahrrads diese Autofahrten zu ersetzen wird durch Abbildung 1 verdeutlicht, da das
Fahrrad in den ersten 5 km das schnellste Verkehrsmittel der Wahl ist. Allein in diesem Bereich kann
also das Fahrrad zum Nutzen aller einen betrachtlichen Teil der bisher vom Auto abgedeckten
Nachfrage befriedigen und so z.B. unmittelbar zur Auflosung der Verkehrsstaus beitragen.

o 5
30 o _{—-“—“Sjg

25 e —
e

15 f__.-"' | Bl U-Bahn
10 Vi . B Bus

5 fefo QQ'O [ Fahrrad
o I Zu FuR
0 1 2 3 4 5 6 7 8 Km

Seite: 7| 195


https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/f/f8/Sinnbild_Fu%C3%9Fg%C3%A4nger.svg
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/f/f8/Sinnbild_Fu%C3%9Fg%C3%A4nger.svg
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/9/93/Aiga_bus.svg
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/9/93/Aiga_bus.svg

Dank dem technischen Fortschritt hat sich das moderne Fahrrad zu einem leistungsfahigen und
bequemen Verkehrsmittel entwickelt. Es verschmutzt die Umwelt nicht, ist leise, wirtschaftlich und es
kann von allen Familienmitgliedern benutzt werden. Nicht zu vernachldssigen ist das
Entwicklungspotential des Fahrrads sowohl zur Bewaltigung der taglichen Fahrten zum Arbeitsplatz
oder zur Schule (40 % aller Fahrten) als auch der anderen Fahrten (bei 60 % der Fahrten sind die Motive
Einkaufe, Dienstleistungen, Freizeitbeschaftigungen, soziale Aktivitaten usw.). Auch wenn das Fahrrad
nicht als Allheilmittel fiir alle Verkehrs- und Umweltiibel taugt, an denen die Kommune leidet, so stellt
es doch eine Losung dar, die bei verhaltnismalig geringem finanziellen Aufwand bestens zu einer
allgemeinen, auf Erneuerung der stadtischen Umwelt und Verbesserung der Lebensqualitat
ausgerichteten Politik passt.

Der sogenannte Modal Split gibt Auskunft Gber die bevorzugte Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung
auf Basis der zuriickgelegten Wege. Dabei wird meist zwischen der Nutzung vom Auto, OPNV, Fahrrad
und den Wegen zu Full unterschieden. Im deutschland- sowie im europaweiten Vergleich zeigen sich
hier groBe Unterschiede der Radnutzung auch zwischen dhnlich strukturierten Stadten. Spitzenreiter
sind in Deutschland die traditionellen Fahrradstdadte Oldenburg und Minster. Ihr Modal Share fiir den
Radverkehr liegt bei ca. 40%. Der Modal-Split-Anteil ist ein wichtiger Gradmesser dafiir, welche
Bedeutung der Radverkehr in einer Stadt oder Gemeinde hat. Es lasst sich eindeutig belegen, dass die
Politik durch eine konsequente Radverkehrsforderung hier deutliche positive Verdnderungen
herbeifiihren kann. Als Bestandteil einer integrierten Verkehrsplanung hat die Radverkehrsférderung
somit in vielen Stadten an Bedeutung gewonnen.

Aufgrund der topografischen Gegebenheiten ist die Marktgemeinde Garmisch-Partenkirchen durch
ihre flache Tallage pradestiniert fiir den Alltagsradverkehr auf Strecken kiirzer als 10 km und bietet
dariber hinaus durch die umliegenden Berge und der einzigartigen Natur ideale Moglichkeiten fir
einen nachhaltigen Radtourismus. Im krassen Gegensatz hierzu stehen die tatsachlichen Moglichkeiten
fiir den Radverkehr (Kapitel 2.2). So gibt es kaum Radwege und die haufigste Form der Flihrung ist die
gemeinsame Fiihrung mit den FuRgangern. Ansonsten wird der Radverkehr ohne Flihrung mit den
Autos bei Tempo 50 auf der Stralle alleine gelassen, was hohe Unfallrisiken insbesondere fiir den
Schulweg mit sich bringt. Dies wurde auch in Garmisch-Partenkirchen schon friiher erkannt und es gab
immer wieder Versuche eine Art Radverkehrsférderung zu etablieren. So wurde Mitte der 90er Jahre
im Rahmen eines Gemeindeentwicklungsprogramms versucht den Radverkehr in Garmisch-
Partenkirchen durch einen Ausbau der Infrastruktur zu starken. Darauf aufbauend entwickelte die
lokale Agenda 21 Vorschlage zur Entscharfung verschiedener innerértlicher Brennpunkte im Hinblick
auf Verkehrssicherheit auf dem Schulweg und zur Erweiterung der Infrastruktur fiir Radverkehr.
Jedoch scheiterten diese Ansatze in aller Regel in der Umsetzung, da kein belastbares Gesamtkonzept
vorlag und damit wohl auch kein (iberzeugender politischer Wille zur Ausgabe kommunaler
Investitionsmittel einherging.

Als einen ersten Schritt hin zu einem Verkehrsentwicklungsplan fir Garmisch-Partenkirchen wird mit
der vorliegenden Arbeit ein Konzept zur Radverkehrsforderung vorgestellt, mit dem integrative
Radverkehrsstrategien konzipiert und umgesetzt werden sollen. Der politische Wille zu diesem Schritt
wurde am 25.02.2015 im Hauptausschuss der Marktgemeinde getroffen. Parallel formierte sich damals
eine sogenannte ,Radlgruppe” unter der Leitung des Referenten fiir Umwelt und Mobilitdt der
Marktgemeinde, die mit der Erstellung eines Konzeptes fiir eine Radverkehrsférderung in Garmisch-
Partenkirchen beauftragt wurde. Neben der Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger war von Anfang
an das Ziel auch Fachleute und alle Entscheidungstrdger, die fiir die Umsetzung des Konzeptes
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notwendig sind zu beteiligen und frihzeitig einzubinden. Das vorliegende Konzept basiert auf den
Ergebnissen, die durch monatliche Sitzungen der Gruppe erarbeitet wurden. Uber diese regelmiRigen
Termine hinaus wurden weitere Arbeitstreffen durchgefiihrt, um kritische Stellen im Radwegenetz zu
besichtigen und zu dokumentieren, sowie um letztendlich die hier vorgestellten Vorschlage fir
Fiihrungsformen festzulegen.

Radverkehrsférderung in Garmisch-Partenkirchen ist hier in erster Linie als eine Forderung der
Infrastruktur fur den Alltagsradverkehr zu sehen, die in Abstimmung mit einem gewissen
Gesamtverkehrskonzept fiir den Markt erfolgt. Die Vorstellung dieses vorlaufigen Gesamtkonzeptes
ist Gegenstand des Kapitels 4.1. Die Erstellung eines kommunalen Gesamtverkehrskonzeptes
(Verkehrsentwicklungsplan) sollte sinnvollerweise auf einem kommunalen Leitbild fir Mobilitat
basieren. Da dieses Leitbild aber gerade erst mit dem Fraunhoferinstitut fiir Arbeitswirtschaft und
Organisation (FhG-IAQO) entwickelt wird, ist eine Darstellung eines Gesamtverkehrskonzeptes zu Zeit
nur eingeschrankt moglich bzw. eben vorldufig. Dariliber hinaus muss an dieser Stelle erwahnt werden,
dass das vorliegende Radverkehrskonzept in enger Abstimmung mit dem Leitbildprojekt am FhG-IAO
erfolgte.

Auf der Basis der Einordnung in ein Gesamtverkehrskonzept wird die Grundkonzeption fiir ein
Radwegenetz in Kapitel 4.2 besprochen. In diesem Zusammenhang werden auch noch einmal alle
gangigen Radverkehrsanlagen vorgestellt und jeweils mit einem Farbcode versehen. Im folgenden
Kapitel 4.3 sind diese Farbcodes dann auf verschiedenen Karten von Garmisch-Partenkirchen wieder
zu finden, was eine direkte Zuordnung der geplanten Anlagen zum Standort zuldsst. Zudem werden im
Kapitel 4.3 alle MaBnahmen beschrieben, die zur letztendlichen Realisierung des vorgestellten
Radwegenetzes notwendig sind. Die MaBnahmen werden dabei von (ibergeordneten Achsen
(Korridore) auf kleine Teilabschnitte und erganzende MalRnahmen zur Herstellung eines
Radwegenetzes heruntergebrochen. In einem letzten Teilabschnitt wird auch der ruhende Verkehr mit
Radabstellanlagen etc. behandelt.

Dariiber hinaus wird im Rahmen der Moglichkeiten auch ein Konzeptvorschlag fir einen
Fahrradtourismus prasentiert, das allgemeine MaRnahmen in Kapitel 5.2 beschreibt und im Bereich
Moutainbiking in Kapitel 5.35 ausgefihrt ist. Grundsatzlich ist der Markt Garmisch-Partenkirchen
allerdings zu klein um ein eigenstdandiges Radtourismuskonzept zu verfolgen. Eine
Tourismuskonzeption sollte in der Regel unter dem Dach einer regionalen Marke entwickelt werden
und ist deshalb als eine Aufgabe des Landkreises anzusehen. Die vorliegende Konzeption ist somit eher
als ein Beitrag des Marktes Garmisch-Partenkirchen fiir eine Landkreiskonzeption zu bewerten, die von
der Zugspitz Region GmbH (ehemals Kreisentwicklungsgesellschaft, KEG) angestrebt wird.

Ein Konzept alleine, auch wenn es detaillierte Mallnahmen enthalt, ist wenig wert. Erst die Umsetzung
dieses Konzeptes haucht einem entsprechenden Radwegenetz und damit einer Radverkehrsférderung
Leben ein. Die Infrastruktur fir den Radverkehr ist essentielle Voraussetzung fiir eine erfolgreiche
Radverkehrsférderung. In erster Linie ist dies in letzter Konsequenz eine Frage der zur Verfligung
gestellten kommunalen Haushaltsmittel und einer geschickten Verknlipfung sowieso anstehender
Baumalinahmen. Dies erfordert eine gewisse Planung bzw. Strategie. Deshalb wird diesem Umstand
in einem eigenstandigen Kapitel 6 Rechnung getragen.
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2 Radverkehr in Garmisch-Partenkirchen - Die Ausgangslage

2.1 Die allgemeine Verkehrssituation

Das vorliegende Radverkehrskonzept versteht sich einerseits als eine eigenstandige Komponente, die
vor allem den Bediirfnissen und der Sicherheit der Radfahrer zugutekommen soll, andererseits aber
auch als einen integralen Bestandteil in der ganzheitlichen Mobilitatsbetrachtung der Kommune,
welche im Rahmen des Projektes ,e-GAP 2013“ erarbeitet wird. Um diesen Anspriichen gerecht zu
werden, wird an dieser Stelle ein kurzer Uberblick (ber die allgemeine und
verkehrsmittellbergreifende Mobilitatssituation der Marktgemeinde erfolgen. Dabei werden neben
generellen Daten zum Gemeindegebiet, der Bevolkerung und des Fremdenverkehrs auch spezifische
Daten aus den Bereichen Verkehr und Mobilitdt aufgezeigt. Im Fokus stehen dabei Aspekte, die den
Radverkehr direkt oder indirekt betreffen sowie Bedarfe, die von Seiten der Bevolkerung und der Gaste
in engem Zusammenhang mit der Verkehrssituation im Allgemeinen und der Rad-Verkehr-Situation im
Speziellen stehen.

In der Marktgemeinde Garmisch-Partenkirchen sind mit Stand vom 01.01.2015 26.940 Einwohner mit
Hauptwohnsitz registriert. Bei einer Gesamtgemeindefliche von 200,55 km? ergibt dies 134,33
Einwohner pro Quadratkilometer. Die aktuelle Geschlechterverteilung liegt bei einem Anteil von 53 %
weiblichen und 47% mannlichen Einwohnern. Eine Entwicklung der Altersgruppen seit 1987 ist in
Tabelle 1 dargestellt.

Altersgruppen in % 1987 2011 2013
Unter 15 Jahren 10,1 11,1 11,0
Von 16 bis 18 Jahren 3,1 2,6 2,7
Von 19 bis 25 Jahren 11,9 6,9 7,2
Von 26 bis 40 Jahren 17,5 15,5 15,8
Von 41 bis 65 Jahren 32,7 25,1 34,6
Uber 65 Jahren 24,7 28,8 28,7

Die Anzahl an Gastelbernachtungen betrug im Jahr 2014 1.369.874. Die Mehrzahl der
Wochenendgadste welche aullerhalb der Ferienzeit Garmisch-Partenkirchen besuchen, sind
vorwiegend bayrische Tagestouristen. In der Ferienzeit handelt es sich hingegen meist um
internationale Mehrtagesgaste und Besucher aus dem gesamten Bundesgebiet. Somit bilden die
erhohte Personenzahl an Wochenenden und wahrend der Ferienzeit Lastspitzen, denen sich die
verkehrliche Infrastruktur stellen muss. Mit 4.417 Einpendlern und 2.727 Auspendlern ergibt sich ein
Einpendler-Auspendler-Verhaltnis von 1,62. Daraus wird ersichtlich, dass die Verkehrssituation
wahrend den StolRzeiten (die Zeiten zwischen 06:30 Uhr bis 09:30 Uhr und zwischen 16:00 Uhr und
19:00 Uhr) im besonderen MalRe angespannt ist. Ca. 70% der Bevolkerung gehen allerdings einer
Tatigkeit im Gemeindegebiet nach. Im Jahr 2013 wurden im Gemeindegebiet 160 Verkehrsunfalle
registriert. Dies entspricht 5,94 Verkehrsunfallen je tausend Einwohner. Im bayrischen Durchschnitt
werden 29,31 Unfille pro tausend Einwohner verzeichnet.
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Diese allgemeinen Daten zur Beschreibung der Marktgemeinde hinsichtlich demografischer und
gesellschaftlicher Determinanten werden nun als Basis flr eine detailliertere Betrachtung im
Gesamtkontext der Verkehrs- und Mobilitdtssituation herangezogen. Die im weiteren Verlauf
erlauterten Aspekte beziehen sich nun auf Ergebnisse, die sowohl aus einer Bevélkerungsbefragung
(Befragung von 5.000 Haushalten im Gemeindegebiet mit einem Riicklauf von 748 Fragebdgen), zweier
Touristenbefragungen (Gastebefragung im Sommer: 477 befragte Gaste; Gastebefragung im Winter:
392 befragte Gaste), als auch aus mehreren Interviews generiert wurden. Die Gruppe der
Gesprachspartner setzte sich aus Vertretern der Bereiche Mobilitat, Politik sowie verschiedenen
Interessensgemeinschaften zusammen. Ebenso wurden Tiefeninterviews mit Gberregionalen Experten
aus dem Mobilitatssektor gefiihrt.

Zundchst soll der motorisierte Individualverkehr (MIV) in der Marktgemeinde Garmisch-Partenkirchen
ndher beleuchtet werden. Unter dem MIV werden PKW und Kraftrader zur individuellen Nutzung
gleichermalen erfasst. Die befragten Blirger des Gemeindegebiets besitzen im Durchschnitt 2,4 PKWs
pro Haushalt und weniger als die Halfte der befragten Haushalte verfligen Uber eine private
Abstellmoglichkeit fir den eignen PKW (Abbildung 2a und 2b). Die Verteilung von Kraftradern im
Gemeindegebiet spielt dabei mit ca. einem Kraftrad pro zehn Haushalte eine untergeordnete Rolle. Bei
der naheren Betrachtung des MIVs im Tourismusbereich kann festgehalten werden, dass die Anreise
der Touristen mit dem eigenen PKW sowohl im Sommer (lber 80%), als auch im Winter (70%)
gegeniliber andern Verkehrstragern deutlich dominiert (Abbildung 2c). Bei der Mobilitat vor Ort nutzen
die Touristen ebenfalls mit ca. 45% im Sommer und Uber 50% im Winter priorisiert das eigene
Kraftfahrzeug (Abbildung 2d). Der MIV bildet somit ein zentrales Verkehrsmittel im Gemeindegebiet.
Dies gilt sowohl bei der Bevélkerung von Garmisch-Partenkirchen, als auch in verstarkter Weise bei
den Touristen.
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3 A 80% - mJa
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Abbildung 2: a) Durchschnittliche Anzahl der Verkehrsmittel pro Haushalt im Markt Garmisch-
Partenkirchen. b) Privater KFZ-Stellplatz vorhanden. c) Bevorzugtes Verkehrsmittel der Touristen fiir
die Anreise im Sommer (oben) und Winter (unten). d) Bevorzugtes Verkehrsmittel der Touristen vor
Ort im Sommer (oben) und Winter (unten). (alle Fraunhofer IAO)
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Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in Garmisch-Partenkirchen unterliegt der Problematik der
Uberlastung zu Spitzenlastzeiten (Schulbeginn/Schulende) sowie der Unterlastung in den
Zwischenzeiten. Die Fuhrparkflotte der Gemeindewerke ist der GroRe des Abdeckungsgebietes
angemessen. Der OPNV vor Ort wird durch die Regionalbusse der Bahn AG erginzt. Wahrend der
Wintersaison bzw. wahrend des Skibetriebs wird zur Entlastung der Verkehrsachsen zum Skigebiet
Hausberg und in Richtung Eibsee (Zugspitze) durch die Bayerische Zugspitzbahn Bergbahn AG eine
eigene Skibuslinie bzw. die Eibsee-Buslinie (ganzjahrig) betrieben. Ebenso unterhilt die Bayerische
Zugspitzbahn Bergbahn AG innerhalb des Gemeindegebietes die Zahnradbahn. Diese verbindet die Ski-
und Wandergebiete Hausberg, Kreuzeck und Zugspitzplatt miteinander und wird durch die raumliche
Auspriagung dem OPNV zugeordnet. Eine Umstellung auf einen leichtverstandlichen Taktfahrplan fiir
den Ortsbus ist von den Nutzern gewlinscht und befindet sich momentan in der Planung. Nur 4,3% der
befragten Biirger besitzen eine Dauerkarte fiir den OPNV (Schiiler hierbei nicht beriicksichtigt). Der
iberwiegenden Mehrheit der Touristen ist bekannt, dass diese den OPNV mit der Gastekarte kostenlos
nutzen konnen. Um vor Ort mobil zu sein, nutzen 33% der Befragten im Winter und 27% im Sommer
den OPNV. Die Touristen und auch die heimische Bevdlkerung informieren sich meist iber das Internet
Uber die aktuellen Fahrzeiten des OPNV. Durch den OPNV werden zu Zeit ca. 70% des
Gemeindegebietes abgedeckt (Abbildung 3). Einige Bereich sind aufgrund der Infrastruktur und/oder
der baulichen Situation vor Ort fiir den Busverkehr nicht oder nur duBerst schwierig zuganglich.

© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Abbildung 3: Abdeckung des Gemeindegebietes durch den OPNV. Die roten Kreise stellen einen 300
m Umkreis um die aktuellen Haltestellen dar. (Fraunhofer 1AO)

Die Bevolkerung beurteilt die Haufigkeit der Fahrten, die Haltestellenausstattung, den
Informationsgehalt an Haltestellen, die Sauberkeit und die Piinktlichkeit des OPNV als durchweg
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positiv. Negativ wurden hingegen die Informationen tiber Verkehrsangebote, die Taktung (Abstande
zwischen den Fahrten) sowie die Anschlussmoglichkeiten und die Preisstruktur angefiihrt (Abbildung
4). Bei den Gasten der Marktgemeinde wurden hingegen mit Ausnahme der Taktung alle genannten

Faktoren positiv bewertet.

Preisgestaltung ||
Anschlussméglichkeiten B
Informationen tber B
Verkehrsangebote
Sauberkeit der Fahrzeuge | m Sehr gut
Landkreisiiberkreifender PNV || m Eher gut
Eher schlecht
Informationsangebot an Haltestellen |
H Sehr schlecht
Haltestellenausstattung B
Piinktlichkeit |
Haufigkeit der Fahrten B

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb)ildung 4: Beurteilung des OPNV durch die Biirgerinnen und Biirger der Marktgemeinde (Fraunhofer
1AQ).

Die Anbindung der Marktgemeinde Garmisch-Partenkirchen an die tiberregionalen Destinationen wird
ebenfalls durch Betrieb eines Schienensystems sichergestellt. Die Ziige der Deutschen Bahn als auch
der Osterreichischen Bundesbahn verkehren in regelmiRigen Abstinden zwischen den Zielen
Minchen im Norden, Reutte im Westen und Innsbruck im Stiden. Der 6ffentliche Fernverkehr spielt
bei Pendlern in die genannten Himmelsrichtungen gegenliber dem PKW eine untergeordnete Rolle.
Bei den Touristen ist dies hingegen differenzierter zu betrachten. 4% der Sommer-Touristen reisen mit
der Bahn nach Garmisch-Partenkirchen. Im Winter sind es 25% der Touristen. Dieser Unterschied ist
vor allem auf die Angebote der Deutschen Bahn in Kooperation mit der Bayerischen Zugspitzbahn
Bergbahnen AG zuriickzufiihren. Dabei wird vor allem den Tagestouristen eine attraktive Kombination
aus Bahnticket und Ski-/Wanderpass offeriert. Eine Fahrradmitnahme ist im 6ffentlichen
Personenfernverkehr mit Einschrankungen moglich. Zusatzlich zum schienengebundenen
Personenfernverkehr etablierte sich ebenfalls wéahrend der letzten Jahre auch das Angebot von
Fernbusunternehmen.

Der FuBverkehr in Garmisch-Partenkirchen ist durch ein iberwiegend gut ausgebautes Gehwegenetz
zum Erreichen der Ziele im unimittelbaren Stadtgebiet fiir die Bevolkerung und auch Touristen
gleichermalen attraktiv. So gaben 22% der Sommergaste und 12% der Winter-Touristen an, ihre Ziele
zu FuR zu erreichen.

Die Haushalte in Garmisch-Partenkirchen besitzen im Schnitt 3,6 verkehrstaugliche Fahrrader. Somit
sind die Haushalte im Gemeindegebiet mit mehr verkehrstauglichen Fahrradern ausgestattet als mit
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PKWs. Dies spiegelt sich ebenfalls in der Fahrradnutzung wieder. Allerdings ist die Fahrradnutzung im
Winter durch die Bevolkerung deutlich geringer. Dennoch nutzen einige Blirger das Fahrrad ganzjahrig.
6% der Sommertouristen nutzen das Fahrrad zur Sicherstellung der Mobilitat vor Ort. Im Winter wird
dem Fahrrad bei den Touristen keine Bedeutung zugesprochen. Die geringe Nutzung durch die
Touristen ist zum einen auf den geringen Anteil der verfligbaren Fahrradwege, die malRige Qualitat der
vorhandenen Fahrradwege sowie dem Fehlen von sicheren Radabstellanlagen zuzuschreiben. Dabei
wurde zumeist die liickenhafte Verknipfung der Radwege zu einem Radwegenetz als problematisch
charakterisiert. Sowohl die Touristen, als auch die Bevdlkerung gehen von einem erhdhten
Gefahrdungspotenzial fir Radfahrer durch die aktuelle Situation der Radwege aus (Abbildung 5). Ein
weiteres Problemfeld im Sektor Radverkehr ist die Nutzung von Gehwegen durch Fahrradfahrer. Durch
die unzureichende Versorgung mit sicheren Fahrradwegen (bzw. entsprechenden alternativen
Losungen) flihlen sich die Fahrradfahrer dazu gendétigt, die als sicherer eingeschatzten Gehwege zu
benutzen. Dies resultiert jedoch in einer erhdhten Gefdhrdung der FulRganger und Radfahrer
gleichermalen.

B Sehrgut MEher gut Eher schlecht m Sehr schlecht

Verkehrssicherheit

Verfiigbarkeit von Radabstellanlagen

Zustand der Radwege

Angebot an Radwegen

]II[
I ilk

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 5: Beurteilung der aktuellen Radverkehrssituation durch die Burgerinnen und Burger der
Marktgemeinde (Fraunhofer IAO).

Auf eine genauere Beschreibung von alterativen Verkehrsangeboten, wie Sharing-Angebote,
Bergbahnen, etc. wird verzichtet, da sich diese Verkehrstrager entweder den aufgefiihrten
Teilbereichen unterordnen oder ergdnzenden Charakter besitzen.

Nachdem die verschiedenen Verkehrsmittel genauer beschrieben wurden, soll an dieser Stelle eine
Untersuchung der verschiedenen Wegzwecke beziiglich der genutzten Verkehrstrager erfolgen. Die
Analyse dieser Nutzerprofile gibt Aufschluss lber die Verkehrslast und unterstiitzt somit in einem
nachgelagerten Schritt das Identifizieren von Optimierungspotenzialen.

Wird zunachst die Entfernung betrachtet, die von der Bevélkerung taglich im Durchschnitt aulRerhalb
des eigenen Haushalts zurilicklegt wird, so gibt dies bereits einen ersten Eindruck auf die Zwecknutzung
von Verkehrstragern. So legen 75% der Einheimischen im Schnitt maximal 30 km pro Tag auRerhalb
ihres Wohnortes zuriick (Abbildung 6). Der Median liegt sogar lediglich leicht Gber 10 km. Dabei
entfallen fast 75% des Weges auf den Transport zur Arbeitsstatte und retour. Dadurch wird ersichtlich,
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dass die Hauptnutzung der verkehrlichen Infrastruktur durch die Bevolkerung im Zuriicklegen des
Arbeitsweges liegt.

707
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Wie viele Kilometer legen Sie an einem Wie viele Kilometer fallen davon flr das
gewohnlichen Wochentag auferhalb threr  Pendeln zur Arbeit / Aushildungsstatte an?
Wohnung zurick?

Abbildung 6: Taglich zuriickgelegte Entfernungen der Biirgerinnen und Birger der Marktgemeinde
(Fraunhofer IAO).

Bei den Touristen ergibt sich ein differenzierteres Bild. Bei den Wintergdsten besteht der Hauptzweck
im Erreichen eines der Skigebiete. Bei den Sommertouristen besteht das primare Interesse ebenfalls
an Ausfligen in die umliegende Naturlandschaft und erst sekundar verbringen Touristen ihre
Aufenthaltszeit im Stadtgebiet. Wie bereits angesprochen, nutzen Touristen zur Gewahrleistung ihrer
Mobilitdt Giberwiegend den eigenen PKW und erst nachrangig die Angebote des OPNV oder der Bahn.
Die einheimische Bevolkerung gibt bei einer im Sommer durchgefiihrten Befragung an, dass knapp 34%
taglich das Fahrrad zur Uberbriickung der Distanz zur Arbeitsstitte nutzen (Abbildung 7). Damit liegt
das Fahrrad als Verkehrsmittel fiir das Erreichen des Arbeitsplatzes lediglich 8%-Punkte hinter dem
PKW und sogar 4% vor dem zu FuB-Gehen. Der OPNV wird von weniger als 5% der Bevélkerung
regelmaRig fiir den Weg zur Arbeit genutzt.
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Abbildung 7: Nutzung der Verkehrstrager durch die Burgerinnen und Blrger der Marktgemeinde fur den
Weg zur Arbeit (Fraunhofer IAO).

Als Hauptfortbewegungsmittel zu Freizeit-/Kulturaktivitaten wird das Fahrrad von der ortsansassigen
Bevolkerung favorisiert (Abbildung 8). 50% der Befragten nutzen an mindestens einem Tag pro Woche
das Fahrrad, um zu lhrer Freizeit- oder Kulturaktivitat zu gelangen. Der PKW und das Zu-FuBR-Gehen
fallen allerdings mit einem Abstand von jeweils etwas mehr als 10% gegeniber dem Fahrrad nur
geringfiigig ab. Der OPNV hingegen wird einzig von weniger als 3% der Bevélkerung an mindestens
einen Tag pro Woche zum Erreichen der Freizeit-/Kulturaktivitaten genutzt. Bei den Erledigungen fur
den taglichen Bedarf dominiert unter den Befragten die Nutzung des Fahrrads (48%) mit 2%
Unterschied auf den PKW und 9% auf das Zu-FuB-Gehen. Auch hier fillt der OPNV deutlich ab. Einzig
1,7% der Bevélkerung nutzen mindestens einmal pro Woche den 6ffentlichen Personennahverkehr fiir
die Erledigungen des taglichen Bedarfs.

M (Fast) taglich M An 1-3 Tagen pro Woche M An 1-3 Tagen pro Monat
B Seltener als monatlich H (Fast) nie

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 8: Nutzung der Verkehrstrager durch die Burgerinnen und Burger der Marktgemeinde fiir
Freizeit- und Kulturaktivitaten (Fraunhofer 1AO).
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Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Bevolkerung bei den allermeisten
Mobilititsbedarfen auf den PKW, das Fahrrad oder das Zu-FuR-Gehen zuriickgreift. Der OPNV findet
verhédltnismaRig wenig Berlicksichtigung. Somit ist der Bevolkerung vor allem die Individualitdat und
Flexibilitat im Bereich Mobilitat wichtig. Vor allem die Fahrradnutzung dominiert in vielen Bereichen.
Allein bei der taglichen Fahrt zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte wird der PKW bevorzugt. Wie jedoch
aus Abbildung 6 ersichtlich wird, macht die tagliche Strecke zur Arbeitsstatte den mit Abstand
weitesten Weg aus, der pro Tag zuriickgelegt wird. Entsprechend kann man dennoch von einer
Dominanz des PKWs gegeniiber den anderen Verkehrstragern sprechen. Bei den Touristen Giberwiegen
bei der Mobilitat vor Ort die Nutzung des eigenen PKWs sowie des OPNVs. Das Fahrrad wird von den
Gasten nur selten genutzt. Das Zu-FulB-Gehen hingegen wird haufig als Verkehrsmittel vor Ort
angegeben. Dies beschrankt sich dabei jedoch auf das Flanieren in den innerstadtischen Kernbereichen
(z.B. FuRgingerzone Garmisch) und wird nicht als Transportmittel zur Uberbriickung von Distanzen
angesehen.

Um eine ganzheitliche Betrachtungsweise sicherzustellen wird an dieser Stelle noch auf die
Erreichbarkeit vom Arbeitsstatte, Freizeit- und Kulturaktivititen sowie von Geschaften flir den
taglichen Bedarf eingegangen. Hierbei wird also im Unterschied zu den Wegzwecken abgefragt,
inwiefern sich die jeweiligen Verkehrsmittel generell fiir das Erreichen der jeweiligen Ziele eigenen.
Dabei wird die Erreichbarkeit der verschieden Destinationen bezlglich der verschiedenen
Verkehrstrager bewertet. An dieser Stelle wird auf eine gesonderte Analyse der Gaste verzichtet, da
die Erreichbarkeit von Freizeit- und Kulturaktivitaten durchweg positiv beurteilt wurde. Allerdings
waren die wesentlichen Verkehrstriger der eigene PKW, der OPNV und der &ffentliche
Personenfernverkehr. Auf eine Befragung der Touristen zu der Erreichbarkeit der Arbeitsstatte sowie
zu Geschaften des taglichen Bedarfs wurde verzichtet.

B Sehrgut M Ehergut Eher schlecht m Sehr schlecht

Zu FuBB

|
I

OPNV

PKW

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Abbildung 9: Beurteilung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes durch die Burgerinnen und Burger der
Marktgemeinde in Abhangigkeit des verwendeten Verkehrsmittels (Fraunhofer IAO).

Aus der Abbildung 9 wird ersichtlich, dass 91% der Befragten die Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes
mit dem PKW mit gut oder sehr gut beurteilten. Die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad bewerteten 78%
und als FuRganger 63% mit gut oder sehr gut. Der OPNV wurde diesbeziiglich von 48% der Bevélkerung
mit gut oder sehr gut eingestuft. Das Erreichen von Zielen, die dem Nachgehen von Freizeit- oder
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Kulturaktivitaten dienen, bewerteten 93% das Fahrrad, 90% den PKW, 80% das Zu-Ful3-Gehen und 57%
den OPNV mit gut oder sehr gut. Bei der Erreichbarkeit von Einkaufsméglichkeiten fiir den téglichen
Bedarf wurde der PKW mit 96%, das Fahrrad mit 92%, das Zu-FuB-Gehen mit 85% und der OPNV mit
60% mit gut oder sehr gut bewertet.

Die Erreichbarkeit aller drei untersuchten Destinationen (Freizeit, Kultur und Einkaufsmoglichkeiten)
kann verkehrsmittellibergreifend als positiv eingestuft werden (Abbildung 10). Der OPNV wird lediglich
von knapp liber 50% der Befragten als positiv beurteilt. Diesem Ergebnis ist jedoch anzumerken, dass
ein groRer Teil der Befragten, die den OPNV negativ einschitzen, diesen nie oder fast nie nutzen. Doch
ist das schlechtere Abschneiden sicherlich nicht nur auf diesen Effekt zurlickzufiihren. Andere
Anhaltspunkte, sind die Taktung sowie die teilweise Umstandliche Wegfiihrung und der damit
verbundene héhere Zeitaufwand.

mSehrgut MEhergut ® Eherschlecht ™ Sehrschlecht

Fahrrad

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 10: Beurteilung der Erreichbarkeit des Kultur- und Freizeiteinrichtungen durch die Burgerinnen
und Burger der Marktgemeinde in Abhangigkeit des verwendeten Verkehrsmittels (Fraunhofer 1AO).

AbschlieBend widmet sich dieses Kapitel noch den allgemeinen Aspekten des Verkehrs und der
Mobilitit in Garmisch-Partenkirchen gewidmet werden. Dabei soll ein kurzer Uberblick iiber die
Einschatzung der generellen Verkehrssituation, des Parkplatzangebotes und den PKW- und
Fahrradleitsystemen vermittelt werden.

Die Bevolkerung, wie auch die Sommer- und Wintertouristen schatzen den Verkehrsfluss im
Gemeindegebiet Garmisch-Partenkirchen als stark verbesserungswiirdig ein, wie in Abbildung 11 zu
sehen. Den Zustand und die Qualitat (Breite der Fahrbahn, Markierung, Barrierefreiheit, etc.) der
StraRe wird von der Bevolkerung als eher schlecht oder sehr schlecht beurteilt (80%). Die Sommer-
und Wintertouristen hingegen beurteilen den Zustand der StraBen mit 70% im Sommer und 56% im
Winter als gut. Die Verkehrssicherheit wird ebenfalls von Touristen (iberwiegend mit gut bewertet
(75% Winter und 77% Sommer). Bei der befragten Bevolkerung zeichnet sich jedoch ein anderes Bild
ab. 54% bewerten die Verkehrssicherheit mit schlecht oder sehr schlecht. Die Infrastruktur ist zu
touristischen Hochzeiten (Sommerferien, wettertechnisch schéne Wochenenden, Skibetrieb) durch
den Durchgangsverkehrs sowie den ,,hausgemachten” Verkehr iberlastet, wohingegen in den (brigen
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Zeitkorridoren eine angemessene bis geringe Verkehrsauslastung zu verzeichnen ist. Bezlglich der
Verfligbarkeit von Parkpldatzen bewerten 60% der Bevolkerung das Angebot als schlecht oder sehr
schlecht. Ahnlich bewerten die Wintertouristen (53%) die Verfligbarkeit von Parkplatzen als schlecht
oder mittel. Einzig die Sommertouristen beurteilen das Parkplatzangebot mit 63% lberwiegend gut
oder sehr gut.

M Sehr gut M Eher gut B Eher schlecht ® Sehr schlecht M gut M mittel ®schlecht
Verkehrsfluss [ |
Verkehrssicherheit [ ]

Verfiigbarkeit von
Parkplatzen

I
Zustand der StraRen [ ]

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 11: Beurteilung des Verkehrs in der Marktgemeinde. a) Burgerinnen und Birger der
Marktgemeinde. b) Touristen. Bei den Touristen wurde jeweils nach Winter und Sommer unterschieden
(Fraunhofer IAO).

Parkleitsysteme sind im Gemeindegebiet installiert und erfiillen ihren Zweck, vor allem in den
Sommerferien und wahrend des Ski-Betriebs, befriedigend. Das Angebot von Park & Ride Platzen ist
im Winter zur Abwicklung des Skibetriebs gegeben. Wahrend des restlichen Jahres wird lber den
OPNV eine sporadische Anbindung von dezentralen Parkméglichkeiten gewihrleistet. Allerdings sind
diese Angebote in diesen Zeiten eher von nachrangiger Bedeutung, da Parkraum in der Nahe des Zieles
meist vorhanden ist. Die Beschilderung zur Verkehrsfiihrung wird als gut angesehen, da diese in der
Uberwiegenden Zahl der Fille leicht verstandlich und eindeutig ist. Da es sich bei den
Verkehrsleitsystemen im Gemeindegebiet um statische Systeme handelt, ist bei einer Uberlastung eine
der Verkehrssituation angepasste Verkehrsleitung nur schwer umsetzbar. Eine Umfahrung des
Gemeindegebietes fiir den Durchgangsverkehr ist in Planung, allerdings ist deren Umsetzung
momentan noch nicht absehbar. Eine innerstadtische Radleitbeschilderung ist vereinzelt vorhanden,
jedoch kann nicht von einem Radleitsystem gesprochen werden. Dies ist jedoch vor allem auf das
lickenhafte Radwegenetz zuriickzufihren.

In diesem Kapitel wurde ein kurzer Uberblick tiber die allgemeine Verkehrssituation in Garmisch-
Partenkirchen liefern. Auf diese Weise konnen die nachfolgenden Erlauterungen immer im
Zusammenhang mit der gesamten Verkehrssituation im Gemeindegebiet gesehen werden. Im
folgenden Kapitel wird der Fokus nun verstarkt auf den aktuellen Zustand des Radwegenetzes gelenkt.
Auf diese Weise wird sukzessive die Notwendigkeit eines ganzheitlichen und schlissigen
Radverkehrskonzepts erarbeitet.
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2.2 Der Ist-Zustand

Bei der Erstellung eines Radkonzeptes ist es wichtig, dass bestehende Radverkehrsnetz zu erfassen und
dieses zu analysieren, um im Folgenden eine Handlungsempfehlung ableiten zu kénnen. Um den
aktuellen Zustand der Radwege im Marktgebiet Garmisch-Partenkirchen zu analysieren, wurden alle
StralRen systematisch untersucht und aufgenommen. Dabei wurden Daten lber Spezifikation, Zustand,
Fahrbahndecke, Uberginge auf StraRen, Beschilderung und eventuelle Besonderheiten der Radwege
erfasst. Die vorhandenen Radwege wurden zudem fotografisch festgehalten und fiir eine
georeferenzierte Analyse per GPS verortet.

Zunachst erfolgt eine Definition der im Betrachtungsgebiet vorkommenden Radwege. Dabei wird unter
getrennten Geh- und Radwegen (Wege auf den Geh- und Radweg nebeneinander verlaufen) und
gemeinsamen Geh- und Radwegen (FuBgdnger und Radfahrer teilen sich eine Fahrbahn bzw. einen
Gehweg) unterschieden. Auf beiden der genannten Wege besteht flir Radfahrer eine sogenannte
Benutzungspflicht. Weiter gibt es sogenannte Radfahrer-Frei-Bereiche, die Radfahrer berechtigen,
diese Wege zu nutzen. In FuBgdangerzonen und auf Gehwegen mit der Zusatzbeschilderung ,,Radfahrer-
Frei” ist Radfahren unter Riicksichtnahme der FuRganger und Anpassung der Geschwindigkeit erlaubt,
aber nicht explizit vorgeschrieben. Bei EinbahnstraBen mit dem Zusatz ,Radfahrer-Frei” diirfen diese
mit dem Rad entgegen der Fahrtrichtung genutzt werden. Abbildung 12 zeigt die beschriebenen
Zeichen der im Marktgebiet vorkommenden Wege. Die Radverkehrsschilder werden durch Schilder
der Radverkehrswegweisung erganzt. Die sogenannten Radleitschilder dienen einer zielorientierten
Wegweisung mit Hinweisen zum nachsten Ort und Hauptzielen. Unterschieden wird hier zwischen
Pfeilwegweisern, Tabellenwegweisern und Zwischenwegweisern. Eine Genauere Definition ist unter
Anlage 1 zu finden. Abbildung 13 zeigt Beispiele der genannten Radleitschilder.

@

ZONE
. frei frei frei
241 240 239+ 242.1+ 267+
1022-10 1022-10 1022-10

Abbildung 12: Zeichen und Typbezeichnung der im Marktgebiet vorkommenden Radverkehrsschilder
(wiki.openstreetmap.org).
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Abbildung 13: Zeichen und Typbezeichnung der Radverkehrswegweisung
(www.commons.wikimedia.org).

Im Gemeindegebiet Garmisch-Partenkirchen sind hauptsachlich gemeinsame Geh- und Radwege oder
getrennte Geh- und Radwege vorhanden. Abbildung 14 zeigt die vorhandenen Radverkehrswege,
Radwegeschilder sowie Radleitschilder. Rot eingefarbte Strecken zeigen die getrennten Radwege, blau
eingefarbte Strecken die gemeinsamen Geh- und Radwege. Gelbe Strecken bilden die ,,Radfahrer-Frei-
Wege“ ab, in denen das Radfahren mit besonderer Riicksicht auf FuRganger gestattet ist.

Die angegebenen Punkte zeigen jeweils die zu den Strecken zugehérigen Schilder in der jeweiligen
Farbe. Griine Punkte weisen auf Radleitschilder hin (weitere Details: siehe Anlange 2).

Geh-/Radwege-Schilder
Getrennte Radwege-Schilder
Rad Frei-Schilder
Radleitschilder

—  Geh-/Radwege

=== Getrennte Radwege

o0 0

e== Rad Frei-Wege /
/J
b

O

D
&S <
——-/ )4 A g
/a’/ - u?‘/ ! o o

Abbildung 14: Ubersicht der Radwege und Radwegeschilder im Marktgebiet Garmisch-Partenkirchen
(Fraunhofer IAO).

Im Marktgebiet gibt es derzeit 24 Radwege. Davon sind 7 sogenannte getrennte Geh- und Radwege
und 17 gemeinsame Geh- und Radwege. Die Gesamtstreckenlange von getrennten Radwegen liegt bei
3,25 km, die Gesamtlange an gemeinsamen Geh- und Radwegen betragt 10,90 km und , Rad-Frei-
Wege” besitzen 2,21 km Gesamtwegstrecke. Die Schilderanzahl der getrennten Radwege liegt bei
insgesamt 6, gemeinsame Geh- und Radwegeschilder bei 41, ,Radfahrer-Frei-Schilder” bei 22.
Zusatzlich sind 78 Radleitschilder im Markgebiet vorhanden. Tabelle 2: Bestandsdaten der Radwege in
Garmisch-Partenkirchen (Fraunhofer 1AO).Tabelle 2 zeigt eine Zusammenfassung der aufgefiihrten
Daten.
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Bestandsdaten der Radwege in Garmisch-Partenkirchen (Fraunhofer IAO).

Anzahl an Radwege (gesamt) 24
Radweg 7
Gemeinsamer Geh-/Radweg 17

Streckenlange an Radwege [km] (gesamt) 16,36
Radweg [km] 3,25
Gemeinsamer Geh-/Radweg [km] 10,90
Rad-Frei [km] 2,21

Anzahl der Beschilderung (gesamt) 147
Radwegeschilder 6
Geh-/Radwegeschilder 41
Radfahrer-Frei-Schilder 22
Radleitschilder 78

Im Folgenden werden die einzelnen Radwege im Detail beschrieben. In Anlage 3 ist eine
Ubersichtstabelle aller Radwege mit den dazugehdrigen Spezifikationen angefiihrt.

Getrennte Geh- und Radwege:

MaximilianstraBe: Auf nordlicher und stdlicher Seite der Maximilianstralle verlauft der Radweg
getrennt vom FuBweg und der Stralle. Die Trennung zwischen FuB- und Radweg wird durch einen
Randstein gewahrleistet. Der Zustand des Radwegs sowie der Randbegrenzung ist schlecht. Die
Ubergidnge bei QuerstraBen sind (iberwiegend abgesenkt. Einzig der Ubergang von der
Maximilianstralle am westlichen Endpunkt ist nicht abgesenkt. Der Weg ist teilweise asphaltiert und
teilweise geschottert.

St. Martin-StraBe: In beidseitiger Richtung sind hier vom Bahnhof bis zur KlammstraRe getrennte
Radwege angelegt. Die Trennung zum FuBweg erfolgt durch eingelassene Pflastersteine. Die
Oberflache ist asphaltiert und in gutem Zustand. Unterbrechungen durch QuerstraBBen sind abgesenkt.
Eine Ampel fir Radfahrer ist an keiner Kreuzung vorhanden.

Verlangerte KlammstraBBe: Die KlammstralRe endet auf Hohe des Alpspitz-Wellenbad. Ab hier beginnt
ein Feldweg mit einem getrennten Zweiradweg der hauptsachlich fiir die BMW-Motorrad-Days
angelegt wurde. Die Trennung zum FulRweg erfolgt durch eine Fahrbahnmarkierung. Die Oberflache ist
asphaltiert und in einem schlechten Zustand.

Von-Brug-Strale: An der Kreuzung zur OlympiastraRe sind separate Radschutzstreifen auf der
Fahrbahn angelegt (dhnlich einer SchleuRenlésung). Diese Enden direkt nach der Kreuzung. Der
Zustand ist entsprechend der allgemeinen Fahrbahn gut.

ParkstraBe: In der ParkstraBe in Ostlicher Richtung ist fur linksabbiegende (MartinswinkelstralRe)
Radfahrer ein Schutzstreifen angebracht worden. Der Schutzstreifen befindet sich in der Mitte der
Fahrbahn. Die Fahrbahndecke ist asphaltiert und in gutem Zustand.

Gemeinsamer Geh- und Radwege:

Loisachuferweg: Stidlich der Loisach fiihrt ein gemeinsamer Geh- und Radweg vom Loisachbad bis zur

holzernen Verbindungsbriicke von AlleestraRe und LoisachstraBe. Der Weg ist geteert und in einem
schlechten Zustand.
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BurgstraBBe: Entlang der BurgstraBe, beginnend kurz nach der Alleestral3e, sind beidseitig gemeinsame
Geh- und Radwege. Die Wege sind teilweise sehr schmal und fir eine ungehinderte gemeinsame
Nutzung schlecht geeignet. Die Oberflache ist asphaltiert und in mittelmaBigen Zustand.
Unterbrechungen durch QuerstraBen sind flieBend bzw. abgesenkt. Die Bodenmarkierungen fir
Radfahrer sind teilweise durch Ausbesserungen in der Gehwegdecke abgetrennt und nicht wieder
hergestellt worden.

Partnachuferweg: Der Partnachuferweg zwischen Von-Brug-StraBe und Parkstralle ist ein
geschotterter gemeinsamer Geh- und Radweg. Der Radweg ist in einem guten Zustand.

Kankerweg: Hinter der staatlichen Realschule fiir Knaben fiihrt ein kurzes Stiick asphaltierter
gemeinsamer Geh- und Radweg den Kankerweg entlang. Der Zustand ist gut, die Uberginge sind
flieBend.

Miinchener StraBle: Auf westlicher Seite teilen sich Fuganger und Radfahrer den Gehweg. Der Weg
ist fir diese Nutzung zu schmal. Die Oberflichenbeschaffung ist asphaltiert und in mittelmaRigen
Zustand. Unterbrechungen des Weges sind abgesenkt. Der gemeinsame Geh- und Radweg endet an
der Unterfeldstralle.

Holzlweg-Miinchener Strale: Die Verbindung von Holzlweg zur Minchener StraRe ist ein
geschotterter schmaler Weg. Der Zustand ist gut.

Holzlweg: Die Verlangerung des Holzweg zur St-Anton-Stralle ist ein asphaltierter Weg in gutem
Zustand.

Soiernweg-BrunntalstraBe: Die holzerne Verbindungsbriicke zwischen dem Soiernweg und der
Brunntalstralle ist ein asphaltierter und holzerner gemeinsamer Geh- und Radweg in gutem Zustand.

SportstraBe: Die SportstralRe ist stellenweise als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen. Ein Teil
beginnt auf halber Strecke zwischen Skistadion und Hausberg. Weiter fiihrt ein Teil zwischen Hausberg
und Kreuzeckbahnstrale. Das letzte Teilstlick verlauft zwischen KreuzeckbahnstraBe und
Hammersbacher FuBweg. Die Fahrbahnbeschaffenheit ist asphaltiert und dhnelt einem Feldweg. Der
Zustand ist gut.

SilberackerstraBe: Die Verlangerung der Silberackerstralle in westlicher Richtung bildet zunachst eine
Holzbriicke Gber die Partnach und fiihrt als asphaltierter Weg weiter bis zur Annastralle. Der Zustand
ist mittelmaRig. Unterbrechungen durch Querstralien sind flieRend und durch Pflastersteine sichtbar
gemacht.

KlammstraBe: Auf Hohe der Frillenstralle beginnt ein asphaltierter Geh- und Radweg in Richtung
Hausberg. Dieser fiihrt zunachst westlich des Laingrabens und quert diesen schlieBlich und verlauft
weiter auf Ostlicher Seite bis zum Feldrand. Dort miindet er in den Radweg der verldangerten
Klammstral3e. Der Zustand ist mittelmaRig.

RiffelstraBe: Beginnend an der KlammstralRe fiihrt eine geschotterte Verbindung in schlechtem
Zustand zur RiffelstralRe.

ZugspitzstraBe: An der Kreuzung ZugspitzstraBe und KreuzeckbahnstralRe beginnt auf slidlicher Seite

ein gemeinsamer Geh- und Radweg Richtung Schmoélz/Grainau. Dieser fiihrt an der Zuspitzstrale
entlang, ist asphaltiert und in gutem Zustand.
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Hammersbacher FuBweg: Von der KreuzeckbahnstraRe fiihrt der Hammersbacher FuBweg Uber die
Felder nach Hammersbach/Grainau. Der Weg ist asphaltiert und in mittelmaRigem Zustand.

Radfahrer-Frei-Wege:

FuBgdngerzone Garmisch: Die Fullgdngerzone in Garmisch ist eine Radfahrer-Frei-Zone. Die
Fahrbahndecke ist groBtenteils gepflastert und asphaltiert sowie in gutem Zustand.

LudwigstraBBe: In der Ludwigstraflie in Partenkirchen ist es erlaubt, entgegen der Fahrtrichtung der
EinbahnstraBen mit dem Fahrrad zu fahren. Die Wege sind gepflastert und in gutem Zustand.

HollentalstraBe: In der HollentalstraRe sind Radfahrer im Bereich zwischen Gartenstrafe und
Alpspitzstralie berechtigt, entgegen der EinbahnstraRRe zu fahren. Der Weg ist asphaltiert und in sehr
schlechtem Zustand.

Fiirstenstrafle: In der Fiirstenstralle sind Radfahrer im Bereich zwischen Burgstralie und LazarettstraRe
berechtigt, entgegen der Einbahnstralle zu fahren. Der Weg ist asphaltiert und in mittelmaRigem
Zustand.

Miinchener StraRe: Der Gehweg auf der Ostlichen Seite der Miinchener StraRe ist fir Radfahrer
freigegeben. Der Weg ist asphaltiert und in mittelmaRigem Zustand. Unterbrechungen sind abgesenkt,
aber nicht im natirlichen Fluss des Radfahrers, sondern in die Straenmiindung hineingezogen.
Gefdhrliche Stellen fiir Radfahrer entstehen bei den Grundstiicksausfahrten und der Ausfahrt der
Firma Heitz durch das hohere Verkehrsaufkommen an dieser Ausfahrt.

Forsterweg: Im Forsterweg in Partenkirchen ist es Radfahrern gestattet, entgegen der Fahrtrichtung
der EinbahnstralRen zu fahren. Die Wege sind asphaltiert und in einem schlechten Zustand.
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2.3 Die Bewertung des Ist-Zustandes

Um einen Vergleich zwischen den aufgenommenen Daten des Ist-Zustandes und der Bewertung der
Bevolkerung bezlglich der Radinfrastruktur im Markt Garmisch-Partenkirchen durchzufihren, wurde
innerhalb einer gemeindeweiten Haushaltsbefragung die Meinung der Ortsansassigen abgefragt.

Die Haushaltsbefragung zeigt, dass Giber 30% der befragten Bevolkerung das Radwegeangebot fiir sehr
schlecht und tiber 45% als eher schlecht empfinden. Daraus wird ersichtlich, dass die Bevélkerung mit
der Radwegeabdeckung unzufrieden ist. Die Analyse des Ist-Zustandes im vorherigen Kapitel
unterstreicht diesen Eindruck. Besser wird der Zustand bzw. die Qualitdt der Radwege bewertet. Knapp
Uber die Halfte der Befragten (ca. 55%) empfinden diesen eher schlecht und sehr schlecht. Auch dieses
Ergebnis harmonisiert mit den Analysen aus Kapitel 2.2. Die Verkehrssicherheit bewerten die
Einheimischen mit knapp 18% als sehr schlecht und knapp 55% mit eher schlecht. Die Verfligbarkeit
von sicheren Radabstellanlagen bewerten ebenfalls knapp 18% mit sehr schlecht und tGber 60% mit
eher schlecht. Insgesamt bewerten die befragten Haushalte den Radverkehr generell als eher schlecht
bis schlecht. In Abbildung 15: Ergebnisse der Haushaltsbefragung zum Thema Radverkehr (Fraunhofer
IAO). sind die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zum Thema Radverkehr nochmals grafisch
dargestellt.

Radverkehr HH-Befragung

Angebot an Fahrradwegen _ n=704

Zustand / Qualitat der Fahrradwege _ n=67/9
Verfugbarkeit sicherer Radabstellanlagen _ n=673
Verkehrssicherheit _ n =690

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Abbildung 15: Ergebnisse der Haushaltsbefragung zum Thema Radverkehr (Fraunhofer IAQ).
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3 Radverkehr in Garmisch-Partenkirchen - Die Ziele

3.1 Die politischen Ziele

Ziel dieses Konzeptes ist eine nachhaltige Radverkehrsférderung fiir Garmisch-Partenkirchen in Gang
zu setzen. Unmittelbares Ziel ist somit eine Erhéhung des Radverkehrsanteils (Modal Split). Das
bedeutet, dass in erster Linie mehr Menschen aus dem motorisierten Individualverkehr (MIV) auf das
Fahrrad umsteigen. Wie schon in der Einleitung erwahnt wird hier das grofSte Potential vorrangig im
Bereich der Kurzstrecke mit weniger als 10 km Lange gesehen. Hierzu muss wiederum die
Radverkehrsforderung gezielt die Hindernisse bekampfen, die die meisten Menschen am Radfahren
hindern sowie auf die spezifischen Bedirfnisse der potenziellen Fahrradnutzer eingehen. An erster
Stelle steht hier die Forderung bzw. der Ausbau der Infrastruktur fiir den Radverkehr. Sie ist essentielle
Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Radverkehrsforderung. An zweiter Stelle steht das Ziel die
Akzeptanz flir das Verkehrsmittel Fahrrad zu erhéhen und seine Nutzung mit entsprechenden
MarketingmalBnahmen zu foérdern. An dritter Stelle steht das Ziel durch gezielte MaRBnahmen
vorhandene Vorteile des motorisierten Individualverkehrs (MIV) abzubauen.

Dariber hinaus bietet die Nutzung des Rades Losungen fiir viele gesellschaftliche Herausforderungen
wie Energiewende, Klimawandel und Gesundheit. Sie wirkt Bewegungsmangel und Larmbelastung
entgegen und bietet angesichts knapper 6ffentlicher Kassen und Flachen eine sinnvolle Alternative.
Auf diese mittelbaren Ziele einer Radverkehrsférderung sei hier nochmal naher eingegangen:

Radverkehrsférderung ist Teil der Energiewende. Die Energiewende wird heute Uberwiegend mit
Blick auf den Klimaschutz unter dem Aspekt der Stromerzeugung betrachtet. Der StralRenverkehr
verbraucht nach dem industriellen Sektor die meiste Endenergie in Deutschland. Deshalb muss eine
Verkehrswende erfolgen, in deren Fokus die Nachhaltigkeit steht. Die zentralen Orientierungspunkte
dabei sind Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verbesserung des Verkehrs. Durch
moderne Stadtplanung mit einer guten Nahversorgung konnen unnétig lange Wege durch kurze Wege
ersetzt werden. Dies vermeidet einerseits Verkehr. Andererseits, je kirzer die Strecken fiir den Quell-
und Zielverkehr sind, desto hoher ist das Potential der Verlagerung des Verkehrs vom motorisierten
Individualverkehr auf das Fahrrad und die FiBe beziehungsweise den o6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV). Durch die zunehmende Verbreitung von elektrisch unterstiitzten
Fahrridern wie Pedelecs oder E-Bikes, ihre Vernetzung mit dem OPNV, aber auch Leihradsysteme und
gute Radwege- sowie Beschilderungskonzepte wird das dritte Grundprinzip verwirklicht, die
Verbesserung, des Verkehrs. Ein weiterer wichtiger Bestandteil dieser Verbesserung des Verkehrs ist
der Umstieg auf Elektrofahrzeuge (Autos, landwirtschaftliche Fahrzeuge, Baufahrzeuge etc.) in
Kombination mit regenerativer Energieerzeugung.

Radverkehrsférderung ist Klimaschutz. Etwa 20 Prozent unserer Treibhausgase entstehen durch
Mobilitat. Um das Ziel die Erderwdarmung auf zwei Grad zu begrenzen hat sich die EU deshalb unter
anderem dazu verpflichtet, im europaischen Verkehrssektor die Treibhausgasemissionen bis zum Jahr
2030 um 20 Prozent und bis zum Jahr 2050 um 70 Prozent im Vergleich zu 2008 zu reduzieren.
Deutschland will bis 2020 eine Reduzierung um 40 Prozent im Vergleich zu 1990 erreichen. Wahrend
die CO2-Emissionen insgesamt zwischen 1990 und 2011 um 22 Prozent zuriickgingen, sind es im
Verkehrssektor lediglich sechs Prozent. Im Ergebnis bringt die Verlagerung kurzer Kfz-Wege bis flnf
Kilometer Ldnge nur eine geringe Anderung der CO2-Emissionen von ein bis drei Prozent, da der Anteil
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dieser Wege an der Fahrleistung niedrig ist. Wiirde das Fahrrad auch fir die von der Bevolkerung als
,8ut mit dem Fahrrad erreichbar” wahrgenommenen (weiter entfernten) Ziele genutzt, steigt das
Reduktionspotenzial deutlich auf sechs bis elf Prozent der gesamten CO2-Emissionen des
werktaglichen Personenverkehrs. Werden neben der reinen Verlagerung auch Strategien der
Verkehrsvermeidung in die Modellrechnungen integriert sind Fahrleistungsriickgange von 19 bis 38
Prozent bzw. eine CO2-Minderung von 13 bis 27 Prozent errechnet worden (UBA, 2013). Der Markt
Garmisch-Partenkirchen ist Mitglied im Klimabilndnis und hat sich somit auch den Zielen des
Klimabiindnisses unterworfen.

Radverkehrsférderung ist Umweltschutz. 59 % der Deutschen sind vom Strallenverkehrslarm
betroffen, etwa 12 % von starkem und duRRerst starkem Larm. Das bedeutet einen massiven Verlust an
Lebensqualitdt und verursacht hohe volkswirtschaftliche Kosten. Der Radverkehr ist sowohl
hinsichtlich Luftschadstoffen als auch Larm fast emissionsfrei und kann daher deutlich dazu beitragen
die Luftqualitdit zu verbessern und Schadstoffemissionen zu verringern. Zudem ist der
Flachenverbrauch des Radverkehrs wesentlich kleiner als der des Autoverkehrs. Beim ruhenden
Verkehr kénnen z.B. fiir einen Autoparkplatz acht bis zehn Fahrradabstellplatze geschaffen werden.
Dies unterstitzt die ,,Nationale Strategie zur biologischen Vielfalt” aus dem Jahr 2007 mit dem Ziel, die
zusatzliche Flacheninanspruchnahme fir Siedlung und Verkehr deutschlandweit auf 30 ha taglich im
Jahr 2020 zu begrenzen. Insbesondere in den Innenstdadten kann der Radverkehr daher zu einer
effizienteren Nutzung der knappen Verkehrsflachen beitragen.

Radverkehrsférderung ist Gesundheitsférderung. In Deutschland nehmen durch Bewegungsmangel
verursachte Krankheiten wie Fettleibigkeit und Herz-Kreislauferkrankungen stark zu und treiben die
Kosten nach oben. Heute sind neun Prozent der drei- bis 17-Jahrigen Ubergewichtig, weitere sechs
Prozent sogar adip6s. Vor 30 Jahren, zwischen 1980 und 1990, lag der Anteil bei der Halfte. Das hat in
zweierlei Hinsicht Folgen: Aus dicken Kindern werden in 85 Prozent aller Falle auch dicke Erwachsene!
Und: Ubergewicht hat dramatische Auswirkungen auf die physische und psychische Gesundheit! Das
Rad bietet eine einfache Alternative. Denn fir die von der Weltgesundheitsorganisation (WHO)
empfohlene halbstiindige Bewegung reicht es meist, den Schul- oder Arbeitsweg per Rad
zuriickzulegen.

Radverkehrsforderung ist Forderung sozialer Teilhabe. Motorisierter Individualverkehr produziert
hohe Kosten fiir den Nutzer. Die Kosten pro Kilometer liegen fiir ein Auto der , Golfklasse” bei etwa 44
Euro-Cent. Durch die Forderung des Radverkehrs werden gréRere Anteile des Haushaltsbudgets fir
andere Konsumzwecke frei. Fir finanziell schwache Haushalte gewahrleistet das Fahrrad dariber
hinaus Teilhabe und verhindert, dass hohe Mobilitdtskosten zu sozialer Ausgrenzung fiihren. Viele
Gebiete sind durch den OPNV gar nicht oder nur schlecht angebunden, wodurch z.B. auch viele
Arbeitsplatze ohne Auto kaum zu erreichen sind. Durch eine gute Fahrradinfrastruktur wachst die
potenziell erreichbare Anzahl von Arbeitsmoglichkeiten insbesondere fiir Menschen im
Niedriglohnsektor. Zudem nimmt in unserer Gesellschaft der Anteil an alteren Menschen stdndig zu.
Im Jahre 2035 wird mehr als die Halfte der Bevélkerung (iber 50 sein und bis 2050 wird jede dritte
Person in Deutschland alter als 75 Jahre alt sein. Mit zunehmendem Alter verringert sich aber der
Aktionsradius alterer Menschen. Wahrend der Aktionsradius der arbeitenden Bevélkerung bei zirka 18
km liegt, ist dieser mit 5 km bei dlterern Menschen deutlich niedriger. Die Radverkehrsdistanzen
entsprechen dabei gerade dem Aktionsradius alterer Menschen. Wichtig ist, ihnen deshalb gute
Moglichkeiten zum Radfahren zu bieten, um lange aktiv mobil bleiben zu kénnen.
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Radverkehrsférderung ist Wirtschaftsforderung. In der Studie ,Gesamtwirtschaftlicher Vergleich von
Pkw- und Radverkehr” kommen die Autoren zu dem Schluss, dass die vergleichsweise wenigen Wiener
Radfahrer die Ubermacht der Autofahrer vereinfacht gesagt quersubventionieren, ganzheitlich
betrachtet also mehr in das System einzahlen, als sie entnehmen. Im Falle einer Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs auf das Fahrrad wirde damit selbst unter Bericksichtigung von
millionenschweren Radweg-Bauprogrammen und Imagekampagnen der gesamtwirtschaftliche Nutzen
bei vorsichtigen Berechnungen und einem Radverkehrsanteil von sechs Prozent auf 147 Mio. Euro
steigen ("Die Presse", Print-Ausgabe, 11.02.2011).
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Abbildung 16: Einkaufswert pro Kunde und Monat im Supermarkt (S) bzw. Kaufhaus (K) in
Abhdngigkeit vom verwendeten Verkehrsmittel.

Auch das Einkaufsverhalten der Radfahrenden ist gegeniliber Autofahrern fiir die Geschafte von
Vorteil. So lag laut einer Studie in Minster der Umsatz pro Kunde und Monat bei Einkdaufen im
Supermarkt bei Radfahrern im Durchschnitt um 10 Euro hoher als bei Autofahrern (Abbildung 16:
Einkaufswert pro Kunde und Monat im Supermarkt (S) bzw. Kaufhaus (K) in Abhdngigkeit vom
verwendeten Verkehrsmittel.).

Neben der Bedeutung fiir den Alltagsradverkehr ist ein positiver Einfluss einer Radverkehrsforderung
auch auf den Radtourismus und somit auf einen wichtigen Wirtschaftsfaktor fir die Kommune nicht
zu unterschatzen. Eine vorhandene Infrastruktur fiir den Radverkehr erhéht auch das Potential fiir den
Radtourismus. Schon alleine das Ziel sich als radfahrfreundliche Kommune zu prasentieren wird die
Neugier des Radtouristen und seine Bereitschaft diese Destination auszuprobieren erhéhen. Wichtig
hierfir wird die Qualitdt der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes sein. Gradmesser hierfir ist
sicherlich das Geflihl der Besucher fur die Authentizitdt des Radfahrens vor Ort, also dass und wie
Garmisch-Partenkirchen die Form der stressfreien Mobilitdt mit dem Fahrrad unabhidngig vom
individuellen Ziel des Einzelnen (vor)lebt.
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3.2 Die Winsche und Ziele der Burgerinnen und Burger

Wie bereits aus den vorangegangenen Kapiteln ersichtlich, kommt dem Radverkehr einerseits eine
Favoritenrolle als Verkehrstrager fur kurze bis mittlere Distanzen innerhalb des Marktgebiets zu.
Andererseits wird die Radverkehrsinfrastruktur tiberwiegend negativ beurteilt. Aus dieser Diskrepanz
ergeben sich die Ziele, die in Kapitel 2.1 angefiihrt wurden. Dariber hinaus kdnnen weitere konkrete
Zielvorstellungen bzw. Anforderungen durch die durchgefiihrte Haushaltsbefragung identifiziert
werden.

Das Hauptinteresse der Bevolkerung beziiglich der Radwege liegt in einer sinnvollen und
bedarfsgerechten ErschlieRung eines Radwegenetzes. Dieses soll zum einen die beiden Stadtteile
Garmisch und Partenkirchen sicher und direkt miteinander verbinden und zum andern die viel
genutzten Nord-Ost-Trassen sowie die Anrainergemeinden bei der ErschlieBung beriicksichtigen.
Damit einhergehend wiinschen sich die Birger eine aussagekraftige und leicht verstdndliche
Beschilderung. Somit wirde eine intuitive Nutzung durch Einheimische wie auch durch die Gaste
Garmisch-Partenkirchens gegeben sein.

Der von den Befragten bemangelte Zustand der vorhandenen Fahrradwege sollte im Zuge des
Radwegekonzeptes verbessert werden. Die bestehenden Radwege miissen lberarbeitet werden, da
diese zum Teil durch Nutzung und Wettereinflisse nur noch mit Einschrankungen nutzbar sind. Es
sollte zudem bei der Realisierung neu anzulegender Fahrradinfrastruktur auf das stringente Einhalten
der entsprechend gesetzlichen Bestimmungen geachtet werden. Die Qualitdt der Radwege wurde
durch die Mehrheit der befragten Bevolkerung als eher schlecht bis schlecht bewertet. In weiteren
Gesprachen wurde ersichtlich, dass vor allem die Breite, die gemeinsame Nutzung mit Fullgangern auf
stark frequentierten Wegen und das inkonsequente Verbauen von abgesenkten Bordsteinen
besonders kritisch angesehen werden.

Abgeleitet aus den Befragungsergebnissen kann ein gesteigertes Interesse nach sicheren
Radabstellanlagen angefiihrt werden. Dabei wirde durch den Aufbau derartiger Abstellanlagen an
Mobilitdtsknoten und in hoch frequentierten Zonen die Radnutzung positiv beeinflusst werden. Im
Zuge der vermehrten Verbreitung von elektrisch unterstiitzen Fahrradern ist darauf hinzuweisen, dass
beim Aufbau von Radabstellanlagen die Integration von Ladepunkten durchgefiihrt bzw. vorbereitet
werden sollte.

Neben der vorgestellten Befragung wurde im Marz und April 2016 ein Blirgerbeteiligungsverfahren
durchgefiihrt. Hierzu wurde dieses Konzept fiir die Birgerinnen und Birgern online oder als
Printausgabe zur Kopie freigegeben und entsprechende Anmerkungen, Korrekturen sowie weitere
Vorschldge und Prioritdatensetzungen eingefordert. Die entsprechenden schriftlichen Eingaben wurden
im Rahmen eines Birgerworkshops am 15.04.2016 diskutiert. Die einzelnen Eingaben und deren
Wiirdigung sind im Anhang (Kapitel 8.3) ausgefiihrt. Diese Eingaben werden als Teil des vorliegenden
Radverkehrskonzeptes betrachtet und im Zuge der Umsetzung bericksichtigt.

Seite: 29| 195



Die Anforderungen aus der Bevolkerung dienen dazu, die generelle Radwegeinfrastruktur zu
verbessern, um auf diesem Weg einen effizienteren, klimafreundlichen und gesundheitsférdernden
Individualverkehr zu gewahrleisten. Doch sollten alle MalRnahmen stets dazu dienen die
Radfahrsicherheit sowie die Sicherheit der anderen Verkehrsteilnehmer zu erhéhen. Der momentane
Zwang zur Entscheidung fir die Mitbenutzung der teils stark befahrenen StraBen oder die
ordnungswidrige Nutzung der Gehwege durch die Radfahrer resultiert in einem gesteigerten
Gefahrdungsrisiko fur alle Verkehrsteilnehmer. Somit ist die Trennung von Rad-, FuBR- und
motorisiertem Verkehr das zentrale Verlangen der Bevélkerung. Uber individuelle, jedoch dem
Gesamtmobilitatsaufkommen angepassten Radverkehrsldsung kann dem Anspruch an ein optimiertes
und dennoch sicheres Radwegekonzept Rechnung getragen werden.

Seite: 30 | 195



4 Das MafSnahmenprogramm

Das Mallnahmenprogramm besteht aus den gesamtverkehrskonzeptionellen Voraussetzungen, die
realisiert werden sollten, um das Radverkehrskonzept erfolgreich zu gestalten, einer Grundkonzeption
mit entsprechenden Planungsregeln fir den Radverkehr, dem MaRnahmenkatalog mit allen
EinzelmaBnahmen zur Herstellung und Erhaltung des Radverkehrsnetzes sowie den sonstigen
infrastrukturellen MaBnahmen, die im Wesentlichen die Beschilderung und den ruhenden Radverkehr
betreffen.

4.1 Die gesamtverkehrskonzeptionellen Voraussetzungen

Radfahrer sind Verkehrsteilnehmer und der Umgang mit der Radverkehrsférderung ist somit Teil der
ortlichen Verkehrspolitik. Wie in den politischen Zielen beschrieben, soll die Radverkehrsférderung
gezielt die Hindernisse bekdampfen, die die meisten Menschen am Radfahren hindern sowie auf die
spezifischen Bediirfnisse der potenziellen Fahrradnutzer eingehen. Als ein wichtiger Aspekt dieser
spezifischen Bedirfnisse ist sicherlich die Verkehrssicherheit zu nennen. Diese leidet unter anderem
Gberall dort, wo Verkehrsteilnehmer mit zu grofen Geschwindigkeitsunterschieden auf einem
gemeinsamen Verkehrsweg gefiihrt werden. Also z.B. Radfahrer auf FuRgdngerwegen oder aber
Radfahrer auf Bundesstralen. Anders herum betrachtet kommen unter diesen Bedingungen im
Wesentlichen zwei Moglichkeiten in Betracht die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Man trennt die
Verkehrsteilnehmer mit zu unterschiedlicher Fortbewegungsgeschwindigkeit raumlich oder man
begrenzt die Geschwindigkeit des schnelleren Teilnehmers. Eine rdumliche Trennung ist allerdings
nicht immer moglich bzw. ist oft mit baulichen MaRnahmen verbunden, die wiederum hohe Kosten
mit sich bringen. Deshalb sollte diese also nur dann erfolgen, wenn eine Geschwindigkeitsreduktion
nicht sinnvoll ist (z.B. Auto und Fahrrad auf BundesstraBen) oder nicht funktioniert, weil sie nicht
eingehalten wird oder nicht kontrollierbar ist (z.B. Fahrrad und FuRgédnger in FuRgangerzonen). Ein
hervorragendes und preiswertes Mittel fir die Kommunen zur Reduzierung der Geschwindigkeiten im
Rahmen der StraRenverkehrsordnung bilden hier die Tempo30-Zonen.

Die zusatzliche Einrichtung dieser Tempo 30-Zonen stellt einen wichtigen Baustein fir das hier
vorgeschlagene Radverkehrskonzept in Garmisch-Partenkirchen dar. Deshalb wurde das lokale
Ordnungsamt beauftragt einen entsprechenden Vorschlag zur Erweiterung der bestehenden
Tempo30-Zonen im Rahmen der StralRenverkehrsordnung zu erarbeiten. Das Ergebnis ist in Abbildung
17 dargestellt. Die rot gefarbten StraRen markieren die verbleibenden Tempo-50-Strecken. Dies sind
in der Regel die beiden BundesstraBen (B2 und B23), quasi auBerortliche VerbindungsstraRen (z.B.
Riessersee oder Pflegersee) und die innerértlichen Hauptverkehrsstralen (z.B. St. MartinstralRe). Zu
Zeit ist in der Regel eine weitere Reduktion der Tempo-50-Strecken, insbesondere bei den
innerortlichen HauptverkehrsstraBen, nicht ohne bauliche MaBnahmen moglich. Mittelfristig sollen
aber diesbeziglich weitergehende Prifungen zum Ausbau des Tempo-30-Bereichs durchgefiihrt
werden. Wie man durch die Verteilung der griinen Bereiche in Abbildung 17 erkennen kann, sind etwa
50% der Gemeindestrallen durch bereits bestehende Tempo-30-Zonen abgedeckt. Die lila gefarbten
Bereiche eroffnen das Potential fiir den Ausbau der Tempo-30-Zonen. Diese sollten im Zuge der
geplanten Radverkehrsférderung mit héchster Prioritat realisiert werden.
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En{decke einen
wunderbaren Ort.

Discover a marvellous town!

[l Komplett ausgenommene StralRen

O Vorhandene Tempo 30-Zonen

B Mégliche Erweiterung der Tempo 30-Zonen
B Bestehender verkehrsberuhigter Bereich

[ Bestehende Tempo 20 bzw. 30-Strecken

o

Abbildung 17: Karte von Garmisch-Partenkirchen mit den verbleibenden Tempo-50-Strecken (rot), den bereits vorhandenen Tempo-30-Zonen (griin) und den Bereichen
mit den geplanten Tempo-30-Zonen (lila). Zudem sind verkehrsberuhigte Bereiche (blau) und einzelne Strecken mit Tempo 20 bzw. Tempo 30 aus Grunden der lokalen
Verkehrssicherheit (z.B. Kindergérten und Schulen) eingezeichnet.
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Neben der zu groRen Unterschiede in der Fortbewegungsgeschwindigkeit ist die Uniibersichtlichkeit
der Verkehrswege Hauptrisiko fiir die Verkehrssicherheit. Diese Unibersichtlichkeit kann dabei durch
bauliche Einschrankungen, parkende Fahrzeuge oder aber durch zu komplexe Verkehrsraume bedingt
sein. Letzteres gilt besonders im Hinblick auf die sehr jungen Verkehrsteilnehmer auf dem Schulweg.
Gerade an diesen Stellen ist aber dann eine Fihrung des Radverkehrs notwendig. Im Zuge der
Realisierung des Radverkehrsnetzes auf der Basis des vorliegenden Konzeptes sollen solche
Brennpunkte entscharft werden, die in Abbildung 18 durch grof3e Kreise markiert sind (hohe Anzahl an
Verkehrsunfallen mit Radfahrbeteiligung).
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Interessanter Weise war genau die Frage nach der gegebenen Verkehrssicherheit an verschiedenen
Brennpunkten u.a. auch in der FuBgdngerzone Ausgangspunkt flr die Erarbeitung dieses
Radverkehrskonzeptes. Einerseits wurde hier vehement ein Radfahrverbot fiir die FuRgangerzone
gefordert. Andererseits wurde aber der Lieferverkehr insbesondere auch aulRerhalb der vorgesehenen
Lieferzeiten kaum als Problem gesehen. Ein Verbot von Fahrrdadern in der FuBgdngerzone bei
gleichzeitiger Beibehaltung der Lieferverkehrsregelung ohne eine Ausweichroute fir den Radverkehr
anbieten zu kénnen ware aber aus Sicht der Radfahrer zu Recht als nicht hinnehmbar empfunden
worden. Deshalb wurde hier dringend nach einem Konzept zur Regelung dieses Problems gesucht und
entwickelte sich dann Schritt fiir Schritt mit anderen Brennpunkten hin zu einem Radverkehrskonzept
fir Garmisch-Partenkirchen.

Ein weiteres wichtiges MaRnahmenpaket, das in letzter Konsequenz einer eigenstindigen und
detaillierten Betrachtung bedarf, betrifft die Beseitigung physischer Barrieren in den Stadten und
Gemeinden, die den Bewegungsradius insbesondere von Menschen mit kérperlichen oder geistigen
Behinderungen beeintrachtigen und deren Teilhabe am 6ffentlichen Leben gefahrden kdnnen. Diese
physischen Barrieren ,behindern” jedoch auch andere Personengruppen, wenn auch nur
voriibergehend: zum Beispiel Eltern mit Kinderwagen, fiir die bereits normale Treppenstufen zu einer
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hohen Hirde werden kdénnen, jingere Menschen, die aufgrund einer Sportverletzung auf Gehbhilfen
angewiesen sind, gebrechliche Senioren, die ihren Einkauf nur mit Hilfe eines Rollators erledigen
kénnen, aber eben auch Fahrradfahrer. Der Abbau von physischen Barrieren, also ,,Barrierefreiheit”,
kommt demnach allen Biirgerinnen und Birgern zugute. Sie ist aber speziell auch fir den Radverkehr
eine wichtige Synergie im Rahmen eines Radverkehrskonzeptes.

Viele Radwege, die in diesem Konzept vorgestellt werden, kreuzen Eisenbahnlinien und unterliegen im
Kreuzungsbereich dem Eisenbahnkreuzungsgesetz. Zur Realisierung dieser Strecken ist es somit von
entscheidender Bedeutung die kommunalen Ziele im Rahmen dieses Konzeptes den entsprechenden
Genehmigungsbehoérden der Deutschen Bahn AG zur Kenntnis zu geben und deren Umsetzung
abzustimmen.

Trotzdem das Fahrrad ein umweltfreundliches und stadtvertragliches Verkehrsmittel ist, gibt es bei
jeder Um- oder AusbaumaRnahme zur Forderung des Radverkehrs auch Konflikte mit dem Natur- und
Umweltschutz, der Ortsgestaltung oder natirlich auch den Belangen anderer Verkehrsteilnehmer.
Beispiele mit Auswirkungen auf den Naturschutz sind die Befestigung und damit Versiegelung von
Flachen oder die Entfernung von Baumen, Eingriffe in den Artenhaushalt oder die Gewasserdkologie.
MaRgeblichen Einfluss auf die Ortsgestaltung hat z.B. die eventuelle Verbreiterung von
StraRenrdumen. Die Schaffung des Raumes fiir die neue Infrastruktur ist aber eine sehr wichtige
Voraussetzung fiir die erfolgreiche Umsetzung dieses Radverkehrskonzeptes. Es ist unabdingbar, dass
Raum, der im Moment durch andere Verkehrsteilnehmer belegt wird, neu verteilt werden muss. Diese
Konkurrenz um Flachen oder aber auch Freigabezeiten an Ampeln wird Auswirkungen haben auf
FuBginger und OPNV-Nutzer oder auch auf Fahrspuren oder Parkflichen des Autoverkehrs. Dies
wiederum birgt ein hohes Potential an Konflikten, denen man durch rechtzeitige Aufklarung und
intensive Kommunikation entgegen steuern muss.

Wir nehmen fir alle Verkehrsmittel den hohen Komfort in Anspruch von Tiir zu Tir fahren zu kénnen.
Wenn wir allerdings die Verkehrsmittel im Umweltverbund stiitzen wollen, missen wir darauf
Ricksicht nehmen, dass Busse und Bahnen in der Regel hierzu nicht in der Lage sind. Dies kann nur
durch das Fahrrad oder aber durch den MIV - je nach Parkplatzsituation - geleistet werden. Wenn wir
das Ziel ernstnehmen, durch gezielte MaRRnahmen vorhandene Vorteile des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) abzubauen, dann sollte dieser Komfort z.B. von Tiir zu Tir fahren zu kénnen
alleine dem Fahrrad zukommen. Dies erfordert eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs in Garmisch-
Partenkirchen. Wir schlagen hier konzeptionell eine Wendung hin zu einem reinen Anliegerparken in
den inneren Ortsbereichen mit einer entsprechenden Parkplatzverknappung und intensiverer
Nutzung vorhandener Parkplatze (z.B. Parkhauser) vor und eine gleichzeitige Abdeckung der sonst
bendtigten Parkplatze (Besucherparkplatze) durch Ausweisung neuer oder intensiverer Nutzung
vorhandener Parkpldtze im Bereich der HauptverkehrsstralRen. Als Anlieger werden hier ausschlieRlich
Anwohner und Geschaftsinhaber vorgesehen. Ein Vorschlag zur Ausgestaltung eines entsprechenden
Anliegerparksystems befindet sich in der Bearbeitung des Ordnungsamtes Garmisch-Partenkirchen.

Eine solche Reduktion der Parkplatze innerorts lasst zudem einen positiven Effekt auf das Ortsbild und
eine Reduktion des doch nicht unerheblichen Parksuchverkehrs erwarten. Gleichzeitig sollte man bei
neuen TiefbaumaBnahmen auch dementsprechend auf die Schaffung von PkW-Stellplatzen verzichten
und sich auf die Errichtung reiner Zulieferparkpldtze oder behindertengerechter Parkplatze
beschrinken. Im Zuge dieser Anderungen regen wir hier zudem eine Neufassung der Stellplatzsatzung
flir Garmisch-Partenkirchen an, in der auch die entsprechenden Regelungen fir Fahrradparken
integriert werden kdnnen (siehe Kapitel 4.4.4).
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Ein weiteres Gesamtverkehrsproblem ist der hohe Durchgangsverkehr mit bis zu ??? Autos/Stunde,
der die Leistungsfahigkeit beider BundesstraRen mehr als ausreizt. Es ist zu erwarten, dass sich dieses
Problem mit der Fertigstellung der Umgehung von Oberau noch verstarken wird. Dies hat unmittelbar
Auswirkungen auf die sowieso schon grenzwertige Sicherheitslage fiir den Radverkehr auf beiden
Bundesstrallen und ihrer Querung. Beide Bundesstraflen obliegen aber dem Einflussbereich des
staatlichen Bauamts in Weilheim und nicht der Kommune. Es muss hier also versucht werden auf das
staatliche Bauamt einzuwirken und eine gemeinsam tragfahige Losung fiir die ndchsten Jahre im Sinne
des vorliegenden Radverkehrskonzeptes zu finden. Mittelfristig ist hier sicherlich eine
umweltvertragliche Ortsumgehung mittels Tunnelldsungen anzustreben. Die jetzigen BundesstraRen
wirden dann in den Einflussbereich der Kommune fallen und kdénnten entsprechend dem
Radverkehrskonzept nachgeriistet werden.

Idealerweise, insbesondere bei weiteren Strecken, legen wir im Alltag unsere Wege mit mehreren
Verkehrsmitteln zurlick. Nutzen wir hierzu ein 6ffentliches Verkehrsmittel, so ist die , letzte Meile” oft
nicht abgedeckt und das Fahrrad fiir diese ,letzte Meile” in vielen Fallen das ideale Verkehrsmittel
(Abbildung 19). Diese Multimodalitdt schafft Verkniipfungen zwischen einfach und verlasslich zu
nutzenden Wegen, Fahrtmoglichkeiten und Dienstleistungen. Eine wesentliche Bedingung fir die
Kombination von Fahrrad und ,,Umweltverbund” (Bus, Tram, Zug) sind ausreichende, komfortable und
sichere Fahrradabstellanlagen an den Bahnhéfen und wichtigen Haltestellen des OPNV. Den
Bedirfnissen der verschiedenen Nutzergruppen (Gaste, Pendler, Aneinanderreihung von Zielen in
Form einer Wegekette.....), so unterschiedlich sie auch sind, ist gemeinsam, dass der Wechsel von
einem zum anderen Verkehrsmittel auf moglichst kurzem Weg geschehen soll. Dies beschreibt die
Anforderungen an eine Verkehrsplattform bzw. eine Mobilitdtsstation an die auf verschiedene
Angebote des Ortlichen sowie liberdrtlichen Verkehrs zugegriffen werden kann. Diese Umsteigeplatze
sind somit wichtige intermodale Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
(Intermodalitat).
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Mogliche Standorte solcher Mobilitatsstationen in Garmisch-Partenkirchen werden zu Zeit in
Kooperation mit der Bundeswehrhochschule in Neubiberg geprift und eine Standardstation fiir den
Ort planerisch ausgearbeitet. Idealerweise wird der Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
sowie eine Start-Ziel-Fihrung mit verschiedenen Verkehrstragern von einer Smartphone-Applikation
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unterstitzt. Dabei kommt einer Flache in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs, die die Abdeckung aller
Verkehrsmittel ermoglicht eine zentrale Bedeutung zu. In unmittelbarer Nahe zueinander befinden
sich bzw. sind vorgesehen:

» Haltepunkt der Deutschen Bahn

Haltepunkt der Bayerischen Zugspitzbahn

Haltepunkt verschiedener Buslinien (Ortsbusse, RVO, Fernbusse)
Angebote fiir Leihfahrrader

Angebote fiir Mietwagen

Taxistand

YV V VY VY VYV VY

Abstellanlagen fir Fahrrader (B+R) bzw. Parkplatze fiir PKW (P+R)
» Angebote fir Car-Sharing und E-Fahrzeugverleih

Selbstverstandlich muss eine entsprechende Anbindung dieser Station an das Radwegenetz erfolgen.
Aufgrund der noch offenen Ausgestaltung und Lage dieser Station sowie aufgrund der noch unklaren
Bebauung auf den betroffenen und angrenzenden Arealen um den Bahnhof ist dies aktuell nur
eingeschrankt moglich.

Uber die Frage der intermodalen Anbindung verschiedener Verkehrsmittel hinaus sind auch weitere
Synergien zwischen den Verkehrsmitteln denkbar. So kann z.B. eine Busspur oder aber auch eine
Umriistung der Signalanlagen fiir den OPNV auch durchaus von Fahrradern oder Taxis mitgenutzt
werden, um diese Verkehrsmittel zu begiinstigen. Die Umsetzung von solchen MaRnahmen und ihrer
Nutzungsstrategie erfordert eine enge Zusammenarbeit aller Beteiligten und Verantwortlichen. Hierzu
muss aber noch ein geeigneter Rahmen bzw. Gremium geschaffen werden. Ein Vorschlag hierzu wird
im Kapitel Umsetzungsstrategien gemacht.

Der Radverkehr ist - stirker als die Nutzung des OPNV oder des MIV - von der Witterung abhingig.
Dies fuhrt zu witterungsbedingten Schwankungen der Radnutzung mit entsprechend geringerer
Nachfrage in den Wintermonaten mit Schnee und bei starkem Regen. Zur Erhéhung der Radnutzung
bei schlechter Witterung soll deshalb eine angenehme und sichere Nutzung des Rades auch bei
schlechter Witterung erleichtert werden. Dies erfordert einen effektiven Winterdienst, der zumindest
eine eingeschrankte Nutzung der Radwege auch wahrend der schneereichen Wintermonate erlaubt.
Deshalb sollten die Radwege fiir den Alltagsgebrauch weitestgehend eine Asphaltierung aufweisen
und in einem guten Zustand sein, was deren Nutzung bei Regen und deren Raumung im Winter
erleichtert. Diese gerdumten Radwege sollten dann noch ein grobes Wegenetz aufweisen. Die
konkrete Frage des Winterdienstes fiir Radwege, also welche Wege dann mit welcher Prioritat geraumt
werden, wird erst im Zuge der Herstellung einzelner Abschnitte des Radwegenetzes gestellt und
beantwortet werden. Generell ist davon auszugehen, dass der groRte Aufwand diesbeziiglich in den
zentralen Ortsbereichen betrieben werden wird. Ein weiterer Anreiz fiir die Radnutzung bei schlechter
Witterung stellt ein Angebot Gberdachter Radabstellplatze im 6ffentlichen Raum und an 6ffentlichen
und privaten Gebauden dar.

Auch sich dndernde Rahmenbedingungen in Technologie und Gesellschaft haben Auswirkungen auf
den Radverkehr. So wachst derzeit die Nutzung von elektrisch unterstitzten Fahrradern wie Pedelecs
oder E-Bikes stark an. Die durch die Motorunterstiitzung hoheren Reisegeschwindigkeiten verstarken
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den Bedarf nach einer sehr guten und sicheren Infrastruktur. Gr6Rere Breiten erlauben entspanntes
Fahren auch mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten, groRere Kurvenradien, lange durchgehende
Verbindungen und durchgehend gut fahrbare Beldge erhalten eine noch gréBere Bedeutung als bisher.
Zugleich ist dieser Trend eine Chance, die groRen Potenziale des Fahrrades auch Uber groRRere
Wegeldngen starker zu nutzen. Zudem werden auch die mehr werdenden alteren Menschen verstarkt
die elektrische Unterstitzung in Anspruch nehmen. Die Nutzung des Fahrrades wird sich also grade
auch in diesen Generationen ausweiten bzw. der bisherige Bedeutungsverlust des Radfahrens im Alter
wird sich verringern. Die Nutzung dieser relativ schnellen Fahrrader durch moéglicherweise nicht mehr
so gewandte und reaktionsschnelle Menschen erfordert ebenfalls eine Verbesserung der Infrastruktur,
um die Sicherheit zu erhohen.
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4.2 Die Grundkonzeption des Radverkehrsnetzes

Das hier vorgelegte Radverkehrskonzept ist eine Ideensammlung, es dient der Systematisierung und
Priorisierung von MalBnahmenvorschldgen. Die Vorschlage wurden i.d.R. noch nicht planerisch
durchgearbeitet, auch noch nicht oder nur z. T. oberflachlich mit betroffenen und zustandigen Stellen
abgestimmt. Alle MalRnahmen wurden jedoch unter zu Hilfenahme der ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen” (ERA, Ausgabe 2010) entworfen, die den straRenbautechnischen Rahmen und
die Grundlage fiir Planung, Entwurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen darstellen. Die ERA ergdnzen
und vertiefen die maRgeblichen planerischen und entwurfstechnischen Richtlinien, insbesondere die
,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen” (RASt, Ausgabe 2006). Die StraRenverkehrs-Ordnung
(StVO) sowie die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) bildeten
die verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen, die zur Regelung des Radverkehrs herangezogen
wurden.

4.2.1 Die Planungsgrundlagen und Fiihrungsformen

Als wichtigste gesamtverkehrskonzeptionelle Voraussetzung und damit als planerische Grundlage fir
das vorliegende Radverkehrskonzept ist die Ausweitung der Tempo-30-Zonen. Durch diese MaRnahme
wird der Ort quasi in Tempo-30-Bereiche und entsprechende Tempo-50-Strecken eingeteilt. Diese
Einteilung ermoglicht nun die Festlegung der Flihrungsform fir die zu planenden Radverkehrsanlagen.

2.400 _| Kfzh
+ Ezlastungshersich Fihrungsforman fir den Badverkshr
2200 |
20001 | u Mischwarkahr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn
i [Banutaungspflichtige Radwege sind auszuschlielan)
LE00 T Il m Schutzstraifen
1.600 ® Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
1.400 _"'_ w3ehweg” mit Zusatz Radfahrer frei”
1 v B Kembination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
1.200 I Radweag ohna Benutzungspflicht
1000 I ] ® Kombination Schutzstreifen und ,Gehweg™ mit
800 T Zusatz ,Radfahrer frei”
1 B Kombination Schutzstreifen und verhandener Radweg
600 1 : ohne Benutzungspflicht
400_] v ® Radfahrstreifen
200 _'"_ ® Radweg
oT < . Km/h m gameinsamear Geh- und Radweg

30 40 50 60 70
Quslis: Forschungsgessiischaft fir Stalen- und Verkshrsweasen (FESV), Kdln

Abbildung 20: Belastungsbereiche und entsprechende Fiihrungsformen zur Vorauswahl von
Radverkehrsfithrungen bei zweistreifigen StadtstraBen. (ERA 2010 und Kaulen, 2013)

Fiir die Planung der Radverkehrsanlagen sollte, wie in Abbildung 20 dargestellt, bei der Vorauswahl
der Fihrungsform die Kfz-Belastung und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf der Strafle
herangezogen werden. Auf StraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bis zu 30 km/h ist
allein aufgrund der geringen Geschwindigkeitsunterschiede der Mischverkehr auf der Fahrbahn die
regelméaRige Losung (Abbildung 20 und Abbildung 21, Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn). Bei
StraBen innerorts mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h sind bei der
Radverkehrsfiihrung die Sicherheitsfragen infolge hoher Geschwindigkeitsdifferenzen besonders zu
gewichten. In der Folge werden teilweise Separation und getrennte Fihrungen der
Verkehrsteilnehmer die erste Wahl sein (Abbildung 21).
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Mischverkehr
(mit teilweiser Separation)

Mischverkehr auf der Fahrbahn Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungsplicht
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Abbildung 21: Die wichtigsten Radverkehrsanlagen in Abhangigkeit von den drei Fiihrungsformen I:
Mischverkehr, 1l: Mischverkehr mit teilweiser Separation und llI/IV: Trennung vom Kfz-Verkehr.

Ausgangspunkt fiir die Planung des Radverkehrsnetzes waren einerseits die Verkehrssicherheit (Lage
unfalltrachtiger Brennpunkte) und eine Befriedigung des alltdglichen Quell- und Zielverkehrs. Letzterer
orientiert sich dabei an den wichtigsten Zielen des Alltags, wie z.B. der Schulen, des Arbeitgebers, der
Behorden, der Geschafte etc. Anhand der Lage und innerértlichen Verteilung dieser Einrichtungen
wurden in einem ersten Schritt schematische Achsen definiert, die eine grobe Verbindung dieser
Einrichtungen darstellen. Ein weiteres Kriterium fiir die Ausrichtung der Achsen waren die
Anschlusspunkte fir den Radverkehr in die Nachbargemeinden, also Richtung Mittenwald,
Burgrain/Farchant und Grainau/Ehrwald. Diese schematischen Achsen sind in Abbildung 22
dargestellt.

Seite: 39| 195



. Offentliche Einrichtungen . GroRe Arbeitgeber

. Bahnhof, Jugendherberge . Friedhofe

Abbildung 22: Wichtige Einrichtungen fiir den Zielverkehr und ihre Verbindung durch die
schematischen Radverkehrsachsen.

4.2.2 Die grundkonzeptionellen Regeln

Mit Hilfe den Abbildungen 17 und 18 sowie den Abbildung 20-24 wurden folgende Grundregeln fiir die
Radverkehrsflihrung in Garmisch-Partenkirchen erstellt:

Innerorts wird der Radverkehr in der Regel beim Autoverkehr, also auf der Fahrbahn, angesiedelt.
Nach einer Studie der Bundesanstalt fir StraBenwesen ist das Benutzen eines Radweges an
Kreuzungen, wie in Abbildung 23 dargestellt, mit einem bis zu fiinffach hdheren Risiko verbunden als
das Fahren auf der Fahrbahn (Abbildung ??, R. Schniill et al., 1992).
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Abbildung 23: Problematik der rechtsabbiegenden
PkW an Knotenpunkten im Falle eines vorhandenen
baulich abgesetzten Radweges (a) und auf der
Fahrbahn gefiihrten Radfahrerinnen (b). Fall (a) fiihrt
dabei fiinfmal haufiger zu Unfiéllen:
rechtsabbiegende Kfz-Fahrer achten nicht auf geradeausfahrende Radfahrer rechts von ihnen,
obwohl diese bevorrechtigt sind. (ADFC, 2008)

Eine gemeinsame Wegenutzung von Radfahrern und FuBBgangern soll innerorts, wo immer maoglich,
vermieden werden. Bereits bestehende gemeinsame Verkehrswege sollen Schritt fiir Schritt beseitigt
werden. Die FuBgdngerzone wird deshalb nur noch nachts (etwa ab den Ladenschlusszeiten) und zu
Zeiten des Lieferverkehrs fiir den Radverkehr nutzbar sein. Fir die (brigen Zeiten wird eine
Alternativroute angeboten. Als Grundlage fiir weitere Entscheidungen dient Abbildung 24 im Rahmen
der gebotenen Verkehrssicherheit.

Fuftgénger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei Abbildung 24: Ausweisung von
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der i -
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Uberschreiten. gememsan:\en Geh- und Radwegen
00 und gemeinsam genutzter Gehwege
—+ in Abhangigkeit von der nutzbaren
1T Wegbreite und der Anzahl der
— Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlielen Radfahrer und FuBginger.
200
£ -
£ -
- -"‘--,.-"'
100 ="
1 __..-"""-

™" Gem. Gef- und Radweg (Z 240) maglich,

Gehweg/Radfahrer frei* maglich

2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50
nuizbare Wegbreite (m)

Auf Tempo 50 Strecken wird der Radverkehr grundsatzlich mit einer Radverkehrsanlage gefiihrt.
Bevorzugte Anlagen sind Fahrradstreifen (Trennung) und Schutzstreifen (teilweise Separation). Im
Aufstellungsbereich der Signalanlagen soll das Modell der Fahrradschleuse zur Anwendung kommen.
Der Neubau von baulich abgesetzten Radwegen hat innerorts in erster Linie aus Kostengriinden, aber
auch aus Grinden der objektiven Verkehrssicherheit entlang von HauptstralRen keine Prioritat. Die
Ansiedlung von echten Radwegen ist deshalb auf den AuRenbereich und auf kurze
Verbindungsstrecken beschrankt.

In Tempo 30 Zonen wird der Radverkehr grundsatzlich auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt.
Eine teilweise Separation wird nur dann erwogen, wenn es sich bei der StraBe um einen Teil einer
Hauptachse oder aber um eine viel befahrene Strecke des MIV handelt. Auf NebenstraBen mit hohem
Radverkehrsanteil soll das Modell der FahrradstraBe zur Anwendung kommen.

Im Zweifel wird im Sinne der Verkehrssicherheit entschieden. Sollten also im Rahmen der Umsetzung
des Radverkehrskonzeptes Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern entstehen, wird eine Losung
gesucht, die im Sinne der Verkehrssicherheit die beste Lésung ist.

Als Grundgeriist fiir das Radwegenetz werden sieben Fahrradachsen definiert. Auf diesen Achsen soll
der Radverkehr so weit wie moglich priorisiert werden. Zudem sollen mit diesen Achsen die meisten
Einrichtungen der Marktgemeinde (Abbildung 22) fiir den Radverkehr verkehrssicher erschlossen
werden.
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4.2.3 Die Radverkehrsanlagen

Fiir eine detaillierte Beschreibung aller Radverkehrsanlagen wird auf die ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen” (ERA, Ausgabe 2010) verwiesen. Die wichtigsten Eigenschaften aller gdngigen
Anlagen und ihre Beschilderung sind aber nochmals in Tabelle 3 zusammengefasst. Im Weiteren
werden aber Radverkehrsanlagen, die in Garmisch-Partenkirchen bisher nicht zum Einsatz kamen,
nochmals ndher beschrieben. Die Beschreibungen und Abbildungen sind teilweise direkt aus dem
Radhandbuch fiir Bayern entnommen (Radhandbuch Bayern, 2011).

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind von der Fahrbahn abmarkierte, verkehrsrechtlich angelegte Radwege (Abbildung
25). Es gibt nur benutzungspflichtige Radfahrstreifen (Zeichen 237 StVO). Sie sind mit
Fahrbahnbegrenzungen (Zeichen 295 StVO) in Breitstrich von der Fahrbahn abzugrenzen. Sie dirfen
von anderen Fahrzeugen nur zur Querung Giberfahren werden (z.B. zum Einparken auf nebenliegende
Parkstreifen, Zufahrt zu Grundstiicken etc.). Sie bieten aufgrund der guten Sichtbeziehungen zwischen
Kraftfahrern und Radfahrern sowie der klaren Trennung vom Kfz-Verkehr auch auf stark belasteten
Hauptverkehrsstraflen die Moglichkeit fiir eine sichere Radverkehrsabwicklung. Zudem ist der
Radverkehr klar vom FulRgangerverkehr getrennt.

Breitstnchmarkienung (0,25 m brait, innerhalk des Radfahrstrefens]

Gehweg |I

Zicherhsitstrarnztraifen | M 050 bis07E M=
Radfahratrsifen | = - zlEam

Fahrbahin =5E0m

Hadfahrstreifen W & 1,85 m ¥
Gehwag @

Abbildung 25: Radfahrstreifen (ERA 2010).

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind durch eine Leitlinie (Zeichen 340 StVO) abgegrenzte Bereiche der Fahrbahn zur
bevorzugten Nutzung durch den Radverkehr (Abbildung 26). Ein Befahren der Schutzstreifen durch den
Kfz-Langsverkehr — z.B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder Busse — ist im Bedarfsfall erlaubt. Der GrofRteil
des Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) soll jedoch auRerhalb der Schutzstreifen abgewickelt werden
kdénnen.
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Schmalstrichmarkisrurg (0,12 m breit, 1,00 m Langs,
1,00 m Licks, Lage mittiy zwaschen den Verkshrsfléchen)
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Abbildung 26: Schutzstreifen. (ERA 2010).
Fahrradstrasse

Mit FahrradstralRen steht den Kommunen ein Instrument zur Verfligung, Radverkehr auf wichtigen
Routen zu biindeln. Mit dem Verkehrszeichen 244 StVO wird die gesamte Fahrbahn als Sonderweg fiir
Radfahrer ausgewiesen. Durch Zusatzzeichen zugelassener Kfz-Verkehr (z.B. Anliegerverkehr) muss auf
Radfahrer besondere Riicksicht nehmen. Radfahrer dirfen auf FahrradstraRen nebeneinander fahren.
FahrradstraBen konnen attraktive Bestandteile von Hauptverbindungen eines (berértlichen
Radverkehrsnetzes sein und eignen sich auch im Zuge wichtiger Schulwege. Auf FahrradstralRen gilt
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Fahrradschleuse

Aufgeweitete Radaufstellstreifen ermoglichen es den Radfahrern, auf einem Schutz- oder
Radfahrstreifen an bei ,,Rot” wartenden Kfz vorbeizufahren und sich auf einer Warteflache vor der
Haltlinie des Kfz-Verkehrs aufzustellen (Abbildung 27). Das direkte Linksabbiegen kann an
signalisierten Knotenpunkten mit hohem Kfz- und Radfahreraufkommen durch Radfahrerschleusen
gesichert werden. Hierzu wird etwa 30 m vor dem Knotenpunkt eine Vorsignalanlage angelegt, in
deren Schutz die Radfahrer nach links abbiegen kénnen.
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Abbildung 27: Fahrradschleuse. Der Radfahrer hat die Méglichkeit wahrend der Griinphase an einem
Aufstellungspunkt bis zur Rotphase zu warten und sich dann iiber einen erweiterten
Aufstellungsbereich einzuordnen (ERA 2010).
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Tabelle 3: Ubersicht aller gingigen Radverkehrsanlagen. Neben der Beschilderung nach StVO sind
ein Beispiel, die Mindestbreite der Anlage sowie die Benutzungspflicht angegeben. Der Farbcode
bezeichnet den Ort der jeweiligen Radverkehrsanlage in den folgenden Radwegekarten.

Anlage

Beschilderung

Beispiel

Gemeinsamer
Geh-und
Radweg
innerorts

&

Getrennter
Geh-und
Radweg

&
=

Einrichtungs-
radweg

O

Zweirichtungs-
radweg

Radfahrstreifen

© EE€

Schutzstreifen

Keine
Beschilderung

Fahrradstralle

2,

Fahrradstrafie gﬂadstraﬂe \

Fahrradschleuse

Keine
Beschilderung

Mischverkehr in
Tempo-30 Zone

ZO E ONE

=

Sonderform Beschilderung
Durchfahrts- =
Ver'bOt, Einbahnstrafie

EinbahnstraRke

frei

Gemeinsamer
Geh- und
Radweg
Ortsrand /
Wirtschaftsweg

»

%

Land- und
Torstwirtsch
Verkehr frei

Breite Pflicht | Farbcode in Karte
>2,50 Ja/
nein
(zeitl. beschrankt)
2,00 + ja
Gehweg
2,00 ja
& 1,60
2,50 ja
2,00
1,85 ja
1,50 nein
1,25
Breite Pflicht | Farbe
>2,50 -
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4.2.4 Die Konzeption der Fahrradachsen

In einem weiteren Schritt mussten die schematischen Achsen aus Abbildung 22 an eine realistische

StraRenfiihrung angepasst werden. Dies erfolgte unter der Maligabe, dass eine Priorisierung des

Radverkehrs auf dieser Achse erfolgen kann, die StVO nicht verletzt wird, eine geeignete Fiihrungsform

bzw. Radverkehrsanlage gefunden werden konnte, mogliche Umwege nicht groBer als 20 % des

direkten Weges betrugen und der Sicherheitsaspekt nicht verletzt wird. Im Ergebnis wurden sieben

Achsen definiert, deren grober Verlauf, ihr Kiirzel sowie ihre Lange in m in Tabelle 4 gelistet sind.

Insgesamt werden somit etwa 30 km Radverkehrswege alleine lber diese Achsen erschlossen.

Sud

Fahrradachse Kiirzel Lange (m) | Beschreibung

Nordliche OST-West- NOWA 3520 ZANS- Alleestrasse — Maximilianstrasse -

Achse Aussere Maximilianstrasse — ZOWA?2

Zentrale Ost-West-Achse | ZOWA-A | 1960 Verbindung der Ortsteile Garmisch und

Teil A Partenkirchen: Zentrum Partenkirchen —
Enzianstrasse - Chamonixstrasse - Zentrum
Garmisch

Zentrale Ost-West-Achse | ZOWA-B | 2860 Zentrum Garmisch - ZugspitzstraRe — Grainau

Teil B / Anschluss Ehrwald

Mittlere OST-West-Achse | MOWA | 4970 Zentrum Partenkirchen — Bahnhof — St.
Martinstrasse — Grainau

Sudliche OST-West-Achse | SOWA 5250 Anschluss Mittenwald - Hausberg — Kreuzeck —
Hammersbach

Ostliche Achse Nord-Siid OANS 4800 Anschluss Farchant/Oberau - Hauptstrasse —
Mittenwalder Strasse - Anschluss Mittenwald

Zentrale Achse Nord-Stid | ZANS 4530 Burgrain — Martinswinkelstrasse - Bahnhof —
Wannerweg — SOWA

Westliche Achse Nord- WANS 5150 Anschluss Burgrain/Farchant — Burgstrasse -

Klammstrasse — Hausberg (SOWA)

Der detaillierte Verlauf der real geflihrten Achsen ist in Abbildung 28 dargestellt. Zudem sind lber

einen Farbcode die vorgeschlagenen Radverkehrsanlagen zu erkennen (siehe auch Tabelle 3).
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Abbildung 28: Die Fahrradachsen aus Tabelle 4 mit den zu realisierenden Radverkehrsanlagen in entsprechenden Farben. Der Farbcode rechts ist in Tabelle 3 beschrieben.
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4.3 Der MalRnahmenkatalog fir ein Alltagsradverkehrsnetz

Bei der Wahl der bevorzugten Ausbauform zwischen separaten Radwegen abseits der Straflen,
Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstralen oder auch im Nebenstrallennetz in Form von
FahrradstraBen oder Routen ohne besondere Radverkehrsanlagen kann es kein Entweder/Oder geben
sondern nur ein sowohl als auch. Nur so sind in einem dichten und differenzierten Netz sowohl die
zunehmenden Mengen des Radverkehrs als auch die verschiedenen Anspriiche zu bewaltigen. Die
Routen sollen die differenzierten Bedurfnisse und Fahigkeiten der Radler (kurz/weit, schnell/langsam,
gelibt/weniger geubt, Beruf, Schule, Freizeit, Vielradler, Kinder, alte Menschen, ...) berlicksichtigen,
indem alle genannten Fihrungsformen enthalten sind. Jeder Radfahrer kann sich so entsprechend
seiner Ziele und der bevorzugten Fihrungsform selbst die optimale Route zusammenstellen.

Der in diesem Kapitel vorgestellte MaBnahmenkatalog besteht aus vielen EinzelmaRnahmen. Eine
EinzelmaBnahme kann dabei eine BaumalRinahme, aber auch nur eine Pflegemallnahme oder eine
Beschilderung sein. Ja selbst die reine Zuordnung einer Bestandsstrecke zum Radwegenetz ohne
jegliche sonstige zuséatzliche MaRBnahme zéhlt in diesem Konzept als EinzelmaRnahme. Dies erleichtert
z.B. die Zuordnung einer in der Zukunft anstehenden PflegemaBnahme zu einer bestimmten
Streckenfiihrung. Im MaRnahmenkatalog sind alle diese EinzelmalRnahmen stichpunktartig
beschrieben, in eine Kostenkategorie eingestuft und ggf. mit einer Priorisierung versehen. Die
MaBnahmen werden nach der raumlichen Zuordnung zu einer Achse gruppiert und unter dieser Achse
geordnet. Die Achsen sind wiederum raumlich geordnet, zuerst die in Ost-West-Richtung verlaufenden
Achsen (Reihung von Nord nach Sid, EinzelmaRnahmen von Ost nach West), dann die in Nord-Std-
Richtung verlaufenden Achsen (Reihung von Ost nach West, EinzelmaRnahmen von Nord nach Sid).
Am Ende der MalBnahmenliste werden weitere wichtige VerbindungsmaRnahmen zwischen den
einzelnen Achsen gelistet. Zusatzliche MalBnahmen zur Erweiterung des Radwegenetzes und weitere
Sachthemen (Beschilderung, Radabstellpldtze) und hiermit verbundene MaRnahmen werden in einem
eigenen Kapitel 4.4 beschrieben.

Im folgenden Kapitel wird jeweils zuerst die Lage der gesamten Achse in einem Plan gezeigt und ihr
Verlauf und ggf. ihre Bedeutung beschrieben. Dann werden die zugehorigen EinzelmaRnahmen
aufgefihrt und ihr Nutzen und der Aufwand eingestuft. Der zu erwartende Nutzen ist in die vier Stufen
weniger hoch, mittel, hoch und sehr hoch eingeteilt. Dabei wurde immer die Wirkung der
EinzelmaRnahme im Vergleich zum Bestand betrachtet. Hat eine MalRnahme eine besonders wichtige
Funktion fiir die Nutzbarkeit der gesamten Route wird dies beschrieben. Beim Aufwand stehen meist
die Kosten im Vordergrund, diese werden in vier Stufen eingeteilt: ,Gering” (bis 5.000 €), , mittel” (Uber
5.000 bis 20.000 €), ,hoch“ (liber 20.000 bis 100.000 €) und ,,sehr hoch” (liber 100.000 €). Die hier
angegebenen Kosten sind echte Herstellungskosten, aber unter Berlicksichtigung von
Anliegerbeteiligungen und moglicher Zuschiisse, die eventuell durch Dritte {ber diverse
Fordermdglichkeiten gewahrt werden. Die Kosten beinhalten zudem bereits Vermessungskosten und
Planungskosten. Dabei teilt sich die Planung in eine beratende Planung aus dem Bereich
Radverkehrsplanung und in eine Ausfiihrungsplanung (TiefbaumaRnahme).

Da fir die allermeisten MalRnahmen noch keinerlei konkrete Planung vorliegt und oft auch
verschiedene Losungen mit sehr unterschiedlichen Kosten (z. B. Umbau oder nur Markierung) denkbar
sind, sind diese KostengroRBen allenfalls erste Anhaltspunkte fiir eine Priorisierung, keinesfalls
belastbare Kostenschatzungen. Bei MaRnahmen, die im Rahmen anderer Projekte des kommunalen
Investitionsprogramms, aber auBerhalb des Rad-Etats umgesetzt werden, steht ,Mit Projekt”. Ist
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auler den Kosten noch weiterer Aufwand zu erwarten (aufwéndige Planung, Eingriffe in die Natur,
sonstige Widerstande oder Probleme), wird dies verbal erldutert.

4.3.1 Die Fahrradachsen

4.3.1.1 Die nordliche OST-West-Achse (NOWA)

Nr./Kirzel 1/NOWA

Funktion Verbindung der Achsen ZANS und WANS.
Bindet den Kurpark, Festplatz Garmisch und
Groben an (Schule, Stadion) und erschlieRt die
Breitenau (Kindergarten) mit Gewerbegebiet
und die Maximilianshéhe.

Gesamtkosten Mittel

N T

Prioritat Mittel

Die nordliche Ost-West-Achse (NOWA) verbindet einerseits die zentrale Achse Nord-Siid (ZANS) und
die westliche Achse-Nord-Siid (WANS). Andererseits erschlielt sie die Breitenau mit dem
anschlieRenden Gewerbegebiet, den dortigen Kasernen und die Maximilianshéhe. Uber die nérdliche
Ost-West-Achse werden zudem folgende weitere Einrichtungen eingebunden: Kurpark-Nord, Festplatz
Garmisch, Aschenbrenner-Museum, Stadion am Grdében, Schule am Groében, Kindergarten Breitenau,
Marshal-Center.
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Die auf dieser Achse liegenden EinzelmaRnahmen sind in Tabelle 5 gelistet (NOWA1 bis NOWA7).

Tabelle 5: Liste der Einzelmafnahmen auf der nordlichen Ost-West Achse (NOWA).

Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage | Linge (m) - bis Kosten
Martinswinkelstrale | NOWA1 | Mischverkehr in 400 - Alleestr. gering
Tempo-30-Zone
AlleestraRe 1 NOWA?2 | Schutzstreifen 290 - Promenadenstr. | gering (A)
Kreuzung Burg- / 1/K- Fahrradstreifen / 25 hoch
Allee- / Loisach- und | BALF Schutzstreifen /
Flrstenstralle Fahrradschleusen
AlleestraRe 2 NOWA3 | FahrradstralRe 640 - Maximilianstr. gering
MaximilianstraRRe 1 NOWA4 | Schutzstreifen 75 - Feldstr. gering
MaximilianstraRRe 2 NOWAS | Getrennter Geh- 960 - AuRere hoch
und Radweg Maximilianstr.
AuRere NOWAG6 | Mischverkehr in 500 - Breitenauerstr. mittel
MaximilianstraRRe 1 Tempo-30-Zone
mit Schutzstreifen
AuRere NOWA7 | Mischverkehr in 630 - Zugspitzstr. mittel
MaximilianstraRRe 2 Tempo-30-Zone
Kreuzung Zugspitz-/ | 2/K-ZK Fahrradstreifen / - gering (A)
AuRere Maxim.- und Fahrradschleuse
Kreuzeckbahnstralle
Ganze Achse NOWA 3520

1) Die Martinswinkelstrafle

‘ NOWA 1 - MartinswinkelstraBe
5

R/

Landha
Kiichler,
Bed and
P Breakfast

3
‘91
%

a

phitheater ! m +

Meuapostolsche

. panmachsrate

Radverkehrsanlage

Im Mischverkehr bei Tempo-30-Zone

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Beschilderung

Malnahmen Ordnungsamt

Einrichtung Tempo-30-Zone

Verbunden mit Projekt
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(2) Die Alleestrafe, Teil 1

NOWA 2 - AlleestraRe, Teil 1

B Festplatz /

{ Amphitheat S

‘ ParkstraRe bis FiirstenstraBBe |
N/

T :

?

Radverkehrsanlage

Schutzstreifen

Radabstellanlage

Am Kurpark, 10 Platze

MaRknahmen Bauamt

Umbau der AlleestraRe notwendig; Realisierung Schutzstreifen und
Radabstellanlagen

Malnahmen Ordnungsamt

Parkverbot entlang der AlleestraRRe

Verbunden mit Projekt

noch kein konkretes Projekt; in Planung

3) Die Alleestrafie, Teil 2

‘ NOWA 3 - AlleestraRe, Teil 2

Radverkehrsanlage

FahrradstraRe; Anlieger frei

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

MaRnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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4) Die Maximilianstrafie, Teil 1

‘ NOWA 4 — Maximilianstralle, Teil 1

‘ AlleestraBe bis Feldstrae
- o . y

aralse
Radverkehrsanlage Schutzstreifen
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Anlage der Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -

(5) Die Maximilianstrafie, Teil 2
| NOWA 5 — MaximilianstraRBe, Teil 2 | FeldstraRe bis AuRere MaximilianstraRe |
e &k & & & & & & % 4 T or Zugepize \ %
il ~ und Karewendel — s — -
TR R R A A & A A & 4 s
‘{/; A oA A A A A A A A & &1 P P ks samiemoels -
P o
b B R & F R B A £ 4 % o
b B R & F R B A £ 4 % ~2 //’
Boh b ok R & & & & & & 4 y //" £
& & & & & & A & & //’ B
& & & & & & & # . ///_ © :%’g et
I T -
P S S S
ok oA & &
P S
&4
#

Radverkehrsanlage Getrennter Geh- und Radweg
Radabstellanlage Stadion am Groben 20 Platze; Schule 50 Platze
Malnahmen Bauamt beidseitige Sanierung des Radweges erforderlich; Errichtung der

Radabstellanlagen
Malnahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone
Verbunden mit Projekt -
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(6) Die AufSere Maximilianstrafie, Teil 2

‘ NOWA 6 — AuRere MaximilianstraBe, Teil 1

MaximilianstraRe bis Breitena

uer StralRe

482

i

+ 4 %
R

*
*
+
*

+
+
+
+
+
#*

B

Radverkehrsanlage Im Mischverkehr bei Tempo-30-Zone mit Schutzstreifen
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Anlage der Schutzstreifen, Ubergang Radweg-Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone
Verbunden mit Projekt -

7 Die Auflere Maximilianstrafie, Teil 2

‘ NOWA 7 — AuBere MaximilianstraBe, Teil 2 ‘ Breitenauer StralRe bis

7 <k

&

i\
o
&
&
o

Ferien

i Nightclub

Radverkehrsanlage Im Mischverkehr bei Tempo-30-Zone
Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

MalRknahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone

Verbunden mit Projekt Neubau der Loisachbriicke in 2019 geplant.
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4.3.1.2 Die zentrale OST-West-Achse, Teil A (ZOWA-A)

Nr./Kirzel 2/Z0WA-A

Funktion Zentrale Radverbindung zwischen den
Ortsteilzentren Garmisch und Partenkirchen.
Wichtiger Schulweg, der viele weitere
Einrichtungen anbindet.

Gesamtkosten Hoch

Prioritat Sehr hoch
/ 2 ] > = A 7

2

Der erste Teil der zentralen Ost-West-Achse (ZOWA-A) ist ein wichtiger, wenn nicht der wichtigste
Baustein im zuklinftigen Radwegenetz. Sie verbindet die Ortszentren Garmisch (Marienplatz) und
Partenkirchen (historische Ludwigstralle) auf nahezu direktem Weg. Auf dieser Achse liegen zudem
wichtige Einrichtungen: Das Rathaus, das Werdenfels-Gymnasium, das Kongresszentrum mit Kurpark,
das Garmischer Einkaufszentrum (GEP) sowie die Geschafte der FuRgangerzone Garmisch. Zudem
liegen weitere Schulen in direktem Einzugsbereich dieser Achse: St.-Irminen-Gymnasium, Realschule,
Blrgermeister Schitte-Schule. Aufgrund dieser zentralen Bedeutung ist auch mit einem hohen
Fahrradverkehrsaufkommen zu rechnen. Um diesem Rechnung zu tragen, soll der Fahrradverkehr auf
der gesamten Strecke, soweit wie moglich, priorisiert werden.

Im Bereich dieser Ost-West-Achse liegen aufgrund ihrer zentralen Lage auch Vviele
Sicherheitsbrennpunkte, die im Wesentlichen auf bestehenden Mischverkehr zwischen
Verkehrsteilnehmern mit zu groBen Geschwindigkeitsunterschieden (FuRgangerzone: FuRganger und
Radfahrer) oder auf zu unibersichtliche (Olympiastr./Richard-StrauRplatz) bzw. mit zu hohem
Verkehrsaufkommen behafteten Knotenpunkte (z.B. Rathausplatz) zurlickzufiihren sind. Nach der
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Realisierung der Umgehung der FuBgangerzone (iber die Zimmermeistergasse soll die FuRgangerzone
selbst nur noch nachts und zu Zeiten des Lieferverkehrs mit dem Fahrrad befahrbar sein. Die echte
FuBgdngerzone wird dann zukiinftig auf den Bereich zwischen Mohrenplatz (Héhe Cafe Pano) und
Richard-StrauBplatz (Hohe Pavillion / Haus Raumer) beschrankt.

Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage Linge (m) - bis Kosten
LudwigstraRe ZOWA1 Mischverkehr in 260 - Rathausplatz gering
Tempo-30-Zone
Kreuzung 3/K-RP Fahrradstreifen / 30 sehr hoch
Rathausplatz Schutzstreifen / (siehe auch
Fahrradschleusen OANS und
MOWA)
BahnhofstralRe ZOWA?2 Fahrradstreifen 250 - Wettersteinstr. | hoch bis sehr
hoch
(siehe auch
MOWA)
Wettersteinstralie ZOWA3 Mischverkehr in 100 - Enzianstr. hoch
Tempo-30-Zone oder 150 - Rathausstr.
Fahrradstralle
EnzianstralRe ZOWA4 Fahrradstralle 450 - Bahnhofstr. mittel
Kreuzung Bahnhof-/ | 4/K-BCE FahrradstralRe / - hoch
Chamonix- und Schutzstreifen
EnzianstralRe
ChamonixstralRe ZOWAS5S 280 - Richard-StrauB | gering (A)
Richard-Straul3-Platz | ZOWAG6 FuBganger+Fahrrad 60 - Kurpark gering (A)
Kurpark ZOWA7 Zweirichtungsradweg | 130 - Spielbank sehr hoch
Zimmermeistergasse | ZOWAS Fahrradstralle 210 - Mohrenplatz mittel
Mohrenplatz ZOWA9 FuBganger+Fahrrad 190 - Marienplatz gering
Ganze Achse ZOWA-A 1960

Die Achse hat insgesamt eine Lange von ca. 1,9 km und teilt sich in verschiedene EinzelmaRnahmen,
die in Tabelle 6 zusammengefasst sind. Zwei Mallnahmen stehen dabei in direkter Verbindung mit
MaRnahmen aus andren Achsen: Der Rathausplatz mit der dstlichen Achse Nord-Siid (OANS) und der
mittleren Ost-West-Achse (MOWA) sowie die Bahnhofstrasse mit der mittleren Ost-West-Achse
(MOWA). Die in den entsprechenden Ubersichtstabellen gelisteten Kosten beziehen sich jedoch immer
nur auf die MaBnahmen der gerade beschriebenen Achse.
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1) Die Ludwigstrafie

| ZOWA 1 - LudwigstraRe

-3

g

&

s

Glaserei

Nairz & &
& &
£ &
. s
Radverkehrsanlage Im Mischverkehr bei Tempo-30-Zone; Schutzstreifen
Radabstellanlage keine
MaBnahmen Bauamt Realisierung Fahrradschleuse und Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Einrichtung Tempo-30-Zone
Verbunden mit Projekt -

Die LudwigstraBe geht im Bereich Sebastianskircherl rechts in die historische LudwigstralRe Uber.
Linkerhand beginnt die MiinchenerstralRe. Der Bereich um das Sebastianskircherl ist verkehrsberuhigt
gestaltet. Der hier beschriebene Abschnitt der Ludwigstrasse wird in einer Tempo-30-Zone integriert
sein, die an der Rathauskreuzung beginnt. Aufgrund des recht hohen Verkehrsaufkommens ist die
Anlage eines Schutzstreifens wiinschenswert. Aufgrund der Querparkplatze fast entlang der
kompletten Strecke ist die Diskussion aufgekommen, inwieweit ein solcher Schutzstreifen nicht ein zu
groRRes subjektives Sicherheitsgefiihl erzeugt, welches objektiv nicht gegeben ist und somit zu
Konflikten mit den quer parkenden Autos fihrt. Eine mogliche Umwandlung der Querparker in
Langsparker wurde kritisch gesehen. Wie so oft wird auch hier argumentiert, dass die zudem
kostenlosen Parkplatze wichtig sind fiir die umliegenden Geschéfte. Letztendlich wird hier deshalb eine
Minimallésung vorgeschlagen, die den Schutzstreifen vor der Kreuzung beginnen 1a3t und in eine
Fahrradschleuse miindet. Die Fahrspuren der Autos werden von links, geradeaus und rechts auf links,
geradeaus/rechts gedndert, um den Platz fur die Fahrradspur zu schaffen. Ansonsten wird der
Radverkehr vom Sebasitianskircherl im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Auf der
Gegenfahrbahn wird der Fahrradstreifen, der tGber die Rathauskreuzung fiihrt in einen Schutzstreifen
Uberfiihrt, der mit dem beginnenden Parkbereich in den Mischverkehr auslauft.
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(2) Die Bahnhofstrafie

‘ ZOWA 2 - BahnhofstraRe Rathausplatz bis WettersteinstraRBe

8 ?

-
R Rarsca

q
v @ 1
KlespamasseGams:h-Panﬁnk\mnal

Radverkehrsanlage Fahrradstreifen
Radabstellanlage Rathaus 50 Platze
Malnahmen Bauamt Tiefbaumalnahmen im Kreuzungsbereich Wettersteinstralle

notwendig; Realisierung Fahrradstreifen und Radabstellanlagen
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt Umbau Bushaltestelle am Rathausplatz in 2017 geplant

3) Die Wettersteinstrafie

| ZOWA 3 — WettersteinstraRe | BahnhofstraRe bis EnzianstraRe

.

Werdenfels-Gymnasiurm

L
Radverkehrsanlage Im Mischverkehr bei Tempo-30-Zone
Radabstellanlage Gymnasium 200 Platze
Malnahmen Bauamt Realisierung Radabstellanlagen

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone
Verbunden mit Projekt -
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4) Die Enzianstrafie

| ZOWA 4 - EnzianstraBRe WettersteinstraBe bis BahnhofstraBe |

“,

LY

I

Sparthalle
Werdenfels-Gymnasium

Radverkehrsanlage Fahrradstralle
Radabstellanlage Hohe Sparda-Bank 10
Malnahmen Bauamt Abbau Kreisverkehr; Queparker zu Langsparker oder Schragparker

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone; Beschilderung
Verbunden mit Projekt -

(5) Die Chamonixstrafie

‘ ZOWA 5 — Chamonixstrafle BahnhofstraBe bis OlympiastraRRe
== L) - TR

i

Backere) \Asden Palast
Tichelkamp |

nk %
Radverkehrsanlage Fahrradstralle
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Umbau Verkehrsberuhigte StraRe

MaRnahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone; Radverkehr gegen Einbahn erlaubt; Anderung der
Vorfahrt Kreuzung Bahnhofstrale

Verbunden mit Projekt Ausbau zur verkehrsberuhigten Zone bis einschliel$lich der Kreuzung
BahnhofstraRe/Enzianstrae in 2017 geplant.
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(6) Der Richard-StraufSplatz/Olympiastrafie

| ZOWA 6 — Richard-StrauB3-Platz OlympiastraRe bis Kurpark

igresshaus

”
n‘a!ilrh? ’ Yt bl
w
" Chooolaterie
= Amelie
Radverkehrsanlage Space sharing Bereich flir FuBganger, Radfahrer, Autos
Radabstellanlage Richard-Straul3-Platz 20 Platze
Malnahmen Bauamt Realisierung Space sharing Bereich
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt Ausbau der OlympiastraRe teilweise zur verkehrsberuhigten Zone
mit ChamonixstralRe in 2017 und 2018 geplant.

(7) Der Kurpark

| ZOWA 7 - Kurpark

P
L
wtenstel
T
<
*bank T ,’ *
Yartenkarchen & Ba;c;;’t"g\m h
st Churc

Radverkehrsanlage Zweirichtungsradweg
Radabstellanlage Eingang Kurpark von Spielbank, 10 Platze
Malnahmen Bauamt Neugestaltung Eingangsbereich Kurpark; Bau des Radweges;

Neugestaltung Eingangsbereich Kurpark bei Spielbank
MalRnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Bau Kongresshaus in 2017/2018 geplant. Neugestaltung des
Eingangsbereiches am Pavillion und hinter der Spielbank.
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(8) Die Zimmermeistergasse

| ZOWA 8 — Zimmermeistergasse

Michael Ende Museum

Spielbank
Garmsch-Parteniarch|

Radverkehrsanlage Fahrradstralle
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt -
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -

9) Der Mohrenplatz

ZOWA 9 — Mohrenplatz

Mohrenplatz bis Marienplatz

Radverkehrsanlage FuRgangerbereich fiir Radfahrer erlaubt
Radabstellanlage Mohrenplatz 50 Platze
Malnahmen Bauamt Radabstellanlage

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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4.3.1.3 Die zentrale OST-West-Achse, Teil B (ZOWA-B)

S5

Nr./Kirzel 3/Z0WA-B

Funktion Zentrale Radverbindung zwischen Ortszentrum
Garmisch (Marienplatz) und Ortsausgang
Richtung Grainau. Bindet Marshall Center und
Wohngebiete entlang der ZugspitzstralRe an.

Gesamtkosten Mittel

Prioritat N‘iedrig

Tabelle 7: Liste der EinzelmaRnahmen auf der zentralen Ost-West Achse, Teil B (ZOWA-B).

Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage | Linge (m) bis (...) Kosten

ZugspitzstraBe 1 ZOWA10 | Schutzstreifen 570 —von Miillerstr. mittel

Zugspitzstrale 2 ZOWAI11l | Fahrradstreifen / 1550 — AuRere hoch
Schutzstreifen Maximilianstr.

Kreuzung Zugspitz- / | 2/K-ZK Fahrradstreifen / 70 hoch siehe

AuRere Maxim.- und Fahrradschleuse NOWA7

Kreuzeckbahnstralle

Ofele ZOWA12 | Rad- und FuRweg 670 gering
Ortsrand

Ganze Achse ZOWA-B 2860

Seite: 60 | 195



(10) Die Zugspitzstrafie, Teil 1

ZOWAI10 — Zugspitzstrafle 1

Zur Waffenschmiede

s

L. Rl
WAl Din SCHIESSER-CILtE S8

Radverkehrsanlage

Schutzstreifen

Radabstellanlage

Parkplatz Marienplatz 20

MaRnahmen Bauamt

Anlage Schutzstreifen

MaBnahmen Ordnungsamt

Uberpriifung Halteverbot; Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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(11) Die Zugspitzstrafie, Teil 2

Von Miillerstr. bis AuBere MaximilianstraRe |

ZOWA11 - Zugspitzstralle 2

A\

Radverkehrsanlage Schutzstreifen und Fahrradstreifen
Radabstellanlage keine

MaRnahmen Bauamt Anlage Schutzstreifen/Fahrradstreifen
MaRnahmen Ordnungsamt | Uberpriifung Halteverbot; Beschilderung
Verbunden mit Projekt Neubau der Loisachbriicke in 2019 geplant.
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(12) Ofele

| ZOWA12 - Ofele

AuBere MaximilianstraBe bis Grainau

Radverkehrsanlage Schutzstreifen und Fahrradstreifen
Radabstellanlage keine

MaRnahmen Bauamt Anlage Schutzstreifen/Fahrradstreifen
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neubau der Loisachbriicke in 2019 geplant.
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4.3.1.4 Die mittlere OST-West-Achse (MOWA)

Nr./Kirzel

4/MOWA

Funktion

Zentrale Radverbindung zwischen dem
Ortszentrum Partenkirchen dem ortsausgang
Richtung Hammersbach und Grainau. Eignet
sich flir eine schnelle Ost-West-Verbindung.
Bindet Bahnhof, Rathaus, Wohngebiete entlang
der St. MartinstraRe sowie die Arbeitgeber KIT
und Marshall Center an.

Gesamtkosten

Hoch bis sehr hoch

Prioritat

7 A

Tabelle 8: Liste der EinzelmaRnahmen auf der mittleren Ost-West Achse (MOWA).

Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage | Linge (m) bis (...) Kosten
LudwigstraRe MOWA / | Mischverkehr in 260 - Rathausplatz gering, Siehe
ZOWA1 Tempo-30-Zone ZOWA-A
mit Schutzstreifen
Kreuzung 3/K-RP Fahrradstreifen / 30 sehr hoch,
Rathausplatz Schutzstreifen / siehe ZOWA-A
Fahrradschleusen und OANS
Bahnhofstralle MOWA1 / | Fahrradstreifen 550 - St. Martinstr. hoch bis sehr
ZOWA1 Fahrradstreifen 250 - Wettersteinstr. hoch, siehe
auch ZOWA-A
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Kreuzung Bahnhof- 5/K-RP Fahrradstreifen / 20 sehr hoch
und St. Martinstralle Schutzstreifen /
Fahrradschleusen
St-Martinstr. 1 MOWA?2 Radweg 680 — Klammstr. mittel (A)
St- Martinstr. 2 MOWA3 300 - Alpspitzstr. sehr hoch
Kreuzung Alpspitz-/ | 6/K-AS hoch
St. Martin
St-Martinstr. 3 MOWA4 Fahrradstreifen 1850 — Gernackerstr. hoch
Grainauer Weg MOWAS5 Rad- und FuBweg 550 - Kreuzeckbahnstr. | gering
Ortsrand
Tegernauweg MOWAG6 730 - Wasserwerk gering
Ganze Achse MOWA 4970

0) Die Ludwigstrafie

\ (MOWA)/ZOWA 1 - Ludwigstrale ‘ Sebastianskircherl bis Rathausplatz ]
‘}Q,E’ h‘:‘\?‘ i _*{?:)/

&

o

-y
2

(5

T

SaEnitdshaus
OrthoferSulbaler

Glaserei

Nairz @&b
\“Q
£
Radverkehrsanlage Im Mischverkehr bei Tempo-30-Zone; Schutzstreifen
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Realisierung Fahrradschleuse an der Kreuzung und Schutzstreifen
MaRnahmen Ordnungsamt | Einrichtung Tempo-30-Zone; Uberpriifung Querparkersituation —
Schragparken
Verbunden mit Projekt -

Die LudwigstraRe geht im Bereich Sebastianskircherl rechts in die historische LudwigstralRe Uber.
Linkerhand beginnt die MiinchenerstralSe. Der Bereich um das Sebastianskircherl ist verkehrsberuhigt
gestaltet. Der hier beschriebene Abschnitt der Ludwigstrasse wird in einer Tempo-30-Zone integriert
sein, die an der Rathauskreuzung beginnt. Aufgrund des recht hohen Verkehrsaufkommens ist die
Anlage eines Schutzstreifens wiinschenswert. Aufgrund der Querparkplatze fast entlang der
kompletten Strecke ist die Diskussion aufgekommen, inwieweit ein solcher Schutzstreifen nicht ein zu
grolRes subjektives Sicherheitsgefiihl erzeugt, welches objektiv nicht gegeben ist und somit zu
Konflikten mit den quer parkenden Autos fihrt. Eine mogliche Umwandlung der Querparker in
Langsparker wurde kritisch gesehen. Wie so oft wird auch hier argumentiert, dass die zudem
kostenlosen Parkplatze wichtig sind fiir die umliegenden Geschafte. Letztendlich wird hier deshalb eine
Minimallésung vorgeschlagen, die den Schutzstreifen vor der Kreuzung beginnen 1dRt und in eine
Fahrradschleuse miindet. Die Fahrspuren der Autos werden von links, geradeaus und rechts auf links,
geradeaus/rechts gedndert, um den Platz fur die Fahrradspur zu schaffen. Ansonsten wird der
Radverkehr vom Sebasitianskircherl im Mischverkehr auf der Fahrbahn geflhrt. Auf der
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Gegenfahrbahn wird der Fahrradstreifen, der tGber die Rathauskreuzung fiihrt in einen Schutzstreifen
Uberfiihrt, der mit dem beginnenden Parkbereich in den Mischverkehr auslauft.

1) Die Bahnhofstrafie

\ MOWA1/(ZOWA 2) — BahnhofstraRe Rathausplatz bis St.-MartinstraRe

U |
KressoarkasseGarrnlsd)-Panﬁnkva‘ NOX
I

[ — = ) P

GarmischzRartenkirchg
i) s

Sporthalle 3
Werdenfels Gymnasium %
%

Radverkehrsanlage Fahrradstreifen
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Realisierung Fahrradstreifen und Radabstellanlagen

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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(2) St. Martinstrafie, Teil 1

| MOWA2 - St. MartinstraRe 1

%
%

Radverkehrsanlage Radweg
Radabstellanlage keine
MaRnahmen Bauamt -
Malnahmen Ordnungsamt | -
Verbunden mit Projekt -

3) St. Martinstrafie, Teil 2

MOWAS3 - St. MartinstraRe 2 KlammstraRe bis AlpspitzstraRe incl.
Kreuzungsbereich

Sprenzel

Radverkehrsanlage Radfahrstreifen
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Realisierung Fahrradstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Parkverbot; Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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4) St. Martinstrafie, Teil 3

| MOWA4 - St. MartinstraRe 3
| < _ o\

ichbad.

Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Realisierung Fahrradstreifen; evtl Anlage Parkbuchten

Malnahmen Ordnungsamt

Parkverbot; Beschilderung

Verbunden mit Projekt

(5) Grainauer Weg

\ MOWADS - Grainauer Weg

GernackerstraBle bis KreuzeckbahnstraRe

/;/{ %/

Radverkehrsanlage

Wirtschaftsweg mit Fahrradbenutzung

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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(6) Tegernauweg

MOWAG - Tegernauweg KreuzeckbahnstraBBe bis Wasserwerk

‘g,)

Wy,

Radverkehrsanlage Wirtschaftsweg mit Fahrradbenutzung
Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt -
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4.3.1.5 Die siidliche OST-West-Achse (SOWA)

Nr./Kirzel 5/SOWA

Funktion Radverbindung zwischen der Anschlulstelle
Mittenwald und Hammersbach / Grainau /
AnschluBstelle Ehrwald. Stdliche
Ortsumgehung. Verbindet Hausberg- und
Kreuzeckbahn. ErschlieRt Klinikum, Olympia-
Skistadion und KIT.

Gesamtkosten Gering

Prioritat Niedrig

T
N3

Tabelle 9: Liste der EinzelmalRnahmen auf der stidlichen Ost-West Achse (SOWA).

Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage | Lange (m) bis {(...) Kosten

Kreuzung Riedweg / 6/K- Fahrradstreifen 30 gering (A)

Wildenauer- und RWM /Radweg /

MittenwalderstraRe Schutzstreifen

WildenauerstraRRe SOWA1 | Schutzstreifen 330 - Am Petersbad gering

Am Petersbad SOWA2 | Rad- und FulRweg 4200 - Kreuzeckbahnstr. | gering
Ortsrand

Kreuzeckbahnstrale 1 | SOWA3 | Schutzstreifen 300 - KIT gering

Hammersbacher SOWA4 | Rad- und FuRweg 390 — Ortsgrenze gering

FuBweg Ortsrand Hammersbach (Grainau)

Ganze Achse SOWA 5210
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(1) Wildenauerstrafie

‘ SOWA1 - WildenauerstralRe Mittenwalder StraBe bis Am Petersbad

5

Radverkehrsanlage Schutzstreifen

Radabstellanlage keine

Malnahmen Bauamt Realisierung Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Umbau Kreuzung zur MittenwalderstralSe zum Kreisverkehr. Noch
keine konkrete Planung
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(2) Am Petersbad (Sportstrafie)

‘ Wildenauer StraBe bis KreuzeckbahnstraRRe
N e

b,

%
oy

Radverkehrsanlage

Wirtschaftsweg mit Fahrradbenutzung

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

MaBnahmen Ordnungsamt

Verbunden mit Projekt
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3) Kreuzeckbahnstrafie

Am Petersbad bis Hammersbacher FuBweg

Radverkehrsanlage Schutzstreifen
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Anlage Schutzstreifen; Ubergang im Bahnbereich

MaBnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -

4) Hammersbacher Fufiweg

:
~ '@Q’%P
:
;
\
,
.,

1 “Kreuzeck-/Alpspitzbale

Radverkehrsanlage Rad- und FuBweg Ortsrand
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Anschluf’ Kreuzeckbahnstralle zum Fullweg

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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4.3.1.6 Die ostliche Achse Nord-Siid (OANS)

Nr./Kirzel 6/0ANS

Funktion Alltagsradweg entlang der B2. Wichtige
Verbindung von Partenkirchen Richtung
Farchant. Schnelle Ortsdurchquerung Farchant-

Mittenwald.
Gesamtkosten Hoch

Prioritat Mittel

Die 6stliche Achse-Nord-Siid (OANS) entspricht innerorts weitestgehend dem Verlauf der heutigen
Bundesstralle B2. Damit ist der Hauptkosten- und Entscheidungstrager der MaBnahmen das staatliche
Bauamt Weilheim. Der Kommune obliegen nur noch der Bereich der FuBwege und ein Recht auf
Anhorung kommunaler Belange und Wiinsche. Die 6stliche Nord-Slidachse ist im Radverkehrskonzept
mit einer hohen Prioritdt versehen, da das staatliche Bauamt Weilheim in 2016 bzw. 2017 das
Aufbringen einer neuen Asphaltdecke plant. Dies ermoglicht dem Markt auf die Realisierung von
Radverkehrsanlagen jetzt Einfluss zu nehmen. Zudem soll die Leistungsfahigkeit der B2 durch eine
Modernisierung der Signalanlagen verbessert werden. Diese sind dann mit Hilfe von Bluetooth in der
Lage in Abhadngigkeit des Verkehrsaufkommens die Griinphasen in der Hauptrichtung zu verlangern
und somit den Verkehrsfluss zu erhdéhen. Ein entsprechender Umbau der Kreuzungen unter der
MaRgabe der Barrierefreiheit ist ebenfalls vorgesehen.

Der heutige Radverkehr auf der B2 spielt sich im Wesentlichen auf den FuBwegen ab, die hierfiir im
nordlichen Abschnitt Richtung Farchant weitgehend freigegeben wurden. Dieser Abschnitt von der
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KrottenkopfstralSe aufwarts ist von Radfahrern entlang der B2 durchaus hoch frequentiert. Ansonsten,
also im Bereich sudlich der Rathauskreuzung, ist der Radverkehr auf der B2 von untergeordneter
Bedeutung. Allerdings ist dies nicht nur auf die hohe Verkehrsdichte, sondern vor allem auch auf die
heute noch mangelhafte Verkehrssicherheit aufgrund fehlender Radverkehrsanlagen zurickzufihren.
Zudem sind hier im Gegensatz zum nordlichen Abschnitt Alternativrouten gegeben. Der Autoverkehr
erreicht auf der B2 Spitzenwerte von 1200 bis 1500 Kraftfahrzeugen pro Stunde. Damit bewegen wir
uns laut Abbildung 20 bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h im Belastungsbereich I, eher Ill. Das
heillt, das aus Griinden der Verkehrssicherheit mindestens eine teilweise, wenn nicht gar eine
komplette Separation des Radverkehrs geboten ist. Als entsprechende Radverkehrsanlagen bieten sich
hier somit mindestens Schutzstreifen, besser Radfahrstreifen an.

Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage | Lange (m) bis (...) Kosten

Ehemalige B2 OANS1 Rad- und FuBweg 1200 - Miinchnerstr. mittel
Ortsrand

MinchnerstraBe OANS2 Fahrradstreifen / 790 - Unterfeldstr. gering
Schutzstreifen

Kreuzung Miunchner- | 7/K-MUH | Fahrradstreifen / 100 hoch

/ Unterfeld- / Fer. Schutzstreifen

Barth- und

Hauptstralle

Hauptstralle 1 OANS3 Fahrradstreifen / 420 - KrottenkopfstraRe mittel
Schutzstreifen

Kreuzung Haupt- und | 8/ K-HK Fahrradstreifen / 80 hoch

KrottenkopfstraRe Schutzstreifen

Hauptstralle 2 OANS4 Fahrradstreifen / 560 - Rathausplatz hoch
Schutzstreifen

Kreuzung 3/K-RP Fahrradstreifen / 100 sehr hoch

Rathausplatz Schutzstreifen /
Fahrradschleusen

Hauptstralle 3 OANSS5 Fahrradstreifen / 300 - SchornstraRe mittel
Schutzstreifen

Kreuzung Schorn- 12/K-SH Fahrradstreifen / - hoch

und Hauptstrale Schutzstreifen

Hauptstralle 4 OANS6 Fahrradstreifen / 420 - Mittenwalderstralle | mittel
Schutzstreifen

MittenwalderstraBe | OANS7 Fahrradstreifen / 830 -Wildenauerstr. hoch bis
Schutzstreifen sehr hoch

Kreuzung Riedweg/ | 6/K-RWM | Fahrradstreifen -

Wildenauer- und /Radweg /

Mittenwalderstralle Schutzstreifen

Ganze Achse OANS 4800

Die Realisierung dieser Radverkehrsanlagen erfordert eine gewisse Mindestbreite der Stralle, die
vielleicht mit Ausnahme des unteren Teils der Mittenwalder StraBe im Prinzip liber die gesamte Lange
gegeben ist, wenn entsprechende Parkverbote auf der B2 durchgesetzt werden. Ein mogliches Problem
mit einer ausreichenden StralRenbreite besteht im Bereich der Aufstellungsflaichen vor den
Signalanlagen und im Wiedereinfddelungsbereich hinter diverser Kreuzungen entlang der B2. Hier
bendtigt der KfZ-Verkehr zwei Fahrspuren zusatzlich zur Breite der Radverkehrsanlage. Somit konnte
es sein, dass groflere Umbauten in den Kreuzungsbereichen erforderlich sind, um eine unter modernen
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Gesichtspunkten konzipierte Radverkehrsanlage zu etablieren, die heutigen Anforderungen der
Verkehrssicherheit standhalt (z.B. Linksabbiegen an Kreuzungen). Ein solcher Umbau der Kreuzungen
ist wahrscheinlich sowieso noétig, um den barrierefreien Ausbau zu ermdglichen. D.h., dass z.B. die
vorgezogenen Rechtsabbiegespuren an den Kreuzungen entfernt werden oder so umgebaut werden
missen, dass z.B. ein blinder Mensch ohne Gefahr die Stralle queren kann.

Die Liste der geplanten EinzelmalRnahmen kann der Tabelle 10 entnommen werden. Wahrend in dieser
Tabelle Radfahrstreifen und Schutzstreifen aufgefiihrt sind, ist in Abbildung 28 und Abbildung 29 nur
der Schutzstreifen als Radverkehrsanlage dargestellt (dunkelgriin). Er ist hier aber nur als Platzhalter
zu sehen, da die konkrete Planung in Absprache mit dem staatlichen Bauamt Weilheim noch erfolgt.

(1) Ehemalige B2

]

‘ Farchant bis Miinchner StraRRe

| OANS1 - Ehemalige B2
2 /

Radverkehrsanlage Rad- und FuBweg Ortsrand

Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt WM | AnschluB zur B2

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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(2) Miinchner Strafie

‘ MiinchnerstraRe bis UnterfeldstraBBe

Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen

Radabstellanlage

Partenkirchener Friedhof 20

MaRnahmen Bauamt WM

Anlage Radfahrstreifen/Schutzstreifen

MaRnahmen Bauamt

Radabstellanlagen

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das

Staatliche Bauamt Weilheim
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3) Hauptstrafe, Teil 1

OANS3 — HauptstraRe 1

&
4

; jg = q‘f?
o &\ "“
: &
S
%Z-
d’q\, i
g 3
:
: A
% 5 ¥ %
g
& Sl H
N
N 4@%
S [
%’lo | 2
Radverkehrsanlage Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen
Radabstellanlage keine
MaRnahmen Bauamt WM Anlage Radfahrstreifen/Schutzstreifen
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
4) Hauptstrafe, Teil 2

KrottenkopfstrafBe bis Rathausplatz

| OANS4 - HauptstraRe 2

Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt WM

Anlage Radfahrstreifen/Schutzstreifen

MaRknahmen Ordnungsamt

Parkverbot; Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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(5) Hauptstrafe, Teil 3

| OANSS5 - HauptstraBe 3

‘ Rathausplatz bis Schornstrale

AN ,
,.\ . Glaserei
Nairz

o
7

Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen

Radabstellanlage

Schnitzschule 20

MaRnahmen Bauamt WM

Anlage Radfahrstreifen/Schutzstreifen

MaRnahmen Bauamt

Radabstellanlagen

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim

(6) Hauptstrafe, Teil 4

Schornstral3e bis Mittenwalderstrale

| GANS6 — HauptstraRe 4
z

agens Jap|emuaiiy .

Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt WM

Anlage Radfahrstreifen/Schutzstreifen

MaBnahmen Ordnungsamt

Parkverbot; Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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(4} Mittenwalderstrafie

‘ OANS7 - MittenwalderstraBe ‘ MittenwalderstraRe bis Wildenauerstralle |

2 4 & & & o i

A""‘»;%:"“‘
T T

s
(\4\_1‘ 4 %

aider |

Radverkehrsanlage Schutzstreifen

Radabstellanlage keine

MalRknahmen Bauamt WM Anlage Schutzstreifen; evtl. Fahrbahnverbreiterung erforderlich
Malnahmen Ordnungsamt | Parkverbot; Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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4.3.1.7 Die zentrale Achse Nord-Siid (ZANS)

Nr./Kirzel 7/ZANS

Funktion Zentrale Radverbindung zwischen dem
Ortsteilzentrum Burgrain und dem Bahnhof.

Gesamtkosten Mittel

Priortét Mittgl

A

S3%
-~

erE i aIsherg -
B
Elbtatlon Ha ‘>uom‘n'

s
75
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Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage | Lange (m) bis (...) Kosten

Riedwiesenstralle ZANS1 Mischverkehr in 430 - Ende Sackgasse gering (A)

(Burgrain) Tempo-30-Zone

Briicke Loisach ZANS2 Rad- und FuBweg 100 - Loisachauenstr. gering

(Burgrain) Ortsrand

Loisachauenstrale ZANS3 Mischverkehr in 520 - Klarwerk gering (A)
Tempo-30-Zone

Reschbergweg ZANS4 Rad- und FuBweg 1720 - Martinswinkelstr. | gering
Ortsrand

Martinswinkelstrafe | ZANS5 Mischverkehr in 220 - von Brugstr. gering
Tempo-30-Zone

Kreuzung von Brug-/ | 9/K-BHW | Fahrradstreifen / - hoch

Hindenburg- und Schutzstreifen

Wettersteinstr.

Von Brug-StralRe ZANS6 Fahrradstreifen / 160 - Bahnhofstr. mittel
Schutzstreifen

Bahnhofstralle 1 ZANS7 Fahrradstreifen 110 — Enzianstr. hoch

Kreuzung Bahnhof-/ | 4/K-BCE FahrradstraRe / hoch

Chamonix- und Schutzstreifen

EnzianstralRe

Bahnhofstralie 2 ZANS8 Schutzstreifen 420 - Lagerhausstr. mittel

Lagerhausstrale ZANS9 Mischverkehr in 850 - Am Petersbad gering
Tempo-30-Zone (SOWA)

Ganze Achse ZANS 4530
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(1) Riedwiesenstrafie, Burgrain

‘ ZANS1 - RiedwiesenstraBBe

‘ Ehemalige B23 bis Briicke Loisach J

Radverkehrsanlage Mischverkehr in Tempo-30-Zone
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Sanierung
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt Ausbau RiedwiesenstraRe. Noch kein konkretes Projekt.
(2) Briicke Loisach, Burgrain
ZANS2 — Briicke Loisach | RiedwiesenstraBe bis Loisachauenstrae |

talpes bavaraises

Radverkehrsanlage Rad- und FuBweg Ortsrand
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Sanierung der Briicke

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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3) Loisachauenstrafie

ZANS3 - LoisachauenstraBe

S95/0/8AR] 5EE2Id)

Radverkehrsanlage Mischverkehr in Tempo-30-Zone
Radabstellanlage Keine

MaRnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | -
Verbunden mit Projekt Neugestaltung der Zufahrt Biogasanlage in 2017

4) Reschbergweg

ZANS4 — Reschbergweg ‘ Klarwerk bis MartinswkeltraBe _

-
L
ki

Radverkehrsanlage Rad- und FuBweg Ortsrand
Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | -
Verbunden mit Projekt Neugestaltung der Zufahrt Biogasanlage in 2017
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(5) Martinswinkelstrafie

‘ ZANSS5 — MartinswinkelstraBe
T

i

Reschbergweg bis Hindenburgstrafle
1=

——

H"”"tm@e

o
g,

0

o, &

+
-

Radverkehrsanlage Mischverkehr in Tempo-30-Zone
Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone

Verbunden mit Projekt -

(5] Von-Brug-Strafie

‘ ZANS6 — von-Brug-StralRe Martinswinkelstrae bis BahnhofstraRRe

o
)
Ohlsenhof o}‘%
%
Radverkehrsanlage Schutzstreifen/Radfahrstreifen
Radabstellanlage keine
MaRnahmen Bauamt Anlage Schutzstreifen/Radfahrstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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(4} Bahnhofstrafe, Teil 1

‘ ZANS7 - Bahnhofstralle 1

w
ﬁ'uh'lm\

Thelkamp

Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRknahmen Bauamt

Verbreiterung Bahnhostral3e bis Arkaden; Anlage Radfahrstreifen

Malnahmen Ordnungsamt

Wegfall Parkplatze; Beschilderung

Verbunden mit Projekt

(8) Bahnhofstrafie, Teil 2

ZANSS8 — BahnhofstraRRe 2
@ Tedi

GarmiscH-Pane.nkirch |
ABurger, King
-

n

EnzianstraBe bis LagerhausstraRe

Radverkehrsanlage

Schutzstreifen

Radabstellanlage

Bahnhof Nord 200

MaRnahmen Bauamt

Evtl. Verbreiterung Abschnitt Enzianstr. bis Bahnhof; Anlage
Schutzstreifen; Radabstellanlage

Malnahmen Ordnungsamt

Evtl. Wegfall von Parkplatzen; Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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9) Lagerhausstrafie

‘ ZANS9 - LagerhausstraBe

‘ BahnhofstraRe bis Am Petersbad (SOWA)

=] o

\

Hostel 2962

X
<
-

' % B
"h-rﬂlj'

N
oy

Radverkehrsanlage

Mischverkehr in Tempo-30-Zone; evtl. mit Schutzstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Umbau LagerhausstraRe; Sanierung Gehfeld- und KohlstattstraRe;
Anlage Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt

Tempo-30-Zone

Verbunden mit Projekt

Umbau LagerhausstraRe in 2017; Sanierung Gehfeld- und
KohlstattstraRe in 2018
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4.3.1.8 Die westliche Achse Nord-Siid (WANS)

Nr./Kirzel 8/WANS
Funktion Zentrale und schnelle Radverbindung zwischen
den Ortsteilzentren Burgrain und Garmisch.
Anbindung von FulRgidngerzone Garmisch,
Alpspitz Wellenbad, Eisstadion und Hausberg.
Gesamtkosten Hoch
Prioritat : Hosh | _ /
NN ) Uy O "/ ’,""
%%m&i‘o Ay N
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51

o
-

’
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Tabelle 12: Liste der EinzelmaBnahmen auf der westlichen Achse Nord-Sud (WANS).

Abschnitt Kiirzel Radverkehrsanlage Lange (m) bis (...) Kosten

WerdenfelserstraRe | WANS1 | Rad- und Fullweg 430 - Feldernkopfstr. gering

1 (Burgrain) Ortsrand

Werdenfelserstrale | WANS2 | Schutzstreifen 570 - Ortsausgang mittel

2 (Burgrain) Burgrain

WerdenfelserstraRe | WANS3 | Rad- und Fullweg 1100 - Am mittel

3 (Burgrain) Ortsrand Weidlegraben

Burgstralie WANS4 | Schutzstreifen / 1380 - Loisachstr. hoch
Radfahrstreifen

Kreuzung Burg- / 4/K- Radfahrstreifen / 80 hoch bis sehr

Allee- / Loisach- und | BALF Schutzstreifen / hoch

Flrstenstralle Fahrradschleusen

FlrstenstraBe 1 WANS5 | Zweirichtungsradweg | 90 - Promenadenstr. hoch

Fiirstenstralle 2 WANS6 | FahrradstralRe + PkKW 200 - Am Kurpark gering

KlammstralRe 1 WANS7 | Mischverkehr in 180 - Hollentalstr. gering
Tempo-30-Zone

Klammstralie 2 WANS8 | Fahrradstreifen 610 - Parkplatz hoch

Wellenbad
KlammstralRe 3 WANS9 | FahrradstralSe + Bus 510 - Am Petersbad mittel (A)
(SOWA)
Ganze Achse WANS 5150

1) Werdenfelserstrafie (Burgrain), Teil 1

\ WANS1 — WerdenfelserstraRe 1

Farchant bis FeldernkopfstraBe (Burgrain)
7 v " K >

R

Radverkehrsanlage Einseitiger Rad- und FuBweg Ortsrand
Radabstellanlage keine

MaRnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | -
Verbunden mit Projekt -
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(2) Werdenfelserstrafie (Burgrain), Teil 2

‘ WANS2 - Werdenfelserstrale 2

1 O e
~ 1\

:‘."”"h
i\ V j oo

o

Radverkehrsanlage Schutzstreifen

Radabstellanlage keine

Malnahmen Bauamt Anlage Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Einbau einer Verkehrsinsel an der Kreuzung Burgrain in 2015/2016

3) Werdenfelserstrafie (Burgrain), Teil 3

WANS3 — WerdenfelserstraRe 3

T
. !
!
,

| Ortsausgang Burgrain bis Am Weidlegraben |
T 77

Galfelub,
Werdentels;
ey

Radverkehrsanlage Einseitiger Rad- und FuBweg Ortsrand
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Ubergang Schutzstreifen zum Radweg

MaRnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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4) Burgstrafie (B23), Teil 1

| WANS4 - BurgstraRe 1

Radverkehrsanlage

Schutzstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Anlage Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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(5) Fiirstenstrafie, Teil 1

‘ WANSS - FiirstenstraBe 1

Alleestralle bis Promenadenstralle

Radverkehrsanlage

Zweirichtungsradweg

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Bau des Radwegs

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

(6) Fiirstenstrafie, Teil 2

| WANSG - FiirstenstraRe 2

| PromenadenstraRe bis Am Kurpark |

Ao

Radverkehrsanlage

Fahrradstralle

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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(4} Klammstrafie, Teil 1

‘ WANS7 — KlammstraRe 1

Am Kurpark bis HéllentalstraBe

Bickerei
Tahekamp

-~
4 Beck'sStadl [T

i oS ~

17.17a

Radverkehrsanlage

Mischverkehr in Tempo-30-Zone

Radabstellanlage

Bischofseck 20 Platze

MaRnahmen Bauamt

Anlage Radabstellanlagen; Ubergang FuRgiangerzone

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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(8) Klammstrafle, Teil 2

‘ WANSS8 - Klammstralle 2 HollentalstraBe bis Alpspitz Wellenbad
LB\ “ :‘;-\\. X R |
R AN 3 4 o

jotel Zugspize

Rifgmann's
Zugshitzstube

2

et a8

5 u :
e >

o
iaﬁgeg‘a%e
a ¥ N

Radverkehrsanlage Radfahrstreifen

Radabstellanlage Schwimmbad 200 Platze

Malnahmen Bauamt Anlage Radfahrstreifen; Radabstellanlage

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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9) Klammstrafie, Teil 3

‘ WANS9 - KlammstraRle 3 ‘ Alpspitz Wellenbad bis Kochelberg

P
%3

Radverkehrsanlage FahrradstralRe, Bus zugelassen

Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt Neubau Fahrradstrale

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neubau StraBe zum Hausbergparkplatz. Noch kein konkretes Projekt

Diese Malinahme spielt fiir die Verkehrsplanung am Hausberg eine sehr wichtige Rolle. Bisher fahrt
der Skibus von der St.-MartinstraBBe durch die Alpspitzstralle und schlieBt sich somit der Route des
motorisierten Individualverkehrs an. Wahrend der Skisaison in den Wintermonaten steht der Skibus
mit dem MIV im Stau und ist deshalb wenig attraktiv fir den Skitouristen. Zudem entspricht die
bisherige Streckenfiihrung fiir die Anwohner am Kochelberg nicht den Vorschriften aus dem
Eisenbahnkreuzungsgesetz, die besagen, dass eine Stralleneinmiindung mindestens 30 m vor einer
Eisenbahnkreuzung erfolgen muss. Dies erfiillt die Sportstralle, die bisher von den Anliegern zur
Anbindung an die AlpspitzstraRe genutzt wird, nicht. Deshalb sollte fiir die Anlieger eine zusatzliche
Anbindung parallel zur Sportstrale z.B. zum Hausbergparkplatz geschaffen werden. Diese zu
schaffende Stralle konnte dann im Winter auch durch die Skibusse genutzt werden, die zudem die
FahrradstraBe der KlammstraBe nutzen kdnnten und somit dem durch den MIV produzierten Stau in
der Alpspitzstralle entgehen konnten. Der Skibus fahrt somit antizyklisch zum MIV {ber die
KlammstraRe zum Hausberg und Uber die Alpspitzstrale zuriick und wird somit durch die zu
erwartende enorme Zeitersparnis attraktiver.

Seite: 95| 195



4.3.2 Kritische Kreuzungen

Kreuzung Kiirzel Radverkehrsanlage | Betroffene MaBnahmen | Kosten
Burg- / Allee- / 1/K-BALF | Fahrradstreifen / hoch bis
Loisach- und Schutzstreifen / sehr hoch
Flrstenstrale Fahrradschleusen
Zugspitz- / AuRere 2/K-ZK Fahrradstreifen / Briicke wird neu errichtet | gering
Maxim.- und Fahrradschleuse
Kreuzeckbahnstralie
Rathauskreuzung 3/K-RP Fahrradstreifen / sehr hoch
Schutzstreifen /
Fahrradschleusen
Bahnhof-/ 4/K-BCE FahrradstraRe / hoch
Chamonix- und Schutzstreifen
Enzianstrale
Bahnhof- und St. 5/K-BM Fahrradstreifen / sehr hoch
MartinstraRe Radweg /
Fahrradschleusen
Alpspitz- / 6/K-AS Fahrradstreifen / hoch
St. MartinstralRe Schutzstreifen
Riedweg / 7/K-RWM | Fahrradstreifen Kreuzung soll zum sehr hoch
Wildenauer- und /Radweg / Kreisverkehr umgebaut
Mittenwalderstralle Schutzstreifen werden
Munchner- / 8/K-MUH | Fahrradstreifen / hoch
Unterfeld- und Schutzstreifen /
Hauptstralle Fahrradschleusen
Haupt- und 9/ K-HK Fahrradstreifen / hoch
KrottenkopfstraRe Schutzstreifen
von Brug- / 10/K- Fahrradstreifen / Inklusive Querungshilfe hoch
Hindenburg- und BHW Schutzstreifen
Wettersteinstr.
Bahnhof- und von 11/K-BvB | Fahrradstreifen / mittel
Brug-StralRe Schutzstreifen
Schorn- und 12/K-SH Fahrradstreifen / gering
Hauptstralle Schutzstreifen
Lyzeum, HauptstraRe | 13/K-LHK | Fahrradstreifen / hoch
und Kankerweg Schutzstreifen /
Fahrradstralle
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(1) Die Kreuzung Burg-, Allee-, Loisach- und Fiirstenstrafie

‘ K-BALF — Burg-, Allee-, Loisach- und Firstenstralle | Loisachbriicke 1
T e

Radverkehrsanlagen Schutzstreifen, Fahrradstralle, Zweirichtungsradweg

Malnahmen Bauamt Umbau Burg-, Fiirsten- und AlleestraRe; Zweirichtungs-Ubergang an
der Ampel zur AlleestralRe

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt -

(2) Die Kreuzung Zugspitz-, Aufiere Maximilian- und Kreuzeckbahnstrafie

‘ K-ZK — Zugspitz-, AuRere Max. und Kreuzeckbahnstr. | Loisachbriicke 2
1 ~

Deutscher
MNetterdienst
Lo
:I l,."lll ) /\
= ' 72N
f I
Radverkehrsanlagen Radfahrstreifen, Schutzstreifen
MaRnahmen Bauamt Neubau Loisachbriicke; Anlage der Radfahrstreifen/Schutzstreifen
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt Neubau der Loisachbriicke in 2019
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3) Die Rathauskreuzung

‘ K-RP — Rathauskreuzung Rathausplatz

N
D

Radverkehrsanlagen Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Fahrradschleuse
Maflnahmen Bauamt und Evtl. Verbreiterung der Kreuzung im Aufstellungsbereich; evtl.
Bauamt WM Wegfall der vorgezogenen Rechtsabbieger; evtl. Versetzung der

Signalanlagen; Anlage der Radfahrstreifen und Fahrradschleusen
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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4) Die Kreuzung Bahnhof-,Chamonix- und Enzianstrafie

K-BCE —Bahnhof-,Chamonix- und Enzianstralle

(¥

Radverkehrsanlagen FahrradstrafRe, Schutzstreifen, Radfahrstreifen

Malnahmen Bauamt Umbau der Kreuzung unter Berlicksichtigung der Vorfahrtsanderung
zugunsten der Achse Chamonix- und EnzianstralRe

MaRnahmen Ordnungsamt | Anderung der Vorfahrt zugunsten der Achse Chamonix- und
EnzianstraRRe; Beschilderung

Verbunden mit Projekt Verkehrsberuhigte Chamonixstralle in 2017

(5) Die Kreuzung Bahnhof- und St.-Martinstrafie

| K-BM — Bahnhof- und St.-MartinstraBe

ElGreco

Radverkehrsanlagen Radweg, Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Fahrradschleuse

Malnahmen Bauamt Komplettumbau der Kreuzung unter Einbeziehung des
Bahnhofsvorplatzes; Aufgrund der Komplexitat dieses
Kreuzungsbereiches wird hier die Beratungsplanung abgewartet.
MalRnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt -
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(6) Die Kreuzung Alpspitz- und St.Martinstraie

‘ K-AS — Alpspitz- und St.Martinstrafe

%
5
3
%

Skischule
Thomas
Sprenzel

Radverkehrsanlagen Radfahrstreifen

Malnahmen Bauamt Erweiterter Aufstellungsbereich auf St. Martinstrale
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt -
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(7) Die Kreuzung Riedweg, Wildenauer- und Mittenwalderstrafie

‘ K-RWM — Riedweg, Wildenauer- und MittenwalderstraRe

2 Ny

Radverkehrsanlagen Radweg, Schutzstreifen

Malnahmen Bauamt und Komplettumbau des Kreuzungsbereiches zu einem Kreisverkehr mit

Bauamt WM entsprechend gefiihrtem Radverkehr

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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(8) Die Kreuzung Miinchner-, Unterfeld- und Hauptstrafie

‘ K-MUH — Munchner— Unterfeld und Hauptstrale
1‘.-.'1'1"_-*‘1‘1‘1‘ l"l'fff‘l“l‘ff ]
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Radverkehrsanlagen Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen
MaRnahmen Bauamt und Prifung zum Umbau eines Kreisverkehrs; Priifung zur Versetzung
Bauamt WM der Signalanlage auf Hohe Unterfeld- Ferdinand Barth Str.; Bau der

Radverkehrsanlagen; Aufgrund der Komplexitat dieses
Kreuzungsbereiches wird hier die Beratungsplanung abgewartet.
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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9) Die Kreuzung Haupt- und Krottenkopfstrafie

‘ K-HK — Haupt- und KrottenkopfstralRe

Radverkehrsanlagen

Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Fahrradschleuse

MaRnahmen Bauamt und
Bauamt WM

Bau der Radverkehrsanlagen; Fahrradschleuse auf
KrottenkopfstraRe zum Linksabbiegen

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das

Staatliche Bauamt Weilheim
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(10) Die Kreuzung von Brug-, Hindenburg- und Wettersteinstrafie

‘ K-BHW — von Brug-, Hindenburg- und Wettersteinstr.
% ” . g 3

......

Radverkehrsanlagen Schutzstreifen

Malnahmen Bauamt und Aufgrund der Komplexitat dieses Kreuzungsbereiches wird hier die
Bauamt WM Beratungsplanung abgewartet.

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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(11) Die Kreuzung von Bahnhof- und von-Brug-Strafie

‘ K-BvB — Bahnhof- und von Brug-StraRe
|

u
!
!
|
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\
\
i

Ohlsenhof

Radverkehrsanlagen Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Fahrradschleuse
Maflnahmen Bauamt und Radverkehrsanlagen
Bauamt WM

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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(12) Die Kreuzung von Schorn- und Hauptstrafie

K-SH — Schorn- und HauptstralRe

Radverkehrsanlagen

Radfahrstreifen, Schutzstreifen

MaRnahmen Bauamt und
Bauamt WM

Radverkehrsanlagen

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das

Staatliche Bauamt Weilheim
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(13) Die Kreuzung von Lyzeum, Hauptstrafie und Kankerweg

‘ K-LHK — Lyzeum, HauptstralRe und Kankerweg

Radverkehrsanlagen Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Signalanlage flr FuRganger und
Radfahrer

Malnahmen Bauamt und Uberpriifung Verkehrssicherheit; Radverkehrsanlagen

Bauamt WM
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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4.4 Erganzende Mal3hahmen zu einem Radwegenetz

In diesem Kapitel werden ergdnzende EinzelmaBnahmen zur Ausgestaltung eines Radwegenetzes
beschrieben. Eine Ubersicht der MaRnahmen gibt Tabelle 14. Das entsprechende Radwegenetz ist in
Abbildung 29 dargestellt. Im Gegensatz zu den EinzelmaBnahmen der Achsen kdnnen die folgenden
EinzelmaBnahmen mehrere Radverkehrsanlagen enthalten.

MaRnahme Kiirzel Radverkehrsanlagen Liange (m) | Kosten
Schulwegachse SM-SWA | Mischverkehr Tempo-30; Mittel
Gem. Geh- und Radweg; 1030
Fahrradstralle
Verbindungsachse Ost-West | SM-VOW | Schutzstreifen Mittel
845 | (ohne ZANS
6)
Verbindungsachse Nord-Sid | SM-VNS Schutzstreifen 1440 | Mittel
Schornstrale SM-SCH Mischverkehr Tempo-30 Gering
) 785
bzw. Schutzstreifen
WettersteinstralRe 1 SM-WS1 Mischverkehr Tempo-30 470 | Gering
Fritz-Mdllerstralle SM-FMS Mischverkehr Tempo-30 Mittel
. 1210
bzw. Schutzstreifen
Bahnhofsunterfiihrung SM-BUF Zweirichtungsradweg 200 | Gering
Von-Miiller-StralSe SM-VMS Schutzstreifen 160 | Gering
RathausstralRe SM-RHS Mischverkehr Tempo-30 210 | Gering
Wettersteinstrale 2 SM-WS2 Mischverkehr Tempo-30 300 | Gering
Reitleweg SM-RTW | Rad- und FuBweg Ortsrand 525 | Gering
Hammersbacher FuBweg 2 SM-HFW | Rad- und FuBweg Ortsrand 900 | Gering
Silberackerstrae SM-SAS Mischverkehr Tempo-30; Gering
280
Gem. Geh- und Radweg
Verbindung Marienplatz und | SM-MKS | Zweirichtungsradweg; Gering
Kramerstral3e Mischverkehr Tempo-30; 365
Gem. Geh- und Radweg
MinchnerstralRe 2 SM-MS2 Schutzstreifen 1130 | Mittel
Grundschule SM-GKS Mischverkehr Tempo-30; Gering
580
Krankenhausstrale Gem. Geh- und Radweg
Verbindungen Loisachbad, SM-LSG Gem. Geh- und Radweg Mittel-hoch
Stadion und Schule am 1390
Grében
Triftstralle SM-TS Mischverkehr Tempo-30 1150 | Gering
AuenstraRe SM-AS Schutzstreifen 900 | Mittel
FuRgangerzone Garmisch SM-FGZ Gem. Geh- und Radweg — 370 Gering
temporar
Badgasse SM-BAD Mischverkehr Tempo-30; 590 Gering
Gem. Geh- und Radweg
Kindergarten Breitenau SM-KBR Mischverkehr Tempo-30 590 | Gering
Alle MaBnahmen 15420
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Fahrradstreifen

Schutzstreifen

D

Zweirichtungs-
radweg

A

Fahrradstrafe

Abbildung 29: Das Radwegenetz mit Angabe der geplanten Radverkehrsanlagen in entsprechenden Farben. Der Farbcode rechts ist in Tabelle 3 beschrieben.
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4.4.1 Mafinahmen mit Fotos

(1) Die Schulwegachse Wettersteinstrafie, Kankerweg, Lyzeum und Hindenburgstrafie (SWA)

SM-SWA — WettersteinstralRe, Kankerweg, HindenburgstraBe bis Untere LudwigstraRe
Lyzeum und Hindenburgstralle
f = o i = . vindenburg, =

)

Bilrgermelster-Schiitte-Schule
Johanneskirche
5t -mengard-Schulen

Sporthalle
Realschule

BamsabueseD

Staatliche
Realschule

=
e O
Poswtor

Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-30-Zone; Gemeinsamer Geh- und Radweg
innerorts; Fahrradstralle

Radabstellanlage Zugspitz Realschule 100; St. Irmengard Gymnasium und Realschule
300; Birgermeister-Schitte Schule 200

Malnahmen Bauamt und Bau der Radabstellanlagen

Bauamt WM

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo 30 Zone; Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim
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(2) Verbindungsachse Ost-West (VOW)

| SM-VOW - Verbindungsachse Ost-West

| HauptstraBe bis Richard-StrauR-Plat

2 |

T

—

P

L

g
g
i
H
&
£

A

Radverkehrsanlagen

Schutzstreifen

Radabstellanlage

GEP (Aldi) 100; GEP (Sport Zugspitze) 100

MaRnahmen Bauamt

Bau Radabstellanlagen; Anlage Schutzstreifen; evtl. Umbau Bahn-

Unterfiihrung

MaBnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

ZANS; Sanierung OlympiastraBe in 2018; Sanierung Chamonixstralle
in 2017; Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch

das Staatliche Bauamt Weilheim
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(3) Verbindungsachse Nord-Siid (VNS)

SM-VNS — Verbindungsachse Nord-Sid

ZugspitzstraBe bis Kreuzeckbahn

Radverkehrsanlagen

Schutzstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Anlage Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

SOWA3
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4) Die Schornstrafie

SM-SCH - SchornstralRe

Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-30-Zone bzw. Schutzstreifen

Radabstellanlage Berufsschule 100

Malnahmen Bauamt Anlage Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo 30 Zone; Beschilderung

Verbunden mit Projekt Neue Asphaltierung der B2 innerorts in 2016/2017 durch das
Staatliche Bauamt Weilheim; Sanierung GehfeldstraRe und
KohlstattstraRe in 2018

(5) Die Wettersteinstrafie 1

SM-WS1 - WettersteinstraRe 1

Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-30-Zone

Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo 30 Zone; Beschilderung; Priifung Einfahrtsverbot von der
Schornstrale

Verbunden mit Projekt -
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(6) Die Fritz-Miillerstrafie

SM-FMS - Fritz-MIIerstraBe

SchornstraRe bis Wildenauerstralle

) _ =E

Radverkehrsanlagen

Mischverkehr in Tempo-30-Zone bzw. Schutzstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Evtl. Anlage Schutzstreifen mit Parkbuchten

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Evtl. Umbau Fritz-MillerstraBe zu Tempo 30 Zone; noch kein
konkretes Projekt

(7) Die Bahnhofsunterfiihrung

‘ SM-BUF - Bahnhofsunterfiihrung ‘ BahnhofstraRRe bis OlympiastralRe

spmis gichen
\\\ N \?\\ \\ -
\

AT NN
\

i\ \\ \ A\

Bahnhof
Zugspizbahn

\\ \, '\ \ Bannnot
\|  GarmischPartenkichel
A\ e

Radverkehrsanlagen

Zweirichtungsradweg

Radabstellanlage

Zukiinftige Mobilitatsstation Bahnhof Stid 200

MaRnahmen Bauamt

Bau Radabstellanlage; Sanierung der Unterfiihrung

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

Bau der Mobilitatsstation Bahnhof Siid. Noch kein konkretes Projekt.
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(8) Die Von-Miiller-Strafie

| SM-VMS - Von-Miiller-StraRe

Radverkehrsanlagen Schutzstreifen

Radabstellanlage keine

Malnahmen Bauamt Anlage der Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung

Verbunden mit Projekt Sanierung der von-Miillerstral3e in 2019.

9) Die Rathausstrafie

‘ SM-RHS - Rathausstrale ‘ Kankerweg bis EnzianstraRe |
. - - — -

Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-30-Zone
Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | Tempo-30-Zone; Beschilderung
Verbunden mit Projekt -
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(10) Die Wettersteinstrafie 2

TOaTTESKITTIE
P , NS

Sporthalle
Realschule |

SM-WS2 - WettersteinstraRBe 2 ‘ HindenburgstraRe bis EnzianstraBe

Staatliche

N Realschule .‘\ »

ey
Bavaria
%
3
£
R —
Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-30-Zone; Gemeinsamer Geh- und Radweg
Radabstellanlage keine
Malnahmen Bauamt Absenken Bordsteine; Sanierung Gehweg zu einem Geh- und

Radweg
Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung
Verbunden mit Projekt -

(11) Der Reitleweg

‘ SM-RTW - Reitleweg Burgstralle bis MartinswinkelstraRe
] F] 1 " ‘I'-' d

Radverkehrsanlagen Rad- und FuBweg Ortsrand

Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt | Beschilderung; 6ffnen der Briicke flir Radverkehr
Verbunden mit Projekt -
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4.4.2 MafSinahmen ohne Fotos

SM-HFW - Hammersbacher FuBweg; Verbindung MOWA
und SOWA

Radverkehrsanlagen

Rad- und FuBweg Ortsrand;

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung; Offnen fiir den Radverkehr

Verbunden mit Projekt

%,

SM-SAS - Silberackerstrafle — Verbindung zwischen Fritz-
MiillerstraBe und TriftstraBe

Radverkehrsanlagen

Mischverkehr in Tempo-30-Zone; Gemeinsamer Geh- und
Radweg innerorts

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

i NS TR

SM-MKS - Verbindung Marienplatz und Kramerstralle,
MOWA kreuzend

Radverkehrsanlagen

Zweirichtungsradweg; Mischverkehr in Tempo-30-Zone;
Gemeinsamer Geh- und Radweg innerorts

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Bau des Zweirichtungsradwegs Promenadenstrale

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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n\m&:“bu%”
e

Qrgermeister-Schirtte- SONg

Wpengard-Schulen

SM-MS2 — Miinchnerstrafle 2 - Verbindung LudwigstraBe
und Hauptstralle

Radverkehrsanlagen

Schutzstreifen

Radabstellanlage

keine

MaRnahmen Bauamt

Anlage Schutzstreifen

Malnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt

=
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.EOQ =0 Isi's Goldener
RS

LSS Engel
€ &
Zuu'nv_'r:l,unk‘gb‘"
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%
Grundschule
Glashaus @
: %
)
a
. %
o

n

SM-GKS — Anbindung der Grundschule
KrankenhausstraBBe (Verbindung Bankgasse und St.
Martinstrale), Verbindung Marienplatz und
KlammstraRe (siidl. Umgehung FuBRgdngerzone)

Radverkehrsanlagen

Mischverkehr in Tempo-30-Zone; Gemeinsamer Geh- und
Radweg innerorts

Radabstellanlage

Grundschule 50

MaRnahmen Bauamt

Bau der Verbindung Krankenhausstrafle und St.
MartinstralRe

MaBnahmen Ordnungsamt

Beschilderung

Verbunden mit Projekt
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SM-LSG — Verbindungen
Loisachbad, Stadion am
Groben und Zentrum
Garmisch

h
onibad
S

4 3.; 8
Radverkehrsanlagen Rad- und FuBweg
Ortsrand; Gemeinsamer
Geh- und Radweg
innerorts
Radabstellanlage Loisachbad 50
Malnahmen Bauamt -
Malnahmen Ordnungsamt Beschilderung

Verbunden mit Projekt -

SM-TS - Triftstralle —
Verbindung zwischen
SOWA und Berufsschule

Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-
30-Zone

Radabstellanlage keine

MaRnahmen Bauamt -

Malnahmen Ordnungsamt Beschilderung

Verbunden mit Projekt -

SM-AS - Auenstrale;
Verbindung zwischen
SOWA und Klinikum

Radverkehrsanlagen [ schutzstreifen

Radabstellanlage Klinikum 100; Kainzenbad
200

MaRnahmen Bauamt Anlage Schutzstreifen;
Radabstellanlagen

Malnahmen Ordnungsamt Beschilderung

Verbunden mit Projekt -
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e SM-FGZ - FuBgingerzone
B a— P . § s

\ N = awllo; o
- % P g
f Spielbank
- .‘,:; Q ‘ Garmisch-Partenkirchen \(
G
?6 W ' Y ,. ' Landratsamt
, p
% A\ P € Garmisch
® B\ \ & HypaVereinsbank
» \ < 9 ‘
P N W Alpis Anteb %
T + ; Kebab ’
Radverkehrsanlagen Gemeinsamer Geh- und Radweg;
temporar
Radabstellanlage keine
MaBnahmen Bauamt -
MaBnahmen Ordnungsamt Beschilderung; Offnung fir
Radverkehr von 20 Uhr bis 10
Uhr

Verbunden mit Projekt -

SM-BAD - Badgasse; Verbindung
MittenwalderstraRe und

Badgasse

Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-30-Zone;
Gemeinsamer Geh- und Radweg

Radabstellanlage keine

MaBnahmen Bauamt -

MaBnahmen Ordnungsamt Beschilderung

Verbunden mit Projekt -

5 PN S SM-KBR - Verbindung AuBere

VIR * 3 _ e ¢
ey : s

/ 5

MaximilianstraBe zum
Kindergarten Breitenau

Radverkehrsanlagen Mischverkehr in Tempo-30-Zone
Radabstellanlage keine

Malnahmen Bauamt -

MaBnahmen Ordnungsamt Beschilderung

Verbunden mit Projekt -
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4.4.3 Die Beschilderung

Die Beschilderung orientiert sich am ,,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr”
(FGSV). Davon abweichend sind, wie in Bayern (iblich, die Schrift, die Pfeile und die Symbole griin (RAL
- Nr. 6024). Fir die Hauptwegweiser stehen die beiden GroRen 1000 x 250 und 800 x 200 mm zur
Verfligung. Im Interesse der Erkennbarkeit werden wir der GroRRe 1000 x 250 den Vorzug geben. Auf
den Hauptwegweisern werden oben das Fernziel und darunter das Nahziel mit entsprechender

Entfernung in km angegeben (Abbildung 30, links).

A - Stadt 2| €
%B - Dorf 35 &% ‘A;J

Bodensee- “
Eingehangte fusatz- g 59)
schilder weisen auf o il Bayernnetz
Radwen fiir Radler
den Mamen der Route, [
eine Route im Bayernnetz fiar Radler

und gogf. eine deutsehlandweite D-Route hin.

~>
ﬂ#

Abbildung 30: Links: Design des Hauptwegweisers mit unterhalb befestigten Zusatzschildern. Rechts
sind die Zwischenwegweiser dargestellt.

Fir die Zwischenwegweiser ist eine GrofRe von 250 x 250 mm ausreichend. Die Aufgabe der
Zwischenwegweiser entsprechend der Abbildung 30, rechts, ist die Bestatigung der Fahrtrichtung. Fir
die Zusatzschilder ist die GroRBe 150 x 150 mm erforderlich. Die Zusatzschilder werden unterhalb der
Hauptwegweiser angebracht (Abbildung 30, links) und sollen einerseits die Richtung in die Zentren von
Garmisch bzw. Partenkirchen weisen. Darliber hinaus wird mit lhnen die Richtung zum Bahnhof
(Mobilitatsstation) angezeigt und die Ausweisung des Touristischen Rundwegs erfolgen (Kapitel 5). Mit
Ausnahme des touristischen Rundwegs (Abbildung 31) sind noch entsprechende Piktogramme zu
entwerfen. Die entsprechenden Schilder sollen durch den 6rtlichen Bauhof hergestellt werden. Die

Beschilderung wird Zug um Zug erneuert.

Abbildung 31: Logo zur Ausweisung des touristischen Rundwegs in
Garmisch-Partenkirchen.
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4.4.4 Die Radabstellanlagen

In diesem Abschnitt werden ausschlieBlich 6ffentlich nutzbaren Radabstellanlagen beschrieben, die in
groRerem Umfang an Stellen vorgesehen werden, an denen regelméaRig eine hohe Nachfrage nach
Abstellméglichkeiten im 6ffentlichen Raum fiir Fahrrader auftritt. Eine Ubersicht dieser geplanten
Standorte gibt Tabelle 15 und Abbildung 32. Bei der Planung der Anlagen sind verschiedene Kriterien
zu bericksichtigen. So sollten diese stralRennah, leicht zugdnglich und sicher erreichbar, gut sichtbar
und einsehbar sein sowie moglichst einheitliche Gestaltungsmerkmale (Wiedererkennung) und eine
feste Rahmenanschlussmoglichkeit aufweisen. Die Bemessung und Ausstattung der Anlagen wird
sicherlich auch durch Faktoren wie die Parkdauer bestimmt. Im Falle einer langeren Parkdauer wie an
Bahnhaltestellen oder Schulen kommt so einer Uberdachung eine hohe Bedeutung zu, wihrend an
Abstellanlagen vor Einkaufgelegenheiten eine groRziigige Abmessung zum Transport von Einkdufen
sicherlich bedeutsamer ist und auf eine Uberdachung haufig verzichtet werden kann.

Zugspitz Realschule

St. Irmengard Gymnasium und Realschule
Blrgermeister-Schitte Schule
Klinikum

Kainzenbad

Loisachbad

Grundschule Krankenhausstral3e
Zukiinftige Mobilitatsstation Bahnhof Siid
Berufsschule

GEP (Aldi)

GEP (Sport Zugspitze)
Alpspitz-Wellenbad

Bischofseck

Bahnhof Nord

Schnitzschule

Partenkirchener Friedhof

Parkplatz Marienplatz

Mohrenplatz

Eingang Kurpark Spielbank
Richard-StrauB-Platz (Touristen-Information)
Hohe Sparda-Bank

Rathaus

Werdenfelsgymnasium

Stadion am Groben

Schule am Groben

Am Kurpark Nordeingang (AlleestralRe)
Garmischer Friedhof

Finanzamt

Landratsamt

Spielplatz St. Anton

LudwigstraRe

Volkshochschule
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Grundsatzlich soll flir die Bestimmung der Stellplatzanzahl folgenden Regeln gefolgt werden. Die
Bemessung der Stellplatze an Schulen erfolgt anhand der Anzahl der Schiler und betrdgt 25% der
Schiileranzahl. Fur o6ffentliche Arbeitgeber und Verwaltungen werden 25% der Mitarbeiteranzahl plus
1/3 der Kunden der Berechnung der Stellplitze zu Grunde gelegt. Ahnlich erfolgt die Berechnung der
Stellplatze vor Sportanlagen mit 10 % der Mitglieder der die Sportstdtte nutzenden Vereine. Im Falle
von offentlichen Spielplatzen wird ein Bezug zur vorhandenen Grundfliche hergestellt. Pro 50 m?
Grundflaiche wird ein Stellplatz angestrebt. Die Bemessung von Stellplatzen vor
Versorgungseinrichtungen orientiert sich mit 1 Platz pro 25 m? an der Verkaufsfliche. Die Stellplatze
fiir sonstige o6ffentliche Einrichtungen werden pauschal nach Bedarf ermittelt.

Fir die unterschiedlichen Nutzungen bieten sich die folgenden Formen des Radparkens an:
Fahrradparkhaus. Das Fahrradparkhaus bietet eine hohe Kapazitit an gesicherten Radabstellanlagen
(> 200 Platze) an zentralen Ziel- und Umsteigepunkten. In der Regel wird ein Entgelt erhoben, was eine
Bewirtschaftung durch einen Trager (z.B. Markt etc.) erfordert. Das Fahrradparkhaus kann in
Einfachbauweise ebenerdig erstellt werden und bis zu mehrgeschossiges Parken anbieten. Im
Extremfall kann auch ein automatisches Parken vorgesehen werden (flaichensparend, allerdings sehr
kostenaufwandig). Als moglicher Standort eines solchen Parkhauses kommt in Garmisch-Partenkirchen
ausschlieBlich der Bahnhofsbereich in Frage (evtl. in Verbindung mit einem P+R-Parkplatz fiir den MIV).
Radboxen. Dies sind verschlieRbare geschlossene Radabstellanlagen in der Regel fiir Einzelrdader mit
Unterbringungsmaoglichkeiten fir Radzubehor (Helme, Regenbekleidung etc.). Sie befinden sich
iberwiegend in der Niahe von Bahnhaltestellen und zentralen OPNV Haltepunkten. Die Nutzung ist in
der Regel kostenpflichtig. Eine Bewirtschaftung durch einen Trager (z.B. Markt etc.) ist erforderlich.
Uberdachte Radabstellanlagen. Uberdachte Radabstellanlagen befinden sich an OPNV-Haltepunkten
sowie an Schulen, an denen die Rader fiir langere Zeit abgestellt werden und der Witterung ausgesetzt
sind. Die iberdachten Abstellanlagen kdnnen auch als verschliebare Einheiten ausgebildet werden.
Sonderformen sind hier Quartiersgaragen, die an zentralen Standorten Radabstellmdglichkeiten fir
die Anwohner bieten. Nichtiiberdachte Radabstellanlagen. In der Regel werden hier an zentralen
Punkten mit einer Haufung des Fahrradparkens Abstellméglichkeiten angeboten. Das Angebot kann in
groReren Einheiten bis hin zu Einzelangeboten fiir einige wenige Fahrrader vorgesehen werden.

Zu den nichtiiberdachten Radabstellanlagen zdhlen auch private Angebote im StraRenraum zum
Beispiel vor Einkaufsgelegenheiten, Apotheken etc. Radabstellméglichkeiten auf privaten Flachen und
in Gebauden, deren Ausgestaltung aber nicht Gegenstand dieses Konzeptes ist. Sehr wohl ist es aber
Aufgabe dieses Konzeptes das Erfordernis von Radabstellanlagen auf privaten Grundstiicken und
Gebauden zu fordern und rechtlich bindend zu machen. Im Kontext mit der Radverkehrsférderung und
des Anspruches einer Radfahrfreundlichen Kommune ist eine entsprechende Regelung z.B. zum
baurechtlichen Nachweis von Radabstellanlagen in einer kommunalen Stellplatzsatzung unabdingbar.

Als Grundlage zur Gestaltung der Radabstellanlagen sind laut ADFC verschiedene Anforderungen zu
beachten. Der Abstand zwischen den Radern sollte mindestens 50 cm bei abwechselnder Hoch- und
Tiefstellung sowie hochstens 70 cm betragen. Der Rangierraum hinter der Parkflache ist auf
mindestens 1.80 m zu bemessen, was in der Summe letztendlich zu einem Flachenbedarf von 1,25 bis
1,3 m? pro Fahrrad fiihrt. Zudem sollen die weiteren Richtlinien des ADFC beachtet werden, der z.B.
keine einfachen und billige Vorderradhalter sowie einfache Anlehnbiigel empfiehlt, sondern robuste
Fahrradparker.
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Abbildung 32: Geplante Lage und Gré3e der Radabstellanlagen in Garmisch-Partenkirchen.
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5 Radtourismus in Garmisch-Partenkirchen

5.1 Einfihrung

Der Fahrradtourismus ist in Deutschland eines der am weitesten verbreiteten Nachfragesegmente und
erfreut sich einer zunehmenden Beliebtheit (BMWi, 2009). Nicht nur die nahezu tiberall vorhandenen
Ausitibungsmoglichkeiten, sondern auch eine hohe Umweltvertraglichkeit tragen malRgeblich hierzu
bei. Unter Fahrradtourismus werden bestehenden allgemeinen Definitionen zufolge diejenigen
Beziehungen und Erscheinungen verstanden, die sich aus der Nutzung von Fahrradern jeglicher Art
zum Zweck der Freizeit- und Urlaubsgestaltung auRerhalb des Wohnumfelds ergeben (vgl. Liebsch
2003). Inbegriffen sind hierbei sowohl Kurz- und Tagesausfliige als auch Ubernachtungsreisen. Zum
Fahrradtourismus im engeren Sinne zdhlen alle Reisen, bei denen Radfahren als Hauptmotiv fir den
Ausflug bzw. die Reise gelten kann. Festzumachen ist dies unter anderem an der Bezeichnung der
Urlaubsart als ,Fahrradurlaub” und der gleichzeitigen Angabe einer ,haufigen” Fahrradnutzung
wahrend des Urlaubs. Fahrradtourismus im weiteren Sinne bezeichnet demnach das
Beziehungsgeflecht, das sich durch die ein- oder mehrmalige Fahrradnutzung auf einem Ausflug bzw.
einer Reise ergibt, ohne jedoch Hauptanlass dafiir zu sein. Hierbei stehen andere Reisemotive
(Erholungsurlaub, Badeurlaub, Kultururlaub etc.) im Vordergrund und das Fahrradfahren wird lediglich
als eine von mehreren Aktivitaten wahrend des Urlaubs gesehen.

Laut BMWi (2009) eignet sich der genutzte Fahrradtyp — Trekkingrad, Mountainbike oder Rennrad —
als wesentliches Unterscheidungsmerkmal der radtouristischen Zielgruppen. In Abhangigkeit davon
variieren sowohl die Angebote, als auch die Praferenzen und die Reisemotivation der Radurlauber.
Tabelle 16 gibt einen Uberblick tiber die unterschiedlichen Anspriiche an Radreisen entsprechend den
drei Radurlaubstypen.

Tabelle 16: Radfahrertypologien und ihre Anspriiche (aus BMWi, 2009).

Trekkingrad-Reise/Ausflug

Mountainbike-Reise/
Ausflug

Rennrad-Reise/Ausflug

Reisemotivation

Streckenbeschaffenheit

Topografie der
Destination

Zielgruppe

Tagesetappen

Aktives Erleben und Kennenlernen
von Land und Leuten

Uberwiegend befestigte, verkehrs-
arme Radwege mit touristischer Be-
schilderung und Infrastruktur

Reliefarme, kulturell interessante
Landschaft; geringe Steigungen;
beliebt: z. B. Flusstaler

Genussradler jeden Alters von Fami-
lie mit Kind bis Senior; Interesse an
Kultur, Kulinarik, Landschaft

ca.40-60 km

Quelle: dwif 2009, eigene Darstellung nach DSV 2008

Sportliche Aktivitat (Ge-
schicklichkeit)

Unbefestigte Wege, zum Teil
auch Off-road

Zumeist bergige Landschaft;
hiigeliges bis sogar steiles
Gebiet

Sportlich ambitionierte und
trainierte Radfahrer

je nach Terrain unterschied-
lich, bis zu 50 km, 5001500
Hohenmeter

Sportliche Aktivitat (Ge-
schwindigkeit)

Asphaltierte Radwege und
verkehrsarme StrafRen fir
Hochgeschwindigkeits-
fahrten

Abwechslungsreiche Land-
schaft (flach bis bergig)

Sportlich ambitionierte und
trainierte Radfahrer; Inter-

esse an Natur und Aussicht

Tagesetappen von bis zu
iber100 km

Der in Deutschland vorherrschende Radtourist benutzt das Trekkingrad und wird somit auch als
Genussradler bezeichnet. Der typische Fahrradausflug erstreckt sich tiber 40 km, wobei die ca. 50 km
lange Anreise (einfacher Weg) zum Ausgangspunkt des Ausflugs mit einem weiteren Verkehrsmittel
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(Pkw etc.) zurickgelegt wird. Der Fahrrad-Tagesausfligler ist vorwiegend in den Sommermonaten von
Mai bis Oktober unterwegs. Er lebt in einer Partnerschaft ohne Kind, verfligt Uber ein
Uberdurchschnittliches Einkommen und gehoért der etwas fortgeschrittenen Altersgruppe (junge
Senioren) an. Die Fahrradurlauber stammen zu 95 % aus Deutschland, sind durchschnittlich 45,7 Jahre,
damit etwas jlnger als der Ubrige Deutschlandurlauber, und reisen auf dem Rad lberwiegend in
individuellen, kleinen Reisegruppen (Familien, Paare etc.). Radurlauber sind wahrend ihrer Radreise
sehr aktiv und zeigen Interesse an (fast) allen Arten von Aktivititen, im Besonderen an der
regionstypischen Kiiche. Auffallend ist die ausgepragte Kombination mit Wandern und Baden (Tabelle
17). Die Anreise erfolgt in fiinf von sechs Fallen mit dem Pkw bzw. Wohnmobil. Das Internet ist das
Informationsmedium Nummer eins. Das touristische Angebot wird insgesamt von Radurlaubern
kritischer bewertet als von anderen Urlaubern. Ausschlaggebende Motive fiir die Wahl der Destination
sind die Landschaft und die Natur, insbesondere aber auch das Angebot an Radwegen und deren
Qualitat.

Tabelle 17: Sportliche Aktivitaten der Radurlauber (aus BMWi, 2009).

Radurlau- Nicht-Rad-
ber urlauber

Wandern 57% 25%
Baden im See/Meer 42% 14%
loggen 24% n%
Nordic Walking 18% 9%

Teilnahme an oder Be-
such von Sportveranstal- 15% 8%
tungen

Quelle: Europaische Reiseversicherung AG und DZT 2008

Grundsatzlich ist festzustellen, dass bei der Destinationswahl Rad fahrender Touristen die gleichen
Bewertungsmuster gelten wie auch bei sonstigen Reisenden. Allein wegen der Moglichkeit des
Fahrradfahrens wird, abgesehen von wenigen Ausnahmen, kaum ein Tourist eine Destination wahlen.
Landschaftlicher Reiz und ein ansprechendes Kultur- und Veranstaltungsangebot sind ebenso von
Bedeutung, wie gut ausgestattete Fahrradwege und deren Beschilderung. Darliber hinaus zeigt sich
eine besondere Affinitdt bei Radurlaubern zum Wandern und der Nutzung von Bademaoglichkeiten.
Festzuhalten ist, dass das Vorhandensein attraktiver Wander- und Bademoglichkeiten ein
herausragendes Merkmal des Landkreises Garmisch-Partenkirchen ist. Beide Themen lieRen sich also
unmittelbar von dieser Destination parallel vermarkten. Weiter nutzt der durchschnittliche
Radurlauber fiir die Ubernachtung primar Ferienwohnungen. Diese sind aber gerade in Garmisch-
Partenkirchen sehr stark vertreten, was durch die Ausweisung einer Fahrraddestination Garmisch-
Partenkirchen grundsatzlich Potential einer weiteren Nutzergruppe fiir dieses Segments birgt.

An dieser Stelle muss aber auch einmal darauf hingewiesen werden, dass die Entwicklung hin zu einer
Fahrraddestination, insbesondere im Bereich Marketing, keine Aufgabe einer einzelnen Kommune sein
kann. Selbst die GroRRe eines Landkreises ist hierzu grenzwertig. Aber es ist Aufgabe der Kommunen
sich in diesen Prozess aktiv mit einzubringen, die infrastrukturellen Voraussetzungen im eigenen
Wirkungskreis zu schaffen und sich zu diesem Ziel zu bekennen. Ohne ein ganzheitliches Bekenntnis
einer Destination und ihrer touristischen Leistungstrager zum Fahrradtourismus, welches sich dann
auch in umfassenden Anpassungen des vorhandenen Angebotes und Investitionen in Angebotsliicken
duRert, wird es keine erfolgreiche Neupositionierung geben kénnen. Deshalb muss diese Entscheidung
am Anfang jeder weiteren Aktivitat fir eine Radfahrdestination Garmisch-Partenkirchen stehen.
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5.2 Allgemeine MalRnahmen

Unabhangig von der Frage der Entwicklung Garmisch-Partenkirchens zu einer Radfahrdestination
werden folgende MaRnahmen vorgeschlagen, die auf den in diesem Konzept bereits beschriebenen
MaBnahmen im Bereich Alltagsradverkehr aufbauen, um im Wesentlichen infrastrukturelle
Verbesserungen fir den Radtourismus zu erreichen:

5.2.1 Anbindung Garmisch-Partenkirchens an bestehende Radfernwanderwege
Q
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Abbildung 33: Nationale und Internationale Radfernwanderwege um Garmisch-Partenkirchen (Bayernnetz
fur Radler (http://www.bayerninfo.de/rad).

Die aktuell offiziell im Bayernnetz fur Radler verzeichneten Fernradwanderwege fiihren alle an
Garmisch-Partenkirchen vorbei und die Anbindung zu diesen Radfernwanderwegen ist teilweise nicht
vorhanden bzw. umstdndlich oder einem schlechten Zustand (Wege + Beschilderung). Ein vorhandener
Radwanderweg, der Loisachtalradweg (Wolfratshausen / Garmisch-Partenkirchen / Ehrwald), ist im
Bayernnetz nicht verzeichnet. Ein Ansatz dies zu andern erfolgt gerade durch die Zugspitzregion GmbH,
die im Auftrag des Landkreises Garmisch-Partenkirchen eine Verbesserung der Radwegesituation im
Landkreis erreichen will. Aufgabe des Marktes ist es sich dieser Initiative anzuschlielen und die
Infrastruktur in seinem Wirkungskreis auszubauen. Hierzu sind, neben dem Ausbau vorhandener
Wege, auch verschiedene neue Varianten anzudenken: Garmisch-Partenkirchen nach Reutte.
Anbindung an die Via Claudia Augusta (iber den Plansee. Hier ist vor allem das Stlick vom Plansee nach
Reutte flr den Radverkehr neu zu erschlieBen. Anbindung tiber Ehrwald vorhanden (Ertlichtigung?).
Garmisch-Partenkirchen nach Oberammergau. Anbindung an den Bodensee-Kdnigseeradweg. Neu zu
erschliefende Route. Garmisch-Partenkirchen nach Murnau. Anbindung an den Bodensee-
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Konigseeradweg. Ausbau/Ertiichtigung des vorhandenen Loisachtalradweges. Eventuell neue
Routenteile. Garmisch-Partenkirchen nach Kriin. Ertlichtigung der Anbindung an den Isarradweg.

Aktuell hat sich der Markt Garmisch-Partenkirchen im Rahmen einer Ausschreibung Klimaschutz und
Radverkehr durch das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit mit einer
Realisierung eines Radschnellweges zwischen Garmisch-Partenkirchen und Murnau beworben. Die
Federfiihrung dieser Bewerbung liegt bei der Zugspitzregion GmbH. Im Falle eines Zuschlages wiirde
eine deutlich verbesserte Anbindung an den Bodensee-Konigseeradweg moglich.

5.2.2 Ein touristischer Radrundweg durch Garmisch-Partenkirchen

Seeswance g

L »na

Abbildung 34: Mogliche Routenfuhrung fur einen touristischen Radrundweg in Garmisch-Partenkirchen
und moégliche Lage eines Themenhotels Radfahren..

Ziel dieses Radrundwanderweges, dessen mogliche Route in Abbildung 34 dargestellt ist, ist eine durch
zusatzliche Beschilderung gefiihrte Route durch den Ort, der alle wesentlichen Sehenswiirdigkeiten
des Marktes auf einer moglichst ruhigen und reizvollen Strecke miteinander verbindet. Der Hauptteil
der Route nutzt dabei die geplanten Radwegefiihrungen fiir den Alltagsradverkehr. Die Gesamtroute
lasst sich in zwei Teile aufspalten und kann somit je nach Belieben und Intensitdt des Besuches der
Sehenswiirdigkeiten an einem oder zwei Tagen abgefahren werden. Die finanziellen Mittel fir die
zusatzliche Beschilderung und die eventuell zusatzlich zum Alltagsradverkehrskonzept notwendigen
Teilausbauten fir die Radverkehrsfiihrung sollen im Rahmen des EU Projektes LEADER beantragt
werden.
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5.2.3 Ein Themenhotel ,Radfahren”

Ein wichtiger Aspekt einer Radfahrdestination ist ein speziell auf die Radfahrer abgestimmtes
Unterkunftsangebot. Wie in Kapitel 5.1 schon beschrieben, ist die erste Wahl des Radurlaubers die
Ferienwohnung. Das Hauptproblem liegt aber in der Hochsaison, wenn diese nicht mehr tageweise
vermietet werden. Genau diese Liicke sollte durch ein Themenhotel oder durch entsprechend
zertifizierte Ferienwohnungen etc. abgedeckt werden koénnen. Voraussetzung ware aber eine
entsprechende Auslastung tageweiser Buchungen in der Hauptsaison. Das bekannteste Siegel fiir ein
solches Angebot bietet der ADFC fiir Bett+Bike-Betriebe (Abbildung 35).

() bett+bike
\ adfc

Abbildung 35: ADFC Zertifizierung Bett+Bike

Neben der Moglichkeit der tageweisen Buchung auch in der Hauptsaison, ist der auf Radurlauber
abgestimmte Service ein entscheidendes Merkmal fir solche Unterkiinfte. Hierzu zdhlen fachkundige
Beratungen fiir Ausfliige bis hin zu einem Reparatur- und Ersatzteilservice, am besten direkt in der
Unterkunft. Dieses Komplettpaket lasst sich am Besten im Rahmen eines Themenhotels realisieren. Ein
solches Hotel dirfte moglicherweise in Garmisch-Partenkirchen mit den unter Punkt 1 und zwei
genannten MalBnahmen auch ohne die explizite Werbung einer Radfahrdestination ausreichende
Auslastung erfahren.
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5.3 Konzeptvorschlag Mountainbiken

Uber die letzten Jahre hat der Mountainbike-Sport weltweit stark an Popularitit gewonnen. Auch im
Werdenfelser Land spiirt man diese Verdanderung. Fir viele Einheimische und Gaste ist Mountainbiken
eine attraktive Freizeitbeschaftigung. Die offiziell daflir ausgewiesenen Routen sind dafiir aber wenig
attraktiv, so dass sich sowohl| Géaste als auch Einheimische selbst Alternativen suchen. Die damit
einhergehende ungesteuerte Parallelnutzung von Wegen hat durch die steigenden Nutzerzahlen aber
schon zu vereinzelten Konflikten geflihrt. Wir wollen daher im Folgenden die Situation im
Werdenfelser Land analysieren und Moglichkeiten fiir eine zukinftige Entwicklung aufzeigen um
Konflikte zu vermeiden und um, optional, den Tourismus im Mountainbike-Sektor zu férdern

5.3.1 Was ist Mountainbiken?

Mountainbiken hat sich von einem Hobby weniger Enthusiasten in den 80er Jahren heute zum Breiten-
und Volkssport entwickelt. Es findet sich in Deutschland kaum mehr ein Haushalt ohne Mountainbike
(MTB) und erholungssuchende Mountainbiker gehéren zum Landschaftsbild, von Flensburg bis
Garmisch-Partenkirchen. Auf nationaler und internationaler Ebene gibt es fiir ambitionierte Amateure
und Profis eine Vielzahl an Wettkampfen, mit den Hohepunkten Weltmeisterschaft und Olympische
Spiele. Die vielfaltigen Wettkampfdisziplinen spiegel auch die Differenziertheit innerhalb des MTB-
Sports wieder. Es gibt nicht den “Mountainbiker” und nicht jeder der gerne bergab fahrt ist ein
“Downhiller”. Abbildung 36 gibt einen groben Uberblick der MTB-Spielarten und ihrer Anteile im
Freizeit-Bereich.

Cross country - Race All mountain - Enduro - Tour Freeride - Downhill

N

80% |

Abbildung 36: Eine grobe Verteilung der Freizeit-Mountainbiker auf die verschiedenen Spielarten des Sports.
Links mehr bergauf orientiert. Rechts mit mehr Gewicht auf der Abfahrt. Daten aus “Perspektiven
Mountainbike Tourismus” von Thomas Giger.
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Vereinfacht, lassen sich drei Hauptkategorien definieren, die jeweils mehrere Subkategorien vereinen:

e Die eher leistungs- und bergauf orientiert Kategorie “Cross country” und “Race”, bei der meist
Fahrtstrecke, Hohenmeter und Ausdauerleistung im Vordergrund stehen. Grob geschatzt
fallen ca 5-10% der Freizeit-Mountainbiker in diese Kategorie.

e Die bergab orientierte Kategorie mit “Freeride” und “Downhill”. Hier wird oft auf Austiegshilfe
zurickgreift, da die speziellen MTBs fiir groRe Spriinge und grobes Gelauf bergab optimiert
sind. Auf diese Kategorie entfallen ebenfalls ca 5-10% der Freizeit-Mountainbiker.

e Das Gros der Freizeit-Mountainbiker findet sich in der Mitte, im Touren-Bereich, der weiter
differenziert werden kann in “All mountain” (Fokus ca. zu 50% auf Bergauf, zu 50% Bergab)
und “Enduro” (Fokus ca. zu 30% auf Bergauf, zu 70% Bergab). Dort steht meist ein
ausgewogenes Verhdltnis von bergauf und bergab, gepaart mit einem umfassenden
Naturerlebnis im Fokus. Wobei meisten eine ansprechende Abfahrt wichtig fir das
Gesamterlebnis ist.

5.3.2 Was braucht der MTB-Freizeitsportler und -Gast?

Entscheidend fiir den SpalR am Mountainbiken ist die Auswahl der zu befahrenden Wege. Idealerweise
paart sich dafiir eine, an die jeweilige Zielgruppe angepasste, sportliche Auffahrt, mit einer, ebenfalls
an die Zielgruppe angepassten, anspruchsvollen aber flissigen Abfahrt.

Gerne wird eine Auffahrt auch ab und an durch eine Aufstiegshilfe unterstiitz. Im Tourenbereich, der
den mit Abstand groRten Teil der aktiven Freizeit-Mountainbiker ausmacht, sind die eigens
erarbeiteten Hohenmeter aber immer fester Bestandteil des Gesamterlebnisses. Lediglich in der
Kategorie “Freeride” oder “Downbhill” werden bergauf fast ausschlielRlich Aufstiegshilfen genutzt.

In diesem Punkt unterscheidet sich der MTB-Sport grundsatzlich vom Ski-Sport, beim dem die
Mehrzahl der Aktiven regelmalig oder ausschlieflich auf Aufstiegshilfen zurlickgreift. Dieser
Unterschied liegt darin begriindet, dass ein MTB, bis auf wenige Ausnahmen z.B im Downhill-Sport,
grundsatzlich sehr gut dafiir geeignet ist mit Muskelkraft Hohenmeter zu machen. Im Skisport
hingegen bedarf es dafiir einer speziellen Skitourenausriistung.

Im Tourismusbereich ist fir MTB-Gaste eine Region neben dem Tourenangebot vor allem auch der
Zugang zu den notwendigen Informationen wichtig, z.B. tiber ein Web-Portal. Dartiber hinaus wird vor
Ort natdrlich eine MTB-freundliche Infrastruktur von Hotels und Geschaften benétigt.

Fir alle aktiven Freizeitsportler, ob Gast oder Einheimischer, steht aber auch immer das Naturerlebnis
mit im Fokus.

5.3.3 Miissen und diirfen MTBs auf schmalen Wegen fahren?

Flr die allermeisten Mountainbiker fallt die Vorliebe bei der Abfahrt auf sogenannte “Singletrails”, also
schmale Wege, oft auch einfach nur kurz “Trail” genannt. Diese Vorliebe zu begriinden fallt dhnlich
schwer, wie die Vorliebe des Skifahrers fir den unberiihrten Hang mit frischem Pulverschnee. Aber
auch ohne Erklarung ist klar, MTB-Sport impliziert heute immer auch das Befahren von Singletrails.

Diese Singletrails sind oft Wanderwege, aber auch alte Reit- und Karrenwege fallen in diese Kategorie.
Zum Teil werden auch neue Wege dafiir angelegt oder langst verfallene wieder reaktiviert. In vielen
Fallen werden die Wege auch parallel von FuBgadngern genutzt. Dies fiihrt zwar nur sehr selten zu
Problemen. Mit steigender Nutzerzahl, steigt aber auch die Zahl der Konflikte. Gegenseitige
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Riicksichthahme und ein respektvoller Umgang vorausgesetzt, funktioniert das Nebeneinander von
Mountainbikern und FuRgangern im Wald und im Gebirge aber sehr gut.

Zur Rechtslage schreibt das Waldgesetz fir Bayern (BayWaldG, idF der Bekanntmachung vom 22. Juli
2005, GVBI 2005, S. 313, zul. gednd. d. § 40 d. G. v. 20.12.2011, GVBI. 689) in Artikel 13.3, dass “das
Radfahren” im Wald “auf geeigneten Wegen” zulassig ist. Die Formulierung “geeigneter Weg” ist rein
rechtlich so zu verstehen, dass der Nutzer selbst entscheidet ob ein Weg geeignet ist und somit
gegeniiber dem Grundeigentliimern, auller der Duldung einer bestimmten Nutzung (z. B. Radfahren),
keine Anspriiche bestehen. Der Grundeigentimer ist daher nicht verpflichtet den Weg fiir bestimmte
Nutzungsarten auszubauen oder zu sichern. (weiter Information zur Rechtslage unter
http://www.dimb.de/)

Ein aktuelles Urteil von August 2015 des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs (11 B 14.2809) kommt
im Falle der Problematik von Wegesperrungen fiir MTBs zum Schluss: “Im Ubrigen sind aber auch
schmalere Wege bei angepasster Fahrweise weder zum Radfahren von vornherein ungeeignet noch
besteht auf ihnen stets eine erhdhte Gefahrenlage flir FuRganger. .... Es kann auch nicht von
vornherein unterstellt werden, dass sich Radfahrer - trotz sicherlich berechtigter Beschwerden in
Einzelfallen - generell nicht verkehrsgerecht verhalten und die Gebote des § 1 und des § 3 StVO
missachten wirden.”

Selbstverstandlich gilt dabei fiir Radfahrer immer Art. 28 Abs. 1 Satz 2 BayNatSchG: “Den FuBRgangern
gebihrt der Vorrang.” Dies wird auch in den “MTB Trail Rules” (dhnliche den FIS Regeln fiir die Skipiste)
klar formuliert, die dartiber hinaus in weiteren Punkten den Schutz von Weg und Natur betonen.

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass das Befahren von Singletrails integraler Bestandteil des MTB-
Sports ist. Dieses Radfahren auf schmalen Wegen ist in Bayern, bis auf zu begriindende Einzelfille,
grundsatzlich gesetzlich gestattet. Lokal kann es Sinn machen, die Parallelnutzung von Wegen
einzuschranken oder wo nétig zu unterbinden um Konflikten zwischen Radfahrer und Fullgangern vor
zu beugen. Sperrungen sollten aber mit beiden Seiten unter Ausarbeitung von Alternativen diskutiert
werden.

5.3.4 Status quo im Werdenfelser Land

Das Werdenfelser Land bietet mit seiner grandiosen Kulisse und der guten touristischen Infrastruktur
schon zwei wichtige Punkte die es fir Mountainbiker attraktiv machen. Die Auswahl an offiziell
ausgewiesenen Touren ist jedoch stark auf reine ForststraBen-Touren eingeschrankt (lila Kurve in
Abbildung 37). Singletrails finden sich in dieser Auswahl nur vereinzelt.

Uber GSP-Portale, MTB-Foren und klassischen Wanderkarten, sind jedoch viele Tourenméglichkeiten
auf Singletrails im Werdenfelser Land bekannt. Der Anspruch der meisten Touren ist jedoch, durch das
alpine Geldnde und die nicht MTB-spezifischen Wege, fiir viele Mountainbiker zu hoch (siehe graue
Kurve in Abbildung 37). Dies flihrt nicht nur zu Frust und Gefahrdung der Freizeitsportler, sondern auch
zur Schadigung der Wege, da eine saubere Fahrtechnik bei Uberforderung nicht mehr méglich ist. Zwar
|asst sich beim Mountainbiken eine schwierige Stelle leicht durch Absteigen und Schieben entscharfen,
doch die grundsatzliche Nachfrage nach leichten Singletrails (siehe schwarze Kurve in Abbildung 37)
kann im Moment im Werdenfelser Land nicht befriedigt werden.
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Abbildung 37: Geschéatzte relative Verteilung auf vier Kategorien von MTB-Touren, klassifiziert nach
technischem Anspruch bei der Abfahrt. Die Schwierigkeit nimmt von links nach rechts zu. Eingezeichnet ist
die Anzahl von mdéglichen MTB-Touren im Werdenfelser Land (graue Kurve “Angebot”), von ausgewiesenen
MTB-Touren (lila Kurve “GaPa-Tourenportal”’) und von der Nachfrage bei Freizeit Mountainbikern (schwarze

Kurve “Nachfrage”).

Die wenigen Singletrails mit eher leichtem Anspruch und kurzer Anfahrt, wie z.B. Reschberg-
Spielleitenboden-Farchant werden mangels Alternativen auch entsprechen hoch frequentiert. Dies
fihrt wiederum zu verstarkter Erosion der Wege und kann in StoRzeiten, wie z.B. an sonnigen
Wochenenden, vermehrt zu Konflikten fiihren. Dieser Umstand hat die Gemeinde Farchant im Sommer
2014 dazu veranlasst “MTB-Verbotsschilder” an den entsprechenden Wegen zu installieren. Da die
betroffenen Wege wichtige Feierabentouren fir Einheimische sind, konnte nach Riicksprache mit der
Gemeinde Farchant eine inoffizielle Duldung der Nutzung zu wenig frequentierten Zeiten (abends oder
wochentags auRerhalb der Ferienzeit) erreicht werden. Nichtsdestotrotz kam es an einigen Stellen zur
unrechtmaligen Entfernung der Schilder. Momentan gibt es aber keine konkreten Plane die
Beschilderung wieder zu erneuern, da eine Regelung nur mittels Verbotsschildern nicht sinnvoll
erscheint.

Zusammengefasst ldsst sich sagen, dass die Mehrzahl der im Werdenfelser Land vorhandenen
Singletrails zur fahrtechnisch anspruchsvollen Kategorie gehort. Fir Anfianger und leicht
fortgeschrittene Mountainbiker findet sich daher nur eine begrenzte Anzahl an Singletrails, die daher
starker frequentiert sind. Die ausgewiesenen Touren sind fast ausschlielich Forststralentouren und
damit wenig attraktiv. Der Erfolg einer Lenkung der Mountainbiker mittels Verbotsschildern an
beliebten Singletrails war bisher gering. Ein Konzept fiir die zukiinftige Vermeidung von Konflikten und
flr eine regionale Entwicklung im MTB-Bereich scheint daher sinnvoll.

5.3.5 (Grob)Konzeptvorschlag MTB Werdenfels 2020
Ausgehend von der obigen Analyse sollte eine zukiinftige Entwicklung im MTB-Bereich darauf abzielen,

ein besseres Angebot an leichten Singletrails zu schaffen und fir eine bessere Lenkung und Entzerrung
bei Wegen mit Parallelnutzung zu sorgen.

Als Ubergeordnete Grundsatze fiir den im folgenden prasentierten Konzeptvorschlag gelten:
Alle MaRnahmen sollen moglichst naturnah sein.

Das gute Miteinander von Wanderern und Mountainbikern soll geférdert werden.

Aufstiegshilfen sollen eingeplant werden, aber nicht als Grundvoraussetzung.

Potentiale und Risiken von E-MTBs miissen mit gedacht werden.
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Abbildung 38 zeigt die Grobgliederung des Konzeptvorschlags in drei Hauptpunkte. Die ersten
Malnahmen (in grin) sind dabei unabhdngig von eventuellen Bestrebungen der touristischen
Entwicklung im MTB-Bereich, wiirden dafiir aber die Grundlage bieten. Der gesamte Konzeptvorschlag
deckt dann sowohl die MTB-touristische Entwicklung als auch die Starkung des regionalen MTB-Sports
ab.

Sensibilisieren & Lenken
Bestehendes nutzen
Alternativen schaffen

Neue Infrastruktur schaffen

Aufstiegshilfe integrieren

Abbildung 38: Gliederung des dreistufigen Konzeptvorschlags

Nachfolgend sind die einzelnen Punkte und Unterpunkte des Konzepts mit zugehoriger Erlauterung
gelistet:

1. Sensibilisieren & Lenken, Bestehends nutzen, Alternativen schaffen

O Sensibilisieren: Um auf Seiten der Mountainbiker das Bewusstsein fir einen
ricksichtsvollen Umgang mit Natur, Wegen und anderen Naturnutzern zu starken, soll
an zentralen Punkten per Infotafeln iber die “DIMB-Trail Rules” (wie die FIS-Regeln im
Skigebiet) informiert werden.

O Lenken: MTB-Verbote solle vermieden werden, da viele (Einheimische) trotzdem
fahren und die Schilder nicht selten demoliert oder entwendet werden, was die
Konflikte nur verscharft. Bei notigen Verboten missen diese frihzeitig (im Tal)
kommunizieren werden (nicht erst am Traileinstieg), da derjenigen Mountainbiker der
erstmal oben ist, auch den geplanten Trail fahren wird. Darliberhinaus kdnnen
Zeitenregelungen genutzt werden um Hot-Spots in StoRzeiten zu vermeiden, z.B. MTB-
Verbot nur am WE oder nur zwischen 10:00 und 16:00 Uhr. Dies alles erfodert aber
eine offene Kommunikation der Singletrails, z.B. auch im offiziellen Tourenportal.

o Bestehendes nutzen und Alternativen schaffen: Eine Entscharfung von Hot-Spots
kann auch durch eine rdaumliche Entzerrung geschaffen werden. Auch ohne neue
Wege anzulegen, kann durch Veranderungen an bestehenden Wegen die Fahrbarkeit
und damit die Attraktivitat fir Anfanger und leicht Fortgeschrittene erhéht werden
(z.B. mittlere Teil “Eibsee-Trails” oder mittlerer Teil “Grotten-Trail” unterhalb des
Rotenkopf). Darliber hinaus kénnen Alternativen geschaffen werden indem alte,
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verfallene oder eingewachsene Wege wiederbelebt werden. Die lokale MTB-
Community bietet fiir die Wegepflege und die Wieder-ErschlieRung alter Wege gerner
ehrenamtliche Unterstlitzung an.

2. Neue Infrastruktur schaffen:

o Pumptrack: Am einfachsten lassen sich Alternativen durch neue Infrastruktur
schaffen. Um Eingriffe in die Natur zu minimieren bietet sich dafiir ein Pumptrack im
urbanen Bereich an. Ein Pumptrack ist eine “Wellenbahn” mit kleinen optionalen
Springen fir alle Altersklassen und Anspriiche. Es wird nur eine sehr kleine Flache,
Minimum ca. 10m x 30m bendétigt. Fir eine mittelgrofRe Version mit 20m x 40m
missen, je nach Eigenleistung z.B. bei Erdarbeiten durch den Bauhof, ca 20000 Euro
bis 50000 Euro kalkuliert werden. Mogliche Standorte in der Marktgemeinde
Garmisch-Partenkirchen waren am Hausbergparkplatz oder im neuen Quatier der
Bahnbrache. Ein Pumptrack liesse sich aber auch an anderer Stelle in eventuelle neuen
Grunflachen integrierten.

O Grundsatzliches zum Neubau von Trails: Ein MTB-Trail sollte nicht zu steil sein (< 10%
Gefalle) da er dadurch einfacher wird und damit eine gréRere Zeilgruppe anspricht.
AulRerdem wird so die Erosion vermindert was sich positive auf die
Instandhaltungskosten auswirkt. Grundsatzlich ist es wichtig sich beim Neubau
Unterstlitzung von Profis zu hohlen, da Erfahrung gefragt ist um einen MTB-
freundlichen Wegverlauf zu realisieren und um die Wege mit MTB-freundlicher
Drainage auszustatten. Eine Kostenabschatzung ist aber ohne konkretes Vorhaben
nicht moglich da die Kosten stark von den lokalen Gegebenheiten und Eigenleistungen
abhagen.

o Maoglicher Neubau eines Singletrails entlang einer neuen flacheren
Hausbergrodelbahntrasse: Sollte die Hausbergrodelbahn im mitteleren Teil neu und
flacher gebaut werden, so wiirde es sich anbieten in nachster Ndhe parallel einen
Singletrail anzulegen. Die neue flachere Rodelbahn wdre im Sommer gut fir die
Auffahrt mit dem MTB geeignet. Bei einem zukinftigen, im Moment noch
unwahrscheinlichen, Sommerbetrieb der Hausbergbahn kdnnte diese Singeltrail auch
in Verbindung mit einer Liftauffahrt genutzt werden.

o Maédglicher Neubau eines Singletrails entlang der Eibseebahn Gondelschneise: Ein
weiteres Gebiet in dem man in Synergie mit anderen Vorhaben einen Singletrail
anlegen konnte, ist die Gondelschneie der Eibsee-Gondel. Dort sind momentan
sowieso Bauarbeiten im Gange und die Zufahrtswege sind erschlossen. AuRerdem gibt
es entlang des eventuellen Verlaufs schon einen alten, zum Teil verwachsenen,
Wanderweg. Eine weitere Verlangerung des Singletrails in Richtung Grainau ware
auBerdem eine sinnvolle Alternative fir den hochfrequentierten breiten Kiesweg
zwischen Eibsee und Christlhitte.

3. Aufstiegshilfen integrieren

o Grundsitzliche Uberlegungen: Die meisten Mountainbiker (die ca. 80% im “Touren-
Bereich” von Abbildung 1) sind nicht auf Aufstiegshilfen angewiesen, aber
Aufstiegshilfen werden gerne angenommen. Jede populdre MTB-Region in den Alpen
bietet diese an. Das Gesamtkonzept der Region sollte aber vor einer groR angelegten
Offnung von Aufstiegshilfe schon schliissig sein, da die Offnung von Aufstiegshilfen fiir
MTBs die Zahl der Gaste sprunghaft ansteigen lassen kann. Sollte das MTB-
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5.3.6

Tourenangebot der Region darauf nicht ausgelegt sein, kénnne sich bestehende
Konflikte verscharfen und auf die umliegende Region ausstrahlen.

o Mégliche Realisierungen: Sowohl fiir den Eckbauer als auch fiir den Hausberg wurden
mogliche Verlaufe fir mehrer Singletrails grob erarbeitet, die in Kombination mit den
schon vorhandenen Aufstiegshilfen genutzt werden kénnten. Ohne einen konkreten
Rahmen fiir Finanzierung und ohne die Klarung der Verfligbarkeit von Grundstiicken
kann die Planung aber nicht konkretisiert werden. Von Seiten der BZB wurde
signalisiert, dass aus Rentabilitatsgriinden kein Sommerbetrieb am Hausberg geplant
ist.

o E-Bikes, Pedelecs, E-MTB: Durch die steigende Anzahl an Fahrradern mit elektrischem
Hilfsmotor, auch im MTB-Bereich, ist die Aufstiegshilfe heute in manchen Fallen schon
im MTB integriert. Dies 6ffnet den MTB-Sport natirlich einer groReren Zielgruppe. Fir
den MTB-Markt und den Tourismus bietet diese Entwicklung groRes Potential.
AulRerdem kann vielleicht ganz auf die Planung mit einer ortsfesten Aufstiegshilfe
verzichtet werden. Es ergeben sich jedoch auch neue Probleme, da eine natiirliche
Lenkung und die Beschriankung der Nutzerzahlen durch die Lange und Steilheit einer
Auffahrt nicht mehr moglich ist. Des Weiteren erscheint es schwierig die vom
Gesetztgeber geforderte Leistungseinschrankung von als Fahrrad geltendend E-Bikes
(Pedelecs) im Gelande zu kontrollieren.

Zusammenfassung

Mountainbiken ist Breitensport

Im Werdenfelser Land fehlen dafiir leichte und vor allem offizielle Singletrails

Wir schlagen ein dreistufiges Konzept vor um das Angebot fiir Einheimische und Gaste zu
verbessern

Wir engagieren uns gerne bei der weiteren Planung und Umsetzung

Eine konkreter Planung macht aber erst Sinn wenn die Marktgemeinde Garmisch-
Partenkirchen und die Region (Werdenfelser Land oder Zugspitzland) sich grundsatzlich fir
eine Starkung des MTB-Sports und MTB-Tourismus ausspricht
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6 Finanzierung, Priorisierung und Umsetzungsstrategie

Das vorliegende Radverkehrskonzept liefert keine fertigen Planungen, die direkt umgesetzt werden
kénnen. Es liefert eine Sammlung von Vorschlagen und Ideen, die entsprechend der gesetzten
Prioritaten zu Uberprifen, ggf. zu modifizieren, detailliert zu planen und dann umzusetzen sind. Auch
Abweichungen von Bebauungsplanen, Konflikte mit Schutzgebieten des Naturschutzes oder
Gewasserbelangen wurden noch nicht gepriift und sind im Zuge der konkreten Planung zu ermitteln
und zu l6sen. Eine Abweichung von den im Radkonzept dargestellten Lésungen oder Routen ist im
Verlauf der Planungen deshalb durchaus méglich.

6.1 Gesamtkosten und Priorisierung der Mal3nahmen

Dementsprechend wurden fiir die einzelnen MaRnahmen auch keine fundierten Kostenschatzungen
genannt, sondern lediglich der erwartete bauliche und finanzielle Aufwand grob kategorisiert. Der
Kostenrahmen fiir jede einzelne MaRnahme wurde in Kapitel 4.3 auf Seite 46 beschrieben. Noch zu
klaren sind die Kosten der Gesamtmalinahme auf der Ebene der kompletten Fahrradachse, die wichtig
ist, da man in der Regel das Konzept mit der Fertigstellung zusammenhangender Achsen realisieren
wird. Dabei entsprechen die in diesem Konzept verwendeten Kostenklassen gering, mittel, hoch und
sehr hoch den in Tabelle 18 angegebenen Kostenbereichen. Die hier fir die GesamtmaBnahmen
angegebenen Kosten beinhalten eine Beratungsplanung, eine Bauplanung sowie die Kosten der
baulichen MaRnahme an sich. Dabei sind aber auch eventuell zu erwartende Zuschiisse im Rahmen
der Radverkehrsforderung durch verschiedene externe Kostentrdger (Land, Bund etc.) bereits mit
eingerechnet. Der hier dargestellte Betrag entspricht also direkt dem verbleibenden Eigenanteil des
Marktes, der mindestens in den Haushalt eingestellt werden muss, um die MalRnahme durchfihren zu
kdénnen. Sollten wider Erwarten Forderungen ausbleiben, sind auch entsprechend héhere Kosten fiir
die jeweiligen MaBnahmen anzusetzen. Dabei ist zu beachten, dass diese Erh6hung dann durchaus
betrachtlich sein kann, da die Forderquoten in der Regel 40-70 % betragen. Ein weiterer Aspekt, der
beriicksichtigt werden muss, ist der zeitliche Versatz zwischen der Ausgabe der Haushaltsmittel und
der Riickerstattung der Forderzuschisse, die durchaus erst in den folgenden Haushalten zum Tragen
kommen kénnen. Unter Beriicksichtigung der zu erwartenden Forderungen ist insgesamt, je nach Héhe
des Forderungsanteils, mit einem Eigenanteil des Marktes Garmisch-Partenkirchen von 3-5 Millionen
Euro fiir die Realisierung des vorliegenden Radverkehrskonzeptes zu rechnen. Eventuelle
Vorleistungen wie Tempo 30 Zonen oder begleitende MaRnahmen im Bereich Service, Kommunikation
und Marketing sind dabei noch nicht bericksichtigt.

Kostenklasse Kostenbereich in EURO
Niedrig <100.000

Mittel 100.000-300.000

Hoch 300.000-600.000

Sehr hoch > 600.000

Zudem wurden aus Nutzen und Aufwand, also ohne Erganzung sonstiger Faktoren (Abhangigkeit zu
anderen Projekten, Planungsvorlauf etc.), die vier Prioritatsstufen ,niedrig, mittel, hoch und sehr
hoch” fur die angestrebte Umsetzung abgeleitet. Daraus ergibt sich nun eine Priorisierung der
Fahrradachsen, wie sie in Tabelle 19 dargestellt ist. Die hier angegebenen Kosten entsprechen den
Bereichen aus Tabelle 18. Dabei ist aber anzumerken, dass die tatsachliche Umsetzung einzelner
MaBnahmen von den obigen sonstigen Faktoren, den im Haushalt zur Verfligung stehenden Mitteln
sowie der Forderung durch externe Kostentrager abhangt.
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Tabelle 19: Priorisierung und Gesamtkosten der geplanten Fahrradachsen.

Fahrradachse Kiirzel Ldnge (m) | Kosten Prioritat
Nordliche OST-West-Achse NOWA 3520 mittel mittel
Zentrale Ost-West-Achse, Teil A | ZOWA-A 1960 hoch sehr hoch
Zentrale Ost-West-Achse, Teil B | ZOWA-B 2860 mittel niedrig
Mittlere OST-West-Achse MOWA 4970 sehr hoch hoch
Sudliche OST-West-Achse SOWA 5250 gering niedrig
Ostliche Achse Nord-Siid OANS 4800 hoch mittel
Zentrale Achse Nord-Sid ZANS 4530 mittel mittel
Westliche Achse Nord-Sid WANS 5150 hoch hoch

6.2 Umsetzungsstrategie

6.2.1 Erreichen der Ziele

In Kapitel 3 wurden verschiedene Ziele benannt, die mittels des vorliegenden Radverkehrskonzeptes
erreicht werden sollen. Wichtig ist es sich im Rahmen einer Umsetzungsstrategie sich auch Gedanken
darliber zu machen, ob ein Ziel erreicht wurde und wie dies messbar ist. Das Oberziel des Konzeptes
ist es, eine nachhaltige Radverkehrsforderung fir Garmisch-Partenkirchen in Gang zu setzen, und
somit eine Erhéhung des Radverkehrsanteils (Modal Split) zu erreichen. Hierzu sollen in erster Linie
mehr Menschen aus dem motorisierten Individualverkehr (MIV) auf das Fahrrad umsteigen (siehe auch
Abbildung 39). Zur methodischen Umsetzung sollen die Hindernisse fiir einen solchen Umstieg
bekampft werden und auf die spezifischen Bedlrfnisse der potenziellen Fahrradnutzer eingegangen
werden. Hierzu wurden drei Unterziele definiert:

1. Forderung bzw. Ausbau der Infrastruktur fiir den Radverkehr

2. Erhéhung der Akzeptanz fiir das Verkehrsmittel Fahrrad durch entsprechende
MarketingmaBBnahmen

3. Abbau vorhandener Vorteile des motorisierten Individualverkehrs (MIV)

Wahrend das erste Unterziel leicht anhand des Fortschritts der baulichen MaRnahmen hin zu einem
Radwegenetz zu iiberpriifen ist, wird die Uberpriifung der anderen Ziele zu einer Herausforderung.
Mittel der ersten Wahl werden hier Umfragen sein, wie sie durch das Fraunhoferinstitut IAO bereits
durchgefihrt wurden (Kapitel 2).

besser als erwartet ITERan=1a SVl schlechier als erwartet

Anstrengung

Atmosphdarische
Bedingungen

Komfort

Transport von
Gegenstanden

Schnelligkeit

Quelle: mobility cultura 2003. www.mobility-cultura.net

Abbildung 39: Meinungen der Autofahrerinnen, die auf das Rad umgestiegen sind. Untersuchungen in
Holland haben gezeigt, dass Autofahrerinnen, die ihr Fahrzeug zur Reparatur in die Werkstadt bringen,
vielfach das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel entdecken. Die Halfte der Umsteigerlnnen meinte
wahrend der Testphase, Rad fahren sei weniger anstrengend und schneller als erwartet. 45% gaben
an, der Transport von Gegenstdnden sei einfacher als angenommen, und immerhin 30 % fanden das
Fahrrad komfortabler als sie urspriinglich dachten.
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Ein weiteres Mittel stellt die unmittelbare Zahlung des Radverkehrs durch intelligente Signalanlagen
bzw. durch Radverkehrszahlungen dar. Diese wurden z.B. in Freiburg punktuell fir projektbezogene
Entscheidungen und in geringem Umfang auch zur Vorbereitung des dortigen Radkonzeptes
durchgefiihrt. Die Zahlergebnisse wiesen aber sehr groBe Schwankungen auf - vor allem
witterungsbedingt, aber auch durch andere, nicht immer nachvollziehbare Einflisse. Fir eine
Vergleichbarkeit missten also gleichzeitig an vielen Stellen Zahlungen durchgefiihrt werden. Da aber
Radverkehrsplanung eine klassische , Angebotsplanung” ist - die Nutzung folgt dem vorhandenen
Angebot - und somit Zahlungen auch nur eine begrenzte Aussagekraft haben, wurde dort auf solch
umfangreiche und aufwendige Zahlungen und auf die Darstellung der vorhandenen Zahlergebnisse im
Radkonzept verzichtet. Zu prifen sind aber ,Vorher - Nachher” - Zahlungen bei den geplanten
AusbaumaRnahmen des dortigen Konzeptes. Zur Nivellierung der oben erlduterten grofRen
Schwankungen missten jeweils mehrere Zahlungen durchgefiihrt werden. Auch misste durch
parallele Zdhlungen im Umfeld kontrolliert werden, ob wirklich ein Zuwachs an Radverkehr erzielt wird
oder nur eine rdaumliche Verlagerung. Es ist daher sorgfiltig abzuwéagen, ob und bei welchen
MaRnahmen dies sinnvoll ist.

Letztendlich hat man sich in Freiburg auf die Einrichtung von Dauerzihlstellen verstandigt. Diese
kénnen durchaus als Vergleichsmalistab zur Bewertung ,guter” und ,,schlechter” Tage bei einzelnen,
projektbezogenen Zahlungen herangezogen werden. Zudem dienen die eingerichteten
Dauerzahlstellen auch zur Ermittlung ,starker” und ,schwacher” Jahre und damit z.B. zur Bewertung
von Unfallzahlen. Ein weiteres Ergebnis dieser Zahlstellen ist die Erkenntnis, dass die
witterungsabhangigen Differenzen zwischen einzelnen Tagen und den Jahreszeiten zwar natiirlich
vorhanden sind, aber nicht so stark ausgepragt wie vielleicht von manchen vermutet. So fahren nach
den Ergebnissen aus Freiburg rund 30 bis 50 Prozent der Nutzer auch unter widrigen
Witterungsbedingungen und im Winter mit dem Fahrrad. Deshalb wird die Einrichtung von
Dauerzahlstellen in Garmisch-Partenkirchen angestrebt.

6.2.2 Finanzierung

Angesichts der Schuldenbremse und weil Radverkehr keine "Pflichtaufgabe" im haushaltsrechtlichen
Sinne ist, kdnnen insbesondere Kommunen die fir die Radverkehrsforderung bendtigten personellen
und finanziellen Ressourcen groRtenteils nicht aus eigener Kraft bereit stellen. Die Gemeinden sind auf
das Engagement der Lander, des Bundes, aber auch der EU, in Form von Zuschiissen angewiesen. Die
Zustandigkeit des Bundes fiir die Radverkehrsforderung betrifft tiber die BundesstralRen hinaus auch
die investiven und betrieblichen MaBnahmen in den Landern und Gemeinden im Sinne einer
Gemeinschaftsaufgabe. Denn zu den Griinden der bundesweiten Forderung des Radverkehrs gehoren
Bundeszustandigkeiten wie Gesundheitsvorsorge, Klimaschutz, Unfallverhiitung und Umweltschutz.
Als konkretes Beispiel eines finanzielle Engagement der EU ist das Projekt LEADER zu nennen, in dessen
Rahmen vor allem MalRnahmen im touristischen Bereich gute Chancen auf Férderung haben.

Idealerweise steht aber jeder Gemeinde erst einmal ein eigenes, jahrlich dotiertes Budget fir den
Radverkehr zur Verfligung. Ein extra ausgewiesenes Budget schafft Planungssicherheit und ist fiir die
Realisierung mittel- bis langfristiger Projekte von hoher Bedeutung. Angenommen, einer Gemeinde
stehen fir die Férderung des Radverkehrs jahrlich 50.000 € zur Verfligung. Welche Aktivitdten konnen
damit umgesetzt werden? Die Grafik in Abbildung 40 gibt eine Antwort auf diese Frage. Hier sind zehn
Beispiele dargestellt, die jeweils etwa einer Summe von 50.000 € entsprechen. Im Gegensatz zu
anderen Verkehrsmitteln ist die Forderung des Radverkehrs jedoch sehr kosteneffizient und sollte
allein aus finanziellen Griinden starker verfolgt werden. Ein Kostenvergleich zwischen Abstellanlagen
von Fahrradern und Pkws verdeutlicht die groRen Unterschiede.
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E,5 Kilometer

300 Meter Radweg bauen Radfahrstreifen markieren

A5 Kilometer Radwegenatz & bis T Wohnstraften
als Leitsystemn beschildern errichten und gestalten

50 dberdachte, beleuchbete

e Fahrradabstellplatze errichien

Poaol mit 50 bis 100

Leihradern einrichten 100 Radfahrtrainings anbieten

L0 Fahrrad-5ervicecheck-Tage 1 Radverkehrskoordinatorin
organisieren fiir 1,5 Jahre anstellen

Fiir die Umsetzung des vorliegenden Radverkehrskonzeptes wird mit einem Zielhorizont von 2030 ein
Zeitraum von etwa 15 Jahren veranschlagt. Die Gesamtkosten betragen in einer ersten Abschatzung
etwa 3-5 Millionen Euro. Dies erfordert einen Haushaltsansatz von mindestens 200-300 kEuro pro Jahr,
was wiederum einem Betrag von etwa 7-10 Euro pro Einwohner und Jahr bedeutet. Andere Stadte und
Gemeinden bendtigen je nach Ausgangsniveau laut nationalem Radverkehrsplan (NRVP) zwischen acht
bis 19 Euro pro Einwohner im Jahr. Dies zeigt, dass wir mit diesem Ansatz im Vergleich eher am unteren
Ende der (blichen Finanzierung von Radverkehrsinfrastruktur liegen. Zur Finanzierung des
vorliegenden Radverkehrskonzeptes sollte somit in den nachsten 15 Jahren im Durchschnitt ein
jahrlicher Haushaltsansatz von ca. 300.000 Euro zum Tragen kommen.

6.2.3 Strukturelle Anpassung

Das Thema Mobilitat ist zu Zeit in der Verwaltung des Rathauses kein separates Amt und greift somit
in die Zustandigkeit mehrerer Ressorts in der Verwaltung (Bauamt, Ordnungsamt und Kammerei)
sowie aller Entscheidungsgremien des Marktes ein. Die Umsetzung des vorliegenden
Radverkehrskonzeptes erfordert deshalb eine Strategie hinsichtlich der Schaffung neuer Strukturen
zur ressortibergreifenden Realisierung des Konzeptes. Wer entscheidet, was, wann und mit wieviel
Geld umgesetzt werden soll? Hierzu wird vorgeschlagen eine ,Lenkungsgruppe Mobilitat (Verkehr+)“
einzurichten, die jahrlich mindestens einmal tagt und folgende Aufgaben wahrnimmt:

e Definition von Malknahmen und Festlegung von Priorititen zur Umsetzung des

Radverkehrskonzeptes

e Festlegung eines Haushaltsansatzvorschlags zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

e Vorschlage zur Entwicklung von Schwerpunkten im Bereich Mobilitat

e Umsetzung von Vorschldgen des Beirates fiir Umwelt und Mobilitdt im Bereich Mobilitat und

Beauftragung von Bewertung neuer Schwerpunktkonzepte

e Vorschlage fir den Ressortiibergreifenden Haushaltsansatz im Bereich Mobilitat

e Vorschlage zur Information der Biirgerinnen und Biirger
Neben dem Referenten fir Umwelt und Mobilitdt und des zweiten Blargermeisters der Marktgemeinde
setzt sich die Gruppe aus Teilnehmern folgender Institutionen zusammen: Bauamt Markt,
Ordnungsamt Markt, Kimmerei Markt, GaPa Tourismus, Gemeindewerke Markt, Zugspitzbahn AG,
Polizeiinspektion GAP, Landratsamt GAP, Bauamt Weilheim, Beirat fiir Umwelt und Mobilitdat Markt.
Die Organisation und die Leitung der Sitzungen obliegen dem zweiten Biirgermeister der
Marktgemeinde (Verantwortungsbereich Verkehr und Tourismus). Der Sitzungsturnus, der
Teilnehmerkreis und die Inhalte kdnnen je nach Bedarf angepasst werden (evtl. Interessensverbande
wie ADFC, Elternbeirate, Seniorenbeirat etc.). Beziiglich des Radverkehrskonzeptes legt diese Gruppe
einmal im Jahr fest welche MalRnahmen des Konzeptes im darauffolgenden Jahr durchgefiihrt werden
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sollen und wie hoch der Haushaltsansatz dafir ist. Eine adaquate Haushaltsstelle ist einzurichten und
zu verwalten. Die konkrete Realisierung der MalRnahmen liegt dann federfiihrend beim Bauamt des
Marktes Garmisch-Partenkirchen, welches in Abstimmung mit dem zweiten Birgermeister und dem
Referenten fir Umwelt und Mobilitat die hierfir notwendigen Schritte plant und veranlasst. Hierzu
gehort selbstverstandlich auch die Vorbereitung der Beschlisse fiir die entsprechenden Gremien der
Marktgemeinde. Der Referent berichtet regelmaRig in den entsprechenden Ausschissen mit
Unterstltzung der Verwaltung (iber den Stand der Umsetzung des Konzeptes.

6.2.4 Reihenfolge der Umsetzungsschritte

Bezliglich des roten Fadens in der Umsetzung ist folgende Reihenfolge vorgesehen:

1.

Unmittelbar nach der Verabschiedung des Radverkehrskonzeptes werden die in Kapitel 3.1
beschriebenen ersten Voraussetzungen zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes
geschaffen. Hierzu werden durch den Referenten fiir Umwelt und Mobilitdt in Abstimmung
mit den zustdndigen Verwaltungseinheiten entsprechende Antrdge in den zustdndigen
Gremien eingebracht. In erster Linie zdhlen hierzu der Ausbau der Tempo-30-Zonen und
erste Areale mit Anliegerparken.

Im Haushalt des Marktes Garmisch-Partenkirchen sind in 2016 100.000 Euro zur Umsetzung
des Radverkehrskonzeptes vorgesehen. In einem ersten Schritt soll hier eine
Beratungsplanung ausgeschrieben werden. Ein Bliro mit langjahriger Erfahrung im Bereich
Radverkehrsplanung soll konkrete Realisierungsvorschldage fir den Radverkehr an den
dringlichsten und an neuralgischen Stellen des geplanten Radwegenetzes durchfiihren. Hier
sind in erster Linie die B2, die geplante Radverbindungsachse Zentrum Partenkirchen —
Zentrum Garmisch (incl. Rathausplatz) sowie die St. MartinstraSe im Bereich KlammstralRe
und Alpspitzstralde zu nennen. Mit den restlichen Geldern soll eine konkrete Umsetzung
eines Teilstlickes in Angriff genommen werden. Dessen Festlegung erfolgt unmittelbar nach
Kenntnis der Kosten fir die Beratungsplanung.

Die Lenkungsgruppe Mobilitat wird gegriindet und tagt erstmalig im Herbst 2016. Sie legen
die durchzufiihrenden MalBnahmen fiir 2017 fest und schlagen ein entsprechendes Budget
fir den Haushalt 2017 vor.

Voraussichtlich im Frihjahr 2017 wird das erste Teilstiick des Radwegenetzes im Rahmen
des Stadtradelns und der AOK-Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” eréffnet.
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7 Quellen

Es ist sicherlich nicht der Anspruch dieses Radverkehrskonzeptes im wahren Sinne des Wortes das ,,Rad
neu zu erfinden”. Es wird auch kein Anspruch auf eine wissenschaftliche Abhandlung begriindet.
Deshalb wurde, teilweise auch durch direkte Ubernahme von einzelnen Passagen, unmittelbar auf
zahlreiche Quellen und bestehende Literatur zurlickgegriffen, die schon vorhandene Konzepte oder
Vorschriften beschreiben.

Europdische Kommission, Fahrradfreundliche Stidte - Vorwarts im Sattel. Amt fir
Veroffentlichungen der Europaischen Gemeinschaft. Luxembourg, 1999.

ADFC Bottrop, Sicherheit von Radwegen, http://www.adfc-nrw.de/fileadmin/dateien/Bottrop/
Radverkehr/Benutzungspflicht/ Faltblatt Radwegesicherheit neu.pdf, 2008

R. Schnill e.a.: Sicherung von Radfahrern an stidtischen Knotenpunkten, Bericht der Bundesanstalt
flr Stralenwesen zum Forschungsprojekt 8952, 1992

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr. Forschungsgesellschaft fir StraRen-
und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 1998.

Kaulen, Ralf, Reintjes, Matthias und Christina Dudde, Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von
einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen innerorts.
Projektabschlussbericht, 2014

ERA, 2010; Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Arbeitsgruppe
StraBenentwurf: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — Ausgabe 2010; K&In: 2010.

Radverkehrshandbuch - Radlland Bayern. Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des
Innern (Hrsg.), 2011.

Ahrens, Gerd-Axel; Becker, Udo; Bohmer, Thomas; Richter, Falk; Wittwer, Rico, Potenziale des
Radverkehrs fiir den Klimaschutz, Umweltbundesamt (Hrsg.), 2012

ADFC Bayern, Hinweise fiir die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen. ADFC Landesverband Bayern,
www.adfc-bayern.de/abstellanlagen.htm, 2012.

Timm Fuchs, Carsten Hansen und Ludger Koopmann, Forderung des Radverkehrs in Stidten und
Gemeinden, Deutscher Stiddte- und Gemeindebund (Hrsg.), Verlagsbeilage ,Stadt und Gemeinde
INTERAKTIV“ 6_2014, 2014.

Okonomische Effekte des Radverkehrs, aus der Reihe ,Forschung Radverkehr” Deutsches Institut fiir
Urbanistik (Difu) gGmbH (Hrsg.), 2011.

Klimaschutz durch stirkere Fahrradnutzung, aus der Reihe ,Forschung Radverkehr” Deutsches
Institut fir Urbanistik (Difu) gGmbH (Hrsg.), 2011.

Wir bewegen was! Das Verkehrspolitische Programm des ADFC. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
e. V. (Hrsg.).

Freiburger Radverkehrskonzept 2020, Erlauterungsbericht, Garten- und Tiefbauamt der Stadt
Freiburg, 2012.

Seite: 142 | 195


http://www.adfc-nrw.de/fileadmin/dateien/Bottrop/%20Radverkehr/Benutzungspflicht/%20Faltblatt_Radwegesicherheit_neu.pdf
http://www.adfc-nrw.de/fileadmin/dateien/Bottrop/%20Radverkehr/Benutzungspflicht/%20Faltblatt_Radwegesicherheit_neu.pdf
http://www.adfc-bayern.de/abstellanlagen.htm

BMW:i 2009, Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland, Forschungsbericht Nr. 583,
Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie (BMW:i), September 2009.

Liebsch, Frank 2003: Praxis kompakt: Stadtetourismus, Wellnesstourismus, Fahrradtourismus.
MefRkirch.

Bayernnetz fir Radler (http://www.bayerninfo.de/rad), Oberste Baubehdrde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, fiir Bau und Verkehr vertreten durch die Zentralstelle

Verkehrsmanagement.
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8 Anhang

8.1 Die Liste aller Einzelmalihahmen

Eine Priorisierung der EinzelmaBnahmen erfolgt durch die Lenkungsgruppe Mobilitat.

Nr. | Kiirzel \ Beschreibung \ Lange (m) \ Kosten ‘ Prioritat
Fahrradachsen

1 NOWA1 Martinswinkelstrale 400 Gering

2 NOWA2 AlleestraRe 1 290 Gering

3 NOWA3 AlleestraRe 2 640 Gering

4 NOWA4 MaximilianstralRe 1 75 Gering

5 NOWAS5 MaximilianstraBe 2 960 Hoch

6 NOWAb6 AuRere MaximilianstraRe 1 | 500 Mittel

7 NOWA?7 AuRere Maximilianstrale 2 | 630 Mittel

8 ZOWA1 LudwigstraRe 260 Gering

9 ZOWA2 BahnhofstraRRe 1 250 Hoch—sehr hoch
10 ZOWA3 WettersteinstraRe 1 100 Hoch

11 ZOWA4 EnzianstraRe 450 Mittel

12 ZOWAS5S ChamonixstralRe 280 Gering

13 ZOWA6 Richard-Straul’-Platz 60 Gering

14 ZOWA7 Kurpark 130 Sehr hoch
15 ZOWAS8 Zimmermeistergasse 210 Mittel

16 ZOWA9 Mohrenplatz 190 Gering

17 ZOWAI10 ZugspitzstraRe 1 570 Mittel

18 ZOWA11 ZugspitzstraRe 2 1550 Hoch

19 ZOWA12 Ofele 670 Gering

20 MOWA1 BahnhofstraRe 2 300 Hoch—sehr hoch
21 MOWA?2 St-Martinstr. 1 680 Mittel

22 MOWA3 St- Martinstr. 2 300 Sehr hoch
23 MOWA4 St-Martinstr. 3 1850 Hoch

24 MOWAS Grainauer Weg 550 Gering
25 MOWAG6 Tegernauweg 730 Gering

26 SOWA1 WildenauerstralRe 330 Gering

27 SOWA2 Am Petersbad 4200 Gering

28 SOWA3 Kreuzeckbahnstralle 1 300 Gering

29 SOWA4 Hammersbacher FuBweg 1 | 390 Gering

30 OANS1 Ehemalige B2 1200 Mittel

31 OANS2 MinchnerstraRe 1 790 Gering

32 OANS3 Hauptstralle 1 420 Mittel

33 OANS4 HauptstraRe 2 560 Hoch

34 OANS5 Hauptstralle 3 300 Mittel

35 OANS6 HauptstraRe 4 420 Mittel

36 OANS7 MittenwalderstraRe 830 Hoch-sehr hoch
37 ZANS1 Riedwiesenstralle 430 Gering
38 ZANS2 Briicke Loisach 100 Gering
39 ZANS3 LoisachauenstraRe 520 Gering
40 ZANS4 Reschbergweg 1720 Gering
41 ZANS5 MartinswinkelstralRe 220 Gering
42 ZANS6 Von Brug-Strale 160 Mittel
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43 ZANS7 BahnhofstraRe 3 110 Hoch

44 ZANS8 BahnhofstraRe 4 420 Mittel

45 ZANS9 Lagerhausstrale 850 Gering

46 WANS1 WerdenfelserstralRe 1 430 Gering

47 WANS2 WerdenfelserstralRe 2 570 Mittel

48 WANS3 WerdenfelserstralRe 3 1100 Mittel

49 WANS4 Burgstrale 1380 Hoch

50 WANS5 FlrstenstraRe 1 90 Hoch

51 WANS6 FlrstenstraRe 2 200 Gering

52 WANS7 KlammstraRe 1 180 Gering

53 WANSS8 KlammstraRe 2 610 Hoch

54 WANS9 KlammstraRe 3 510 Mittel

Kreuzungen

55 K-BALF Burg- / Allee- / Loisach- und | - Hoch-sehr hoch
FlrstenstraBe

56 K-ZK Zugspitz- / AuRere Maxim.- | - Gering
und Kreuzeckbahnstralle

57 K-RP Rathausplatz - Sehr hoch

58 K-BCE Bahnhof- / Chamonix-und | - Hoch
EnzianstralRe

59 K-BM Bahnhof- und St. - Sehr hoch
MartinstralSe

60 K-AS Alpspitz- / - Hoch
St. MartinstralRe

61 K-RWM Riedweg / Wildenauer- und | - Sehr hoch
Mittenwalderstralle

62 K-MUH Munchner- / Unterfeld- und | - Hoch
Hauptstrale

63 K-HK Haupt- und - Hoch
KrottenkopfstraRe

64 K-BHW von Brug- / Hindenburg- - Hoch
und Wettersteinstr.

65 K-BvB Bahnhof- und von Brug- - Mittel
Stralle

66 K-SH Schorn- und Hauptstral3e - Gering

67 K-LHK Lyzeum, HauptstraRRe und - Hoch
Kankerweg

Sonstige MalRnahmen

68 SM-SWA Schulwegachse 1030 | Mittel

69 SM-VOW Verbindungsachse Ost- 845 Mittel (ohne
West ZANS 6)

70 SM-VNS V?rbindungsachse Nord- 1440 Mittel
Sud

71 SM-SCH Schornstralle 785 | Gering

72 SM-WS1 WettersteinstralRe 2 470 | Gering

73 SM-FM Fritz-Mdllerstralle 1210 | Mittel

74 SM-BU Bahnhofsunterfiihrung 200 | Gering

75 SM-VM Von-Miillerstrale 160 | Gering

76 SM-RS Rathausstralle 210 | Gering

77 SM-WS2 WettersteinstralRe 3 300 | Gering

78 SM-RW Reitleweg 525 | Gering
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79 SM-HFW Hammersbacher FuBweg 2 900 | Gering
80 SM-SAS SilberackerstraRe 280 | Gering
81 SM-MKS Verbindung Marienplatz Gering
365
und Kramerstral3e
82 SM-MS MiinchnerstralBe 2 370 | Mittel
83 SM-KS Anbindung Grundschule Gering
590
Krankenhausstral3e
84 SM-LSG Verbindungen Loisachbad, Mittel-hoch
Groben und Zentr. 590
Garmisch
85 SM-TS Triftstrale 1130 | Gering
86 SM-AS AuenstraBe 580 | Mittel
87 SM-FGZ FuRgangerzone 1390 | Gering
88 SM-BAD Badgasse 1150 | Gering
89 SM-KBR Kindergarten Breitenau 900 | Gering
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8.2 Die Sitzungsprotokolle der ,Radlgruppe Garmisch-Partenkirchen®
8.2.1 1.Sitzung: 07.01.2015

1. Treffen ,Radelgruppe Ga.-Pa.”
07.01.2015, Initiator: Dr. Stephan Thiel, Gemeinderat / Referent fiir Umwelt & Mobilitat

1) Teilnehmer: Vorstellungsrunde (alle)

e Herr Thiel Gemeinderatsmitglied / Initiator
e Frau Rehm Kreisentwicklungsgesellschaft
e Herr Hohenleitner Polizei
e Herr Berger Markt Ga.-Pa. / Ordnungsamt
e Frau Nelhiebel Werbeverband Ga.-Pa.
e  Frau Utzig-Laux Markt Ga.-Pa. / e-GAP
e Frau Moser Markt Ga.-Pa. / e-GAP
e Herr Graschberger privat
o Herr Gefrorer Gemeinderatsmitglied
e Herr Bayer IG Mountainbiker GAP (Vertretung von Herr Chwala)
o Herr Dietz Landratsamt Ga.-Pa.
e Herr Dondl Staatl. Bauamt Weilheim
e Herr Hahn (verspatet) Markt Ga.-Pa. / Bauamt
e Frau Roos-Teitscheid (verspatete) Gemeinderatsmitglied
e Frau Wagner (Protokoll) privat / Fraunhofer IAO
Es fehlten:

entschuldigt: Herren Peter Nagel / Peter Ries (GaPa-Tourismus), Herr Neuhaus (privat)

unentschuldigt: Herr GR Markus Baur (Referent fir Kinder und Jugend), Herr GR Hubert Filser
(Referent fiir Sport)

Il) Vorstellung der Tagesordnung (Hr. Thiel)
Die Tagesordnung wurde von allen angenommen (siehe Anlage EinladungRadlgruppel2-14.docx).

Ziel/Einfihrung (Hr. Thiel)

e Anvisierte Projektlaufzeit ,Konzeptionierung und Ausarbeitung Radwege” ca. 2 Jahre ->im
Anschluss / Ziel 2017: in den Marktgemeindeausschuss mit konkreten MaRnahmen zur
Umsetzung gehen

e Ganzheitliche Betrachtung: innerstadtisch, touristisch, Pendler (nicht nur Diskussion von
Radwegebau innerstadtisch)

e Mogliche Orientierung an ERA 10 zur Erarbeitung des Themas und Ausarbeitung der
Malnahmen (siehe Punkt lll Prasentation)

Kommendes Treffen

e  Mittwoch 4. Februar 2015, 19:00 Uhr im Raum Wamberg, GaPa Tourismus (ggf. wird noch
Raumanderung bekannt gegeben)
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Ill) Radverkehrskonzeption & -netzplanung (Vorstellung Hr. Thiel)

Gezeigt wurde die Prdsentation von Hrn. Haase (siehe Anlage
284 _Haase_M_Radverkehrskonzeption_Radverkehrsnetzplanung.pdf)
Schwerpunkt der Prasentation: Methode und Vorgehensweise der ERA 10

e Zu Folie 25: Benutzungspflicht
o Abb. oben ganz rechts bei DurchgangsstraRen -> nicht bei Anliegerstrafien moglich
o Ist ein Schutzstreifen & Radfahrstreifen vorhanden, so darf nicht der Gehweg benutzt
werden
o Gemeinsame Geh- & Radwege -> Ausweisung von baulicher Infrastruktur abhangig ->
es sollte eine kontinuierliche (einheitliche) Bauweise angestrebt werden
e Diskussion: Unterfiihrung Burg-StralRe -> Aufgabe des Schutzstreifen unklar
o Aufgabe des Schutzstreifens dort: durch die vorgesetzte Haltelinie vor den anderen
Fahrzeugen sollen explizit die Aufmerksamkeit auf die weiter vorne stehenden
Radfahrer gelenkt werden
e FahrradstraBe: Nutzung der StralRe von Autos und Fahrradern, wobei die Fahrradfahrer
Vorrang haben (z.B. Weilheim, TUbingen). Symbol FahrradstraRe (Referenz Difu, siehe Anlage
dem Protokoll beigefiigt)

IV) Radverkehrskonzept Freiburg 2020 (Vorstellung Hr. Thiel)

Gezeigt wurde das Radverkehrskonzept 2020 der Stadt Freiburg im Rahmen einer Prasentation (siehe
Anlage Freiburg.ppt)

Liste der zu sanierenden StralRen fiir den Markt GaPa von heute flr die kommenden 2 Jahre
vorhanden (z.B. wird die LagerhausstraRe in den kommenden 2-3 Jahren neu ausgebaut)

o offene Frage, wie soll der MIV zukiinftig im Markt Ga.-Pa. laufen bzw. wie wird dieser
bericksichtigt -> wichtiger Aspekt, der mit einfliefen muss

V) Nachhaltiges Mobilitdatskonzept Ga.-Pa. (Vorstellung Fr. Wagner)

Gezeigt wurde die Prasentation von Fr. Wagner (siehe Anlage 20150107_Fraunhofer-
IAO_Leitbildentwicklung_NMobilitat.pdf)

Schwerpunkt der Prasentation: momentan laufendes e-GAP-Verbundprojekt i.R.d. ein nachhaltiges
Mobilitatskonzept fir die Marktgemeinde Ga.-Pa. sowie MaRnahmen zur Umsetzung erarbeitet
werden. Aufgrund der Foérderinitiative wird hierbei der Baustein E-Mobilitat vertiefender betrachtet.

e Erarbeitung von Oberziele dhnlich zu denen der Stadt Freiburg (Prasentation zuvor)
e Thema ,Kramertunnel” wird am Rande mitbetrachtet als Rahmenbedingung von
unterschiedlichen Szenarien, jedoch wird nicht explizit an dem Thema , Kramertunne
gearbeitet
e Aktuellen Radwegeplan gibt es nicht fiir die Marktgemeinde
o wird soweit als mdglich im Rahmen des Projektes aufgenommen (studentische
Arbeiten)
o Schwerpunkt der Aktualisierung: innerorts (Marktgebiet Ga.-Pa.); falls Daten
auBerhalb des Marktgebietes vorhanden sind, werden diese berlicksichtigt
o Spezifikationen der Radwege werden als Attribute des Radwegeabschnitts
entsprechend aufgenommen
e Befragungsformen und Fallzahlen die im Projekt angestrebt werden
o ca. 100 100% ausgefiillte Fragebdgen pro Format

|II
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Aufbau Fragebogen: Allgemeiner Teil (Person, Alter, etc.) plus mobilitatsspezifischer
Teil

Bereits vorhanden Umfrageergebnisse aus den anderen e-GAP-Verbundprojekten
werden mit bericksichtigt

VI) Zielsetzung, Planung (offene Diskussion, alle)

e Hr. Dondl: Fiir 2015 war die komplette Asphaltierung (Sanierung) der B2 geplant

O

O O O O O

wurde auf 2016 wegen Fernwdrmeausbau, etc. zuriickgestellt

Dennoch extremer Zeitdruck -> Ausschreibung fur 2015/2016 anvisiert

B2 Fahrspuren sollten nicht fiir Radwege verengt werden
Radwegeverbreiterung nicht machbar

Einschatzung: Radschutzstreifen ggf. machbar

Modernisierung der LSA ist auch ein Pkt. um Verkehrsfluss zu erhhen &
Rickstauung zu vermeiden -> Anlagen nicht auf dem neuesten Stand (wie z.B. WLAN-
LSA Kommunikation in Weilheim) -> Alle Aspekte und Maoglichkeiten an den
Knotenpunkten der B2 sollten vor Beginn bekannt sein

Hierzu Hr. Gefrorer: Fertigstellung des Kramer-Erkundungstunnels sollte zeitnah
geschehen

e Hr. Dondl: da der Kramertunnel noch im Raum steht, wird an der B23 nicht viel gemacht

O

O
O
O

generell ist die Situation momentan schlecht einschatzbar

sobald Baurecht besteht kann mit der Umsetzung begonnen werden
Wanktunnel ist noch ganz am Anfang

Hierzu Hr. Hahn: Wenn Oberau wie angekiindigt durchgefiihrt wird und
Planungsrecht besteht, erst dann kann der Bau Kramertunnel begonnen werden

e Hr. Thiel: Vorstellung der 2 Arbeitsgruppen (Funktion und Thema: ) i.R.d. ,Radlgruppe” ->
wichtige Aspekte fiir das weitere Vorgehen:

O

Zeitplanung -> wann ist wo geplant, bzw. anvisiert? -> Sammlung aller notwendigen
Unterlagen und Studien
Aufteilung der Gruppe in Touristisches Konzept (wie sehen solche aus? ->
Angebotsseite) und Radwegenetz (wo sind Liicken, Hot Spots, Status Quo)
Kommendes Treffen: Konzepte bestehender Art & Diskussion
Hierzu Hr. Gefrorer:
= Getrennte Gruppen nicht unbedingt sinnvoll -> Gefahr der parallelen Planung
=  Auf Anmerkungen von Hrn. Dondl mehr eingehen, Betrachtung der
Hauptverkehrsader
= Na&chstes Treffen Anfang Marz zur Vorstellung der touristischen Studie
Hierzu Hr. Hahn: Reduktion der Themen von provokanten Aspekten -> Definition
Tempo 30 ausreichend ja/nein?
Hierzu Fr. Roos-Teitscheid: Gegen eine Gruppierung der Themen -> gemeinsame
Diskussion
Hierzu Fr. Rehm:
= Thema Tourismus & Radverkehr wird sich im Landkreis aufgrund des G7
verschieben
= Der Markt Ga.-Pa. sollte i.R.d. von Fr. Wagner vorgestellten Projektes das
Thema soweit als moglich angehen
=  Um hier weiterzumachen, sollte man die Ergebnisse des AP1 des besagten
Projektes abwarten
Hierzu Hr. Thiel:
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= das Ziel / der Fokus der ,Radlgruppe” liegt bei dessen Arbeiten auf die
Betrachtung des Marktgebietes
= es geht um die Erstellung eines Konzepts (freies Denken), danach erst die
Absegnung durch den Markt
o Hierzu Fr. Utzig-Laux: Aufteilung der Arbeitsgruppen in ,Radwegenetz im Ort“ und
,sportliches Fahren”
o Hierzu Herr Dietz:
= Zustimmung zu Fr. Utzig-Lauxs Vorschlag -> Unterscheidung von
Freizeitradeln und vor-Ort-Radeln (ist extrem wichtig, um auch die
Bevolkerung mitzunehmen)
= |st-Bestand sollte entsprechend genau aufgenommen werden
o Hr. Thiel: Trennung der Gruppen bei der Konzepterstellung wird fallen gelassen —
gemeinsame Erarbeitung

o Hr. Hahn: um Ist-Bestand & relevante Themen aufzunehmen
= Ein Zwischentreffen anvisieren. Was ist vorhanden? Was ist (iberhaupt
machbar? Welche Aspekte fallen weg?
= Schutzstreifen & Radstreifen werden seiner Einschatzung nach wichtige
Themen
o Hierzu Hr. Berger: Auftrag von Fr. Blrgermeisterin von Beginn an ans Ordnungsamt
gestellt, die wichtigen Einfallstralen (Bundesstralen) Radverkehrssicher machen
=  Wie geht man mit diesen Sofortumsetzungsauftragen um?
= Notwendiges (Zeit-)Fenster?
= Bsp.: Zweispurige B-StralRen notwendig -> kann kein Radweg installiert
werden -> Warum darf jedoch dort geparkt werden?
= Bsp.: Mittelinsel in der Mittenwalder StraRe
o Hr. Hahn: weiteres Thema Mischnutzung-Themen
= solche Themen sollten vorangetrieben werden, um praktische
Gegebenheiten aufzuzeichnen & zu diskutiert
o Hierzu Hr. Hohenleitner: Um einen Eindruck von Hot-Spot-Knoten erkennen zu
kénnen, missen folgende Fragen beantwortet werden
=  Wo sind aktuell die Brennpunkte im Ort?
= Wo sind die meisten Unfalle mit Radfahrern etc.?Um einen Eindruck von
Hot-Spot-Knoten erkennen zu kénnen
= Anm. Hr. Dietz: Ein Brennpunkt ist Rathausplatz
o Hierzu Fr. Roos-Teitscheid: weiteres Thema: es werden viele Begehrlichkeiten
geweckt
= Diese werden sehr subjektiv getrieben
= Frage: Wie effizient ist dies?
= Frage: Was ist denn tGberhaupt moglich, wo sind wir eingeschrankt?
= Ziel: Realisierbare Vision sollte erreicht werden
o Hr. Berger: Anmerkung zu den alteren Radfahrern
= fahren vermehrt auf Gehwegen
= z.B. Rathaus, muss auf Gehwegnutzung durch die Radfahrer achten
= Radfahrer sollten weg von den BundesstralRen

Thiel: Thema fiir das nachste Treffen: Was gibt es fiir Konzepte fir den Markt?
o 2 Moglichkeiten der Betrachtung der Herangehensweise
o Ziele der Marktgemeinde sollten vorangestellt werden
o Hierzu Fr. Rehm:
= sollte ausschlieBlich der Bestandsaufnahmen dienen
= sonstige Themen sollten zunachst zuriickgestellt werden
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o Hierzu Hr. Gefrorer: Engere Zusammenarbeit mit Markt & Fraunhofer
Datenaustausch
= Anm. Fr. Wagner: Zusammenarbeit |duft bereits
o Hierzu Hr. Hahn: Viele Studien gemacht, nichts umgesetzt, da u.a. technische
Aspekte nicht betrachtet wurden
o Anm. Hr. Thiel: Kann ein Katalog der Anforderungen (monetar & techn./baul.) zur
Verfligung gestellt werden?
= Hierzu Hr. Hahn: baulich Anforderungen -> kein Problem, das Problem liegt
in Raumordnung
= Hierzu Hr. Dietz: §45 StVo reicht aus, um die Ordnungsfrage zu kldren bzw.
diese wird dort geregelt (sieche Seminar-Unterlagen Difu; als Anlage dem
Protokoll beigefiigt)

Zusammenfassung der Diskussion

e Fiir das kommende Treffen:
o Vorstellung von bestehenden Konzepten (Verantwortlich?)
o Bauliche Voraussetzungen sollten zusammengetragen werden
o Plane und Karte des Marktes Ga.-Pa. sollten bereits zur Diskussion vorhanden sein
o Herr Hahn:
= Ziele (Quellen/Senken)-Definition sollte aus Gruppe herauskommen /
definiert werden
= Thema Radwegsicherung: Querung / markierter Aufstellbereich, etc. sollte
von Beginn an mit angesprochen und im Grundsatz diskutiert werden

Seite: 151 | 195



8.2.2 2.Sitzung: 04.02.2015

Protokoll Giber das 2. Treffen der ,,Radelgruppe Ga-Pa“

Datum: 04.02.2015

Zeit: 19:00 bis 21:30Uhr

Ort: Raum Wamberg / GaPa Tourismus

Leitung: Dr. Stephan Thiel

Protokollfihrerin:  Alexandra Roos-Teitscheid

Anwesend: Herr Thiel (Referent fir Umwelt und Mobilitat, Gemeinderat),

Herr Hohenleitner (Polizei),

Herr Berger (Markt Ga.-Pa. / Ordnungsamt),
Frau Moser (Markt Ga.-Pa. / e-GAP),

Herr Hahn (Markt Ga.-Pa. / Bauamt),

Frau Roos-Teitscheid (Gemeinderétin),

Frau Wagner (Fraunhofer 1AO),

Herr Neuhaus (privat),

Herr Filser (Referent fir Sport, Gemeinderat)

Tagesordnung:
TOP 1: Begruf3ung und Organisatorisches

TOP 2: "Radwege - ein Gefuhl fur das Machbare" (Herr Hahn, Bauamt);
Anforderungen an Stral3enbreite, Filhrungsformen, ruhenden Verkehr, Winterdienst
etc. Diskussion am Beispiel der Lagerhausstrasse

TOP 3: Inhalt bestehender alter Konzepte fur Garmisch-Partenkirchen: Agenda 21,
Gemeindeentwicklungsplan (AFI) sowie weiterer Fahrplan (Herr Thiel)

TOP 4: Brennpunkte fir den Radverkehr in Garmisch-Partenkirchen. 1.Teil:
Chamonixstrasse. Deren Gestaltung bestimmt evtl. eine Alternativtrasse zur
FuRgadngerzone Am Kurpark.

TOP 5: anschlieRende Diskussion zu weiteren Brennpunkten (Gefahrenstellen) fur
den Radverkehr in Garmisch-Partenkirchen - vertagt

Zu TOP 1: BegrufRung und Organisatorisches

Nach der Begrif3ung und Vorstellung der Tagesordnung bittet Herr Thiel alle
Teilnehmer ihre Kontaktdaten auf der versandten Ubersicht zu tiberprifen und
gegebenenfalls mittels einer Rickmeldung per Mail an Herrn Thiel zu
vervollstandigen bzw. zu korrigieren.

Nun werden die Termine flr die weiteren Treffen abgesprochen. Diese sind:
26.03.2015 19:00Uhr Raum Wamberg
27.04.2015 19:00Uhr Raum Wamberg
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Die Termine fr Mai und Juni werden in einer spateren Sitzung festgelegt. Das
Treffen im April wird vor allem fur die Interessensvertreter aus dem Bereich
Mountainbike und Freizeitsport Rad wichtig sein. Im Mai oder Juni werden die
Ergebnisse des Fraunhofer IAO vorgestellt.

TOP 2: "Radwege - ein Gefuhl fir das Machbare" (Herr Hahn, Bauamt);
Anforderungen an Stral3enbreite, Fihrungsformen, ruhenden Verkehr, Winterdienst
etc. Diskussion am Beispiel der Lagerhausstrasse

Seinen Ausfihrungen zum Thema ,Radwege — ein Gefuhl fir das Machbare” stellt
Herr Hahn, Leiter des Bauamts, folgende Grundsatze voraus: Fur Radwege und
Stral3en stehe nur der offentliche Raum zur Verfigung, d.h. von Grundstiicksgrenze
zu Grundstticksgrenze. Fur Stral3en gebe es dementsprechend kein
Planungsverfahren, sondern ein Auskommen zwischen den Grundstiicksgrenzen.
Die Bauleitplanung definiere somit den Stral3enraum.

Am Beispiel der Olympiastral3e wird dies verdeutlicht:

Hier ist der Gehweg aufgrund des Baumbestandes, wie er derzeit ist, nicht mehr
nutzbar und soll um 2 Meter erweitert werden. Da der derzeitige Stral3enraum diesen
Platzbedarf nicht bereithalt, konnte im Bebauungsplan das ,6ffentliche Wohl*
festgestellt werden. Ein Grundstickserwerb durch die Marktgemeinde in Form des
bendtigten Streifens kénnte erfolgen. Das letzte und gleichzeitig extremste Mittel
ware hier die Enteignung verbunden mit der Entschadigung der Grundstiicksbesitzer
zum Verkehrswert.

Zum mdoglichen Radwegekonzept in der Marktgemeinde stellt Herr Hahn fest, dass
die (bauliche) Umgestaltung eines gesamten Stral3enzugs wohl nicht darstellbar oder
realistisch sei. Bei AusbaumalRnahmen einer Strecke konne das Radwegekonzept
aber bericksichtigt und umgesetzt werden.

Am Beispiel der LagerhausstralRe zeigt Herr Hahn nun eine mégliche Uberlegung
auf. Dieses Gebiet fand bereits ebenfalls bei den Uberlegungen des AFI und der
Agenda Berlcksichtigung.

Fur dieses Gebiet liegt die besondere Situation vor, dass die gesamte Stral3e neu
konzipiert werden miusse. Die dabei definierten Mindestbreiten kénnten mit jeweils
1,50Meter in Form eines Schutzstreifens und 4 Meter Stral3enbreite, also gesamt 7
Meter vorgesehen werden. Der Schutzstreifen ware hierbei vom Pkw tberfahrbar.
Eine Fortsetzung dessen ware in der SchornstraRe mdaglich, da diese die
Mindestbreite biete.

Ein Vorschlag fur diesen Bereich muss in etwa 2 bis 3 Monaten vom Bauamt
erbracht werden. Die hierbei zu beachtenden und zu diskutierenden Aspekte sind
sicherlich: Sicherheit, ruhender Verkehr und Winterdienst.

Beziglich der Chamonixstral3e verweist der Bauamtsleiter auf die derzeitige
Beschlusslage, die auf absehbare Zeit keinen Umbau vorsieht. Dennoch kdnnten die
Mdoglichkeiten der kostengunstigen Markierung ausgeschopft werden. So ware ein
denkbares Konzept die Langspartner in diesem Bereich abzuschaffen und den so
gewonnenen Raum fur Radfahrer zu nutzen. Dabei sind folgende Diskussionspunkte
zu beachten:
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im Anschluf3 an die Chamonixstral3e wird der Radfahrer nicht weitergefihrt,
die Einbahnstral3enregelung der Chamonixstral3e wird im Folgebereich nicht
weitergefuhrt und der freizuhaltende Bereich ware sehr grol3.

Nun ergibt sich eine kurze Fragerunde zur Machbarkeit und Umsetzbarkeit von
Radwegen im Markt. So fragt Herr Filser, welche Stral3en tiberhaupt den Raum fur
Radfahrstreifen und Schutzstreifen haben. Laut Herrn Berger, Ordnungsamt, sei dies
in jeder Strafl’e moglich, man musse sich aber dartiber in Klaren sein, dass dadurch
immer Parkraum verloren gehe. Daraufhin wird angeregt, dass die Parkmdglichkeiten
auch nur auf einer Stral3enseite reduziert werden konnten, um diesen Raum ftr
Radfahrer zu nutzen.

TOP 3: Inhalt bestehender alter Konzepte fur Garmisch-Partenkirchen: Agenda 21,
Gemeindeentwicklungsplan (AFI) sowie weiterer Fahrplan (Herr Thiel)

Herr Thiel stellt nun die Ergebnisse und Zusammenfassung der bereits bestehenden
Konzepte des AFI und der Agenda 21 vor. Diese sind der beiliegenden Prasentation
zu entnehmen.

TOP 4: Brennpunkte fir den Radverkehr in Garmisch-Partenkirchen. 1.Teil:
Chamonixstrasse. Deren Gestaltung bestimmt evtl. eine Alternativtrasse zur
FuRgadngerzone Am Kurpark.

Als vorgezogenen TOP aus dem néachsten Treffen legt Herr Hohenleitner, Polizei
GAP, eine Radunfallstatistik vor. Die Ergebnisse und Inhalte sind der
entsprechenden Prasentation zu entnehmen. Er hebt hierbei hervor, dass der
Schwerpunkt auf den innerértlichen Gemeindestraf3en und auf Schulwegunfallen
liege. Die zu betrachtende Strecke sei der Statistik zufolge, hinsichtlich des
Interessensbereichs der einheimischen Bevolkerung, die Ost-West-Achse und
Verbindung zwischen Garmisch und Partenkirchen. Diese kbnnte eine
Radfahrerhauptroute werden, die sicher sei und gleichzeitig eine Basis fir ein
spateres Radwegenetz darstellen kénne.

Auf Grundlage eines Vorschlages von Herrn Thiel (Anlage) wird nun eine mdgliche
Ost-West-Achse erarbeitet, die als ,hohe priorisierende MalRnahme* seitens der
Radelgruppe Ga-Pa festgehalten werden soll:

Marienplatz

> Mohrenplatz

> Zimmermeistergasserl (Problem der Treppen zu 6ffentlichen Toiletten unter
Kurparkpavillon noch zu I6sen)

> ChamonixstraRe mit Schutzstreifen (am Ende der Chamonixstral3e evitl.
Abzweig/ Schutzstreifen zum Bahnhof)

> Kreuzung VR-Bank (evtl. mit Querungshilfe/Mittelinsel)

> Enzianstral3e (Kreisverkehr aufgeben)

> Enzianstral3e (Problem des Parkens in der Enzianstral3e; hier:
Handlungsbedarf laut Ordnungsamt; evtl. ware hier die Fahrradstral3e die probate
Ldsung)

> Werdenfels-Gymnasium/Wettersteinstral3e
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> Bahnhofstrale
> Ludwigstral3e

Somit: etwa Aran bis Raumer als Fu3gangerzone fahrradfrei
maoglicher Anschlusspunkt in der Nahe des Garmischer Zentrums: Loisachuferweg

Weitere zu priorisierende Achsen waren:

Alleestralle

> Martinswinkelstral3e

> Hindenburgstral3e

und

Furstenstralle

> Klammestral3e

> Weg in Freizeitbereich

Ziel der gesamten MalRnahmen misste es aber letztendlich sein, alle Achsen, soweit
maoglich, miteinander zu verbinden.

TOP 5: anschlieRende Diskussion zu weiteren Brennpunkten (Gefahrenstellen) fur
den Radverkehr in Garmisch-Partenkirchen

Dieser Punkt wird in einem der kommenden Treffen behandelt. Herr Thiel schliel3t
das Treffen.

Garmisch-Partenkirchen, 11.02.2015

Alexandra Roos-Teitscheid
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8.2.3 3.Sitzung: 26.03.2015

Protokoll zur Sitzung der Radlgruppe Garmisch-Partenkirchen
am Donnerstag, 26.03.2015 um 19:00 Uhr
im Kongresszentrum GaPa, Raum Alpspitze

anwesend:

Dr. Stephan Thiel - ST

Klaus Gefrorer - KG

Rolf Neuhaus - RN

Dr. Christoph Elschenbroich - CE
Hubert Hohenleitner - HH

Michaela Nelhiebel - MN

Wolfgang Berger - WB

Fabian Edel (Fraunhofer IAO)
Thomas Ernst (Fraunhofer IAQO) - TE
David Stiehler (GaPa Tourismus) - DS
Bettina Moser

Selina Utzig-Laux - SUL

Alexandra Roos-Teitscheid

Beginn 19:10 Uhr — Ende 22:10 Uhr

TOP 1: BegrufBung und Organisatorisches
ST begriifSt alle Anwesenden und stellt die Agenda mit allen TOPs vor.

Die Adressliste wird zur Vervollstdndigung/Korrektur herumgegeben.

TOP 2: Mdoglichkeiten der Burgerbeteiligung zum Radverkehrs- und
Radtourismuskonzept

Vorstellung von Moglichkeiten der Burgerbeteiligung durch CE (Referent fur Burgerbeteiligung des
Gemeinderates)

Hierbei Beschrankung auf lokalen, innerértlichen Radverkehr; regionaler Radverkehr (z. B. GaPa —
Murnau) bleibt aulRen vor.

Aspekte des innerdrtlichen Radverkehrs sind sehr komplex, da es zahlreiche Einflussfaktoren gibt, die
zu beriicksichtigen sind und viele Gefahrenstellen/Brennpunkte existieren. Belange des regionalen
Radverkehrs seien fachlich meist einfacher/unkomplizierter umzusetzen und im Grunde nur eine
Kostenfrage.

Bilrgerbeteiligung stellt Ergdnzung zu demokratischen Entscheidungen dar und darf nicht als deren
Ersatz angesehen werden.

dient der Information und Mitwirkung, im Grenzfall auch der Mitentscheidung der Blirger
unterschiedliche Formen: u. a. Top-Down- oder Bottom-Up-Initiativen, ...
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Workshop-Format flir unsere Zwecke hier nicht so geeignet, eher eine Art ,,Praktikum® bzw.
»Ergrindung des Terrains”

Weiter stellt CE stellt einen Umfragebogen vor, den er im August 2014 erstellt und der 1.
Blrgermeisterin vorgelegt hat (siehe Anhang). Seitens der Verwaltung/des Rathauses konnte die
Befragung nicht durchgefiihrt werden (Griinde: Aufwand/Kosten) und ist vorerst ,,in der Schublade
gelandet”.

CE zeigt Probleme von Radwegen (auf dem Gehweg) auf (Quelle: Empfehlungen des ADFC, die sich
mit eigenen Erfahrungen 1:1 decken): Zahlreiche z. T. sehr gefdhrliche Hindernisse (gelbe Sacke,
Poller, unachtsame FuRganger, Hunde bzw. Hundeleine), Rad-Geisterfahrer, schlechte Sichtbarkeit
fir Autofahrer beim Abbiegen, ggf. kein Winterdienst bzw. Lagerplatz fiir Schneehaufen etc.)
sprechen dagegen.

Radfahrstreifen/Schutzstreifen auf der Fahrbahn bieten hingegen Vorteile: die o. g. Hindernisse sind
hier nicht gegeben; Winterdienst raumt Radfahrstreifen mit; (v. a. schnelle) Radfahrer und PKW-
Verkehr passen besser zusammen als Radfahrer und FuRganger auf dem Gehweg.

=> Der ADFC rat u. a. aus o. g. generell von Radwegen in geschlossenen Ortschaften ab und empfiehlt
die Nutzungspflicht von bestehenden Radwegen abzuschaffen (dies ist wohl bereits in der
Umsetzung).

Veroffentlichungsmoglichkeiten einer Umfrage kdnnten hier konkret sein: Postweg (mitunter sehr
teuer fir Gemeinde) oder Fragebogen in der Blirgerzeitung zum Aussschneiden

Die Riickgabe ware in Boxen in Supermarkten, Sparkassen, dem Rathausbriefkasten oder als Scan per
Email denkbar.

An die Vorstellung durch CE schlief3t sich eine Diskussion an:

ST: Wunsch: Eine hier geeignete Form der Biirgerbeteiligung finden; ggf. kdnnte das Konzept auf der
nachsten Blrgerversammlung vorgestellt werden

KG: Dies weckt ggf. nicht erfillbare Erwartungen unter den Blirgern, deren Anforderungen/Winsche
dann auch umzusetzen

RN: Mit dieser Herangehensweise mache die ganze Radlgruppe keinen Sinn. Natiirlich miisse man die
Biirger sensibilisieren und informieren

DS: halt diese Form der Biirgerbeteiligung zum jetzigen Zeitpunkt bereits fir zu spat. Da das Konzept
schon auf gutem Weg sei und ein hochkaratiges Gremium daran arbeite wiirde die generelle Abfrage
von Winschen an die Birger fir Verunsicherung am eingeschlagenen Weg sorgen. Besser wére eine
gezielte Befragung mit ausformulierten Vorschldgen bzw. Ansatzen, die dann ggf. zur Auswahl
stehen.

DS beschreibt bestehende Kooperation von GaPa Tourismus mit der Hochschule Fresenius:
Studenten befragen per Tablet die Passanten z. B. in der FuRgdngerzone. Ware fir Zwecke der
Radelgruppe ggf. auch denkbar. Auf Wunsch des Gremiums konnte er Kontakt herstellen.

HH erklart: Es gibt Wiinsche der Biirger wie z. B. ein verniinftiges Radwege-Ortsnetz und die gute
Verbindung der beiden Ortsteile. Bei dieser Priorisierung sollte man als rotem Faden bleiben.
Sinnvoll ware der Versuch, die Bedirfnisse der Bevilkerung mit denen des Tourismus/der Gaste zu
kombinieren.

KG bekraftigt Ansatz von DS: Was wiirde die Bevolkerung zu konkret ausgearbeiteten
Vorschlagen/Alternativen sagen? Abstimmungsmaglichkeiten: Ja/Nein
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ST: Es gibt Uberlegungen, die ChamonixstraRe in beide Richtungen fiir PKW befahrbar zu machen
(EinbahnstralRe entfernen). Die Entscheidung hiertiber wiirde in den entsprechenden Gremien im
Rathaus zuriickgestellt bis ein Radwegekonzept vorliegt.

WB: Trennung von FuBgdngern und Radfahrern generell sehr sinnvoll!

Die angedachte Aufhebung der EinbahnstraRe in der ChamonixstraBe wiirde hierbei fiir den Auto-
und Radverkehr an der Kreuzung mit der OlympiastralRe jedoch groRe Umsetzungsprobleme mit sich
bringen.

CE erwahnt, dass es Fordertopfe gebe auf Landes- und Bundesebene, mit deren Hilfe man ein
Ortskonzept erarbeiten kénne.

MN fragt ob es in GaPa Brennpunkte gibt, zu denen Beschwerden tber Radfahrer/Radverkehr
vorliegen. Hier sollte man anfangen u. entzerren.

ST verweist auf Unfallstatistik, die im vorangegangenen Treffen der Radl-AG von Hr. Hohenleitner
dargestellt wurde.

TE fragt, ob es eine Erhebung lber das bestehende Wegenetz, Bedarfe, Nutzungszwecke etc. gibt.
ST verweist auf Konzept des AFI (Alpenforschungsinstitut) aus dem Jahr 1995. Dariber hinaus gebe
es nichts Nennenswertes.

ST stellt die Frage nach der Vernetzung der Radl-AG und des Mobilitdtskonzept-Projekts (e-GAP 2030
Markt GaPa und Fraunhofer IAO) in den Raum: Man kdnnte Fragen, die fiir das Radewegenetz-
Konzept relevant waren mit in den Fragenkatalog fiir geplante Befragungen im Rahmen des e-GAP
2030-Projekts mit aufnehmen bzw. von deckungsgleichen Fragestellungen profitieren => somit ware
eigenstandige, zusatzliche Befragung durch die Radl-AG nicht nétig.

HH beflirwortet dies und schlagt vor, die Fragen der ersten 1,5 Seiten aus dem von CE erstellten
Fragebogen zu (ibernehmen (die Verwendung des (brigen Teils des Fragebogens wiére an dieser
Stelle/zu diesem Zeitpunkt nicht sinnvoll).

Es kommt die grundsatzliche Frage auf: ,Birgerbeteiligung: JA/NEIN?“ bzw. weiter ,,Zu welchem
Zeitpunkt?“ und , In welcher Form?“

ST fasst Diskussion zusammen und beantwortet o. g. Fragen damit: Zu diesem Zeitpunkt keine
»Wunschliste” mehr durch offene Befragung. Ziel: konkrete, in der Radl-AG erarbeitete Vorschlage
durch eine Bedarfsabfrage unter den Birgern validieren bzw. korrigieren lassen.

Er bittet TE, DS und HH dennoch, sich zur Abstimmung einiger Fragen, die in den e-GAP 2030-
Fragenkatalog aufgenommen werden kénnen, zu treffen.
Dies wurde von den Anwesenden ohne Gegenstimme beflirwortet.

TOP 3: Aktualisierung des Fahrplans zur Konzepterstellung

ST berichtet, dass der neu geschaffene Beirat fir Umwelt und Mobilitdt am 27. April (unmittelbar vor
dem nachsten Termin der Radl-AG) seine konstituierende Sitzung haben wird. Der Beirat und die
Radl-AG werden dann den Vortrag von Dr. Ralf Kaulen ,Radverkehrsférderung in GAP“ héren.

Fahrplan 1. Jahreshilfte 2015

Mai (voraussichtlich 21.05.): Radtourismuskonzept
Impulsvortrag von GaPa Tourismus wiinschenswert => DS stellt Informationen zusammen; die
Mountainbike-Interessensgruppe soll auch dabei sein
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zentrale Fragestellungen werden sein: ,,Was wollen wir (Pumptrack, Themenhotel, Radwandern
etc.)?” sowie die Kldarung der resultierenden Anforderungen an Infrastruktur und an das
Radwegenetz.

Juni (voraussichtlich 23.06.): Radwegenetz (MaRnahmenbeschreibung/weitere Brennpunkte)

Juli (voraussichtlich 23.07.): MaRnahmenplan Radwegenetz

Idee: Blrgerversammlung Ende 2015 zur 6ffentlichen Vorstellung der Konzepte nutzen; dann in
entsprechende Gremien/Ausschiisse im Rathaus gehen

TOP 4: Radverkehrsfiuihrung

Brennpunkte: Bereiche mit anstehenden TiefbaumalRnahmen (AlleestralRe, B2
(Hauptstrasse+Mittenwalder StralRe), Chamonix-StraRe, von-Brug-StralRe + FulRgangerzone,
LagerhausstralRe (Bahnhof), Dr. Wigger Str.

ST fasst die Ergebnisse der letzten Sitzungen zusammen:

Brennpunkt FuBgangerzone:

Die FuRgangerzone soll nur noch nachts und zu Zeiten des Lieferverkehrs mit dem Fahrrad befahrbar
sein. Flr alle anderen Zeiten wird ein reiner Fahrrad-Bypass liber die Zimmermeistergasse bis
Flrstenstrasse eingerichtet. Anschliefend Fiihrung mit Vorrang bis zum Mohrenplatz, dann links Ri.
Marienplatz bzw. rechts bis zur Promenadenstrasse. Zukiinftige echte FuRgangerzone je nach
Streckenfiihrung zwischen Mohrenplatz (H6he Pano) oder Marienplatz und Richard-StrauRplatz
(H6he Pavillion / Haus Raumer). Als weitere Fahrradachse (Nord-Sud) ist die Fiirstenstrasse (ab
Alleestrasse) und komplette KlammstraRe vorgesehen. Diese kreuzt die FulRgangerzone. In diesem
kurzen Teilstlick nur schieben erlaubt.

Brennpunkt Chamonixstrasse/Enzianstrasse:

Die Chamonixstrasse ist ein zentraler Baustein in der Ost-West-Achse fir den zukiinftigen
Radverkehr. Um konsequent zu bleiben, ist die Einrichtung einer echten FuRgédngerzone ohne
Radverkehr deshalb hier nicht méglich. Wir unterstiitzen eine verkehrsberuhigte Zone. Der
zusatzliche Parksuchverkehr soll vermieden werden indem es dort keine Stellpldtz mehr fir normale
PkW gibt (ausweichen in GEP-Parkhaus). Parkgelegenheit nur noch fiir Lieferverkehr. Die Ost-West-
Achse soll im Anschluss Uber die Enzianstrasse mit Vorrang an der Kreuzung Bahnhofstrasse und
Partnachstrasse (Kreisel wird riickgebaut) in Richtung Werdenfelsgymnasium weiter gefiihrt werden.
Fihrungsform ist hier Mischfiihrung mit Vorrang Fahrrad. Halteverbot im Bereich Partnachbriicke bis
Gymnasium.

Fir MaRnahmenplan werden die Streckenflihrungen in Abschnitte unterteilt und detailliert
beschrieben (Fihrungsform, Umbaumalnahmen, Kosten, Dringlichkeit)

Diskussion heutige Sitzung: Brennpunkt B2

HH erlautert zur Mittenwalder Stral3e:
Die B2 soll in voller Lange im Ortsgebiet GaPa (Am Briinnl bis Hohe Wildernauer StralRe) erneuert
werden.
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ST: Grundsatzliche Frage: Soll diese TiefbaumaRBnahme genutzt werden, um einen beidseitigen
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen in voller Lange anzubringen (die Fahrspur flir PKW waére hierbei
einspurig)?

HH: Einzelne Mittelinseln als Uberquerungshilfe fiir Fukganger wiren in Héhe der Wildenauer StralRe,
dem neuen Orterer Getrankemarkt sowie auf Hohe der Ampel bei der Shell-Tankstelle sinnvoll.

DS fragt, ob es Best Practice-Beispiele gibt, von denen wir Kenntnis haben bzw. ob es Kontakte zu
Kommunen dhnlicher Grofte mit ahnlichen Problemen gibt.

WB: es ist schwer eine vergleichbare Kommune, die von zwei Bundesstrassen durchschnitten wird im
Alpenraum zu finden.

ST: Jorg Hahn hat aber die Absicht hier mal beim Stadtetag nachzuhaken.

Problemfeld im Rahmen der B2: Rathauskreuzung/SchnitzschulstraRe (hierzu wurden keine weiteren
Details besprochen) — soll als frage fiir den Vortrag von Herrn Kaulen formuliert werden.

Das Staatl. StraRenbauamt Weilheim mdchte die Ampelschaltung der Ortsdurchfahrten St. Martin-
Str. und ZugspitzstraBe automatisieren und damit optimieren. Dies wird in Murnau bereits praktiziert
und lauft nach anfanglichen Schwierigkeiten gut.

Zur besseren Radverkehrsfiihrung ist ein Riickbau der Mittelbebauung in der Mittenwalder Strasse in
Erwagung zu ziehen (méglichst unter Beriicksichtigung der o. g. Mittelinseln als Uberquerungshilfe
flr FuRganger).

Ein weiteres Problemfeld ist der Bereich KrottenkopfstraRe/Hindenburgstralle bei abgeschalteter
Ampel (nachts)

Letztendlich wurde eine B2 mit zwei Fahrstreifen und jeweils einem Schutzstreifen fiir Radverkehr
favorisiert. Bzgl. Halteverbot und Umsetzung der geeigneten Fiihrungsform fiir den Radverkehr sowie
zur Beurteilung der Problembereiche (Kreuzungen) wird ein Ortstermin mit Hrn. Dondl (Staatl.
StraRenbauamt Weilheim) und Hr. Dietz (Landratsamt) vorgeschlagen. Aufgrund der Vorbereitungen
zum G7-Gipfel, wegen der diverse Amter und Personen stark eingespannt sind, ist dies evtl. erst nach
dem G7-Gipfel moglich.

Ein Termin soll moglichst bald gefunden werden.

Nach den Erkenntnissen, die man sich von der Ortseinsicht erhofft, ware die Vorstellung im
Hauptausschuss der nachste Schritt.

In der nachsten Sitzung soll Giber weitere Brennpunkte wie LagerhausstraRe, AlleestraBe/Bichlerhof
sowie Uber die Dr.-Wigger-Str. diskutiert werden.

Die néachste Sitzung wird am Montag, den 27. April 2015 stattfinden.

Protokoll: Selina Utzig-Laux
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8.2.4 Aufierordentliche Sitzung: 27.04.2015

Vortrag Dr. Kaulen, Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro SVK,

»Erfolgreiche Radverkehrsplanung in Garmisch-Partenkirchen”

Erfolgreiche Radverkehrsplanung in Garmisch-Partenkirchen

- Alltagsradverkehr und touristischen Radverkehr gemeinsam planen -
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8.2.5 4.Sitzung: 21.05.2016 (Radtourismus)

Protokoll zur Sitzung der Radlgruppe Garmisch-Partenkirchen
am Donnerstag, 21.05.2015 um 19:00 Uhr
im Kongresszentrum GaPa, Raum Alpspitze

anwesend:

Dr. Stephan Thiel - ST

Claus Gefrorer - CG

Rolf Neuhaus - RN
Stephanie Rehm — SR
Florian Graschberger — FG
Dr. Sabine Wagner — SW
Markus Gehrle-Neff - MGN
Holger Meyer — HM

Bettina Moser — BM

Beginn 19:15 Uhr — Ende 22:30 Uhr

TOP1: BegriiBung und Organisatorisches

ST begriRt alle Anwesenden und stellt die Agenda mit allen TOPs vor.

Themenbereich der Sitzung ist das Radtourismuskonzept fiir Garmisch-Partenkirchen.

TOP 2: Forschungsbericht Fahrradtourismus in Deutschland des BMWI

ST gibt einen Einblick in den Forschungsbericht Nr. 583 des BMWI zur Thematik
Fahrradtourismus in Deutschland
http://www.bayernbike.de/cms/upload/content/tickermeldungen/dokumente/dtv _langversion.p
df

TOP 3: Impulsvortrag von Holger Meyer — Interessengemeinschaft Mountainbike in
Garmisch-Partenkirchen

HM erlautert die verschiedenen Bereiche die Mountainbiken (MTB) beinhaltet und welche
Infrastruktur genutzt wird. Ferner gibt HM Einblick in Konzepte anderer Tourismusregionen.

TOP 4: Brainstorming — Was ist das richtige Radkonzept fiir Garmisch-Partenkirchen, wie
vereinbart man die Nutzung der Infrastruktur durch Biker und anderen Nutzergruppen, wie bspw.
Wanderern? Wo kann Infrastruktur speziell fiir Biker entstehen?

Frage von SR: Was rat die Versammlung Gemeinden die Probleme mit MTB-Fahrern haben?Antwort
HM: Toleranzschilder sind ein probates Mittel das in einigen Destinationen bereits verwendet wird,
auch eine zeitliche Begrenzung fir Fahrten auf den betroffenen Wanderwegen ist ein Gedanke den
man weiterfiihren kénnte.
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Die Versammlung erortert die Thematik Unterhalt und Haftung der fiir MTB-Fahrer freigegebenen
Wege. In der Destination Sudtirol hat sich hier beispielsweise das Land bereit erklart eine
Versicherung flr die Thematik Haftung abzuschliessen.

Weiterhin diskutierte die Versammlung das Nebeneinander von MTB-Fahrern und Wanderern auf
schmalen Wanderwegen (Singletrails), hier ist Konfliktpotenzial vorhanden, sofern nicht aufeinander
Ricksicht genommen wird.

Dazu meinte RN dass Konflikte eher selten sind (,,an den Haaren herbeigezogen®), Forstwege sind
alle fir MTB-Fahrer ge6ffnet und alles doch gut laufe. Die Kommunikation zwischen Wanderern und
MTB-Fahrern ist gut.

SR wirft ein, dass immer 6fter ortsfremden MTB-Fahrern eigentlich nicht bekannte Wanderwege von
MTB-Fahrern per Helmkamera gefilmt und ins Internet gestellt werden und hier aufgrund der
Zunahme des Nutzungsdrucks auf den betroffenen Wegen schon Konflikte — besonders an den
Wochenenden- entstehen konnten. Wanderer konnten vergramt werden. Jedoch ist auch das
Klientel der Singletrail Nutzer wichtig und sollte dementsprechend in der Region Fuss fassen diirfen.

MGN kann zu dieser Thematik aus eigener Erfahrung berichten, dass bspw. Auf dem frither nur
einheimischen bekannten Farchanter Steig (zweigt von Esterbergstralle nach Farchant ab) der
Nutzungsdruck steigt. Friher war er dort alleine per Bike unterwegs, nun kann es sein, dass er dort
bis zu 30 Fahrer antrifft. MGN stellt trotzdem klar, dass wir bei den Mehrnutzern von allen
Radtouristen sprechen (nicht nur die, die bspw. den Farchanter Steig nutzen wollen) und wir an die
Synergieeffekte denken sollten die bspw. auch fiir die Bergbahnen sich ergeben kdnnen. Es gibt in
anderen Regionen bereits Bikeparks, die den Normalbiker ansprechen und einfach zu fahrende sog.
Flowtrails bieten, welche Uber Forststrassen oder auch Bergbahnen erreicht werden kénnen.

CG duBert den Vorschlag, Wanderwege die keinesfalls von MTB-Fahrern genutzt werden sollten, bzw.
kénnen, durch bauliche MaBnahmen uninteressant zu machen. HM kennt bspw. ,,Parallelogramm-
Kuhgatter®, die in Abstanden in Wege eingebaut wurden. Zitat: ,Alle Biker am Kotzen“.

Dazu kam der Aufruf von RN zu fahren, wenn die Wanderwege wenig frequentiert sind, Respekt
voreinander zu haben und nicht immer gleich alles verbieten.

MGN weis, dass in Leermoos das ganze gut funktioniert. Dort gibt es jedoch schon ausgewiesene
Strecken speziell fiir Downhill (DH) Fahrer und eine Bahn die Bikes transportiert. Ferner werden dort
flir Wanderer uninteressante Wanderwege zur Bikenutzung offiziell freigegeben.

SW kommt auf die von SR erwahnte Thematik der Veréffentlichung von Trails auf Youtube zuriick
und fragt, ob man weis, wie viele MTB-Fahrer diesen Youtube Kanélen folgen und wie prasent das
Problem ist. FG hat die gleiche Frage, gibt es konkrete Konflikte von denen man berichten kann?

Aufgrund der angeregten Diskussion und der fortgeschrittenen Zeit, wurde auf Vorschlag von ST eine
konkrete Frage an die Versammlung gestellt:

TOP5: Wo wire der beste Standort um Infrastruktur (Themenhotel, Bikepark, Pumptrack und
freigegebene Trails fiir MTB-Fahrer zu errichten?

Um jedem Versammlungsteilnehmer Gehor zu verschaffen wurde auf Redeliste umgestellt.

SR beginnt und stellt die Frage, ob bei der zu schaffenden Infrastruktur auch die Belang der
Fitnessbiker berlicksichtigt sind. FG erldutert darauf, a diese ja groRtenteils Forststralen nutzen, ist
hier die Schaffung von Infrastruktur nicht notwendig.
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MGN wirft ein inwiefern sich bereits GA-PA Tourismus mit dieser Frage beschaftigt?

HM pladiert fir den Standort Hausberg, dort ist alles vorhanden was man brauche, Parkplatze,
Bergbahnen usw.

Auch SR denkt, dass der Standort Hausberg zu praferieren ist, man solle jedoch auch das Angebot fiir
die Nutzer 60+ und fir Kinder und Jugendliche nicht vergessen, darum ware ihrer Meinung auch ein
Pumptrack zu Gberdenken um diesen Trend nicht zu verpassen.

SW ist der gleichen Meinung wie die Vorredner und erwahnt, dass am Hausberg bereits die Bergbahn
besteht, eine Nutzung im Sommer immer wichtiger wird und man sollte sich umgehend mit der BZB
beziiglich der Thematik an den Tisch setzen.

MGN erwahnt, dass in Leermos die Bergbahn den Bikepark betreibt, dies bringe touristisch wenig, er
sieht die Notwendigkeit, dass sich am Hausberg eigene Betriebe speziell um das Thema MTB
kiimmern sollten. Dazu muss man natdrlich mit der BZB sprechen, inwieweit das moglich sein
koénnte. Die Eckbauerbahn sieht er als zu langsam an, es ist kein Fahrrad-Transport moglich und die
Kapazitat ist aufgrund der Bahn begrenzt. Den Standort Wank sieht MGN kritisch da dies ein
Premium-Premium-Wandergebiet sei. Hier stimmte ihm die Versammlung zu. Im Kramergebiet ist
wegen der Unerschlossenheit keine Moglichkeit.

CG schloss sich MGN’s Meinung an, ohne die BZB wird es schwierig und der Eckbauer sei zu klein. Ein
wichtiger Gedanke sei wirklich die Sommernutzung des Areals Hausberg.

SW will wissen, wie oft die Hausbergflachen fiir Veranstaltungen (bspw. BMW-Treffen) gesperrt sind.
Ferner nochmals der Hinweis, wo GA-PA Tourismus in dieser Frage steht? Pro MTB oder pro
Wandern? Es muss eine Win-Win-Situation geschaffen werden. Gibt es bereits Strecken am Hausberg
die man nutzen kann. Der Gedanke war hier die bereits bestehende Moto-Cross-Bahn.

RN findet die Idee die Sommernutzung zu verstarken toll, der Klimawandel ist in vollem Gange.

CG nahm das Thema Wirtschaftlichkeit ins Visier. Ein Invest in dieser Gro8e muss sich von alleine
tragen.

SR wies auf einen sehr wichtigen Punkt hin. Man diirfe die E-Biker nicht vergessen. Dieser Markt
wachst sehr stark.

MGN wies auf die Gefahren hin, die unerfahrene E-Biker bei anspruchsvollem Terrain vor allem bei
Bergabfahrten darstellen. Nichtsdestotrotz muss fiir diese wichtige Nutzergruppe ebenfalls
Infrastruktur geschaffen werden.

SW erwartet eine bessere Werbung flir die Sommermonate durch GA-PA Tourismus.

ST ist der Meinung, dass Konzept muss allumfassend, also auch fiir Rentner und Kinder geeignet sein.
Ein Themenhotel fiir alle Generationen mit Pumptrack fir die Kinder und E-Bike-Rundweg fiir die
dltere Generation ware gut.

SW warf ein, dass fiir ein Themenhotel auch der richtige Platz gefunden werden misse. Auch sei
interessant Zahlen zu haben, die lber die potentielle Nutzerzahl eine solchen Hotels Aussagen
treffen. Thema 60+: Wie ist es in Stdtirol?

SR kann sich vorstellen, fiir eine bessere Sommerauslastung durch ein gut ausgebautes MTB-

Angebot, auch Gastgeber neben einem Themenhotel mit ins Boot zu nehmen. Bspw. Durch spezielle
Ubernachtungspackages verbunden mit der Seilbahnkarte.
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FG wies nochmals auf den Pumptrack vor allem fiir Kinder und Jugendliche hin, es gab bei den
Gemeindewerken bereits Uberlegungen einen temporiren Pumptrack auf der Freieisfliche des OEZ
zu errichten.

HM konnte zu der Thematik Pumptrack beitragen, dass es durchaus Fremdsponsoren gabe die hier
finanziell unterstiitzen kdnnten.

MGN hatte noch den Hinweis, dass es auch fiir die ansassigen Skischulen notwendig sei, ein
Umdenken einzuleiten um die immer kiirzer werdende Wintersaison zu kompensieren. Derzeit sei
der Skischulenverbund sehr heterogen organisiert und es ist kbnnte schwierig sein, hier alle auf einen

Nenner zu bringen. Trotzdem ist klar, dass der Hausberg zur Winter- und Sommerdestination werden
muss.

Nach dem erfolgten Brainstorming wurden von ST folgende Vorschlage zum weiteren Vorgehen
gemacht:

— Sitzung fiir diesen Themenbereich nach der Sommersaison. BZB und BUND einladen und das
Thema Hausberg diskutieren.

— Konzept fir das Themenhotel formulieren und Vorschlage erarbeiten.

— Die IG MTB wird sich damit befassen, was man am Hausberg alles ,,unterbringen” kénnte und
auch die Kosten abschatzen.

— SW wird versuchen Uber die Schiene EGAP 2030 Antworten zu der Frage: ,Wie stellen Sie
sich Winter- und Sommertourismus vor?“ zu bekommen.

Die nachsten Sitzungen werden am 23.06. und 23.07.2015 wieder im Raum Wamberg stattfinden.

Protokoll: Florian Graschberger
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8.2.6 5.Sitzung: 23.06.2015

Protokoll zur Sitzung der Radlgruppe Garmisch-Partenkirchen
Dienstag | 23.06.2015 | 19:00 Uhr — ca. 21:30 Uhr

Kongresszentrum Ga.-Pa., Raum Wamberg

Agenda:
TOP 1: BegriiRung und Organisatorisches
TOP 2: Zusammenfassung der bisherigen Ergebnisse und
Ausblick auf die weiteren Termine, Stephan Thiel
TOP 3: Vorstellung des Ist-Zustandes der Radwege in

Garmisch-Partenkirchen, Fabian Edel (FhG-IAQO)

TOP 4: Vorstellung des Grobkonzeptes, Stephan Thiel
TOP 5: Einstieg in die MaRnahmenplanung und Diskussion
Anwesend:

=  Stephan Thiel ST

=  Florian Graschberger FG

=  Hubert Hohenleitner HH

= Jorg Hahn JH

= Selina Utzig-Laux SUL

= Alexandra Roos-Teitscheid AT

=  Christian Chwala cc

= Claus Gefrohrer CG

=  Fabian Edel FE

Topl: BegriiBung Organisatorisches, Stephan Thiel

= Vorstellung der Agenda fiir das heutige Radlgruppentreffen

= Themenbereiche sind die Validierung der bisherigen Ergebnisse der Radlgruppentreffen sowie

die Erarbeitung eines Grobkonzeptes fiir Radwege

Top 2: Zusammenfassung bisheriger Ergebnisse und Ausblick auf weitere Termine, Stephan Thiel

ST erldutert die bisherigen Ergebnisse der Radlgruppentreffen (Anlage: Prasentation Stephan Thiel)

= ST-Es ist wichtig die aktuellen ,Baustellen/Sanierungsarbeiten” fir die Umsetzung von

Radwegen zu nutzen
= AlleestraRe: ST: Hier ist die Fihrung der Radwege auf Schutzstreifen sehr fraglich

Seite: 166 | 195



= B2 (Mittenwalder/Haupt-/Miinchener StraRe): ST-Die B2 soll zweispurig werden bei Tempo 50,
vornehmlich Schutzstreifen und an kniffligen Stellen Fahrradstreifen. Diskussion Uber die
Radfiihrung auf der B2 mit den Verantwortlichen des staatlichen Bauamts in Weilheim (Herr
Dorndl) folgt.

* CharmonixstraRe: JH-Es gibt die Uberlegungen die CharmonixstraRe zu einer FahrradstraRe
umzuwandeln. Hierbei ist die Bevorrechtigung an der Ecke Bahnhofstralie der grofSe Knackpunkt

= HH-Generell sollte darauf geachtet werden, dass die Radwege nicht in kleine Stiickelungen
sondern durchgangig angelegt werden

= Rickblick auf die letzte Sitzung:

o Der Hausberg soll fur Biketrails oder Downhill genutzt werden

o Zugspitzbahn sowie der Bund Naturschutz miissen miteinbezogen werden

o Die Interessengemeinschaft Mountainbike stellt ein Konzept flr
Bikeparks/Pumptrack/Downbhill zusammen

o CC-Der Begriff Downbhill ist ein sehr harter und vorbelasteter Begriff und stimmt mit
den Vorhaben nicht ganz Giberein. Klare Differenzierung zwischen Bikepark und
(extremen) Downbhill

o JH-Konzepte und Betreiber von Downhill-Strecken wurde bereits vor 5 Jahren
vorgestellt, allerdings kam es dabei zu keiner L6sung

o JH- Frage: Welcher Umfang haben die erarbeiteten Konzepte?
TeilmaRnahmenplan/Konzeptplan soll vollstandig/umfassend sein
(Zeitschiene/Bauplan/Beschilderung/Radabstellanlagen)

Top 3: Vorstellung des Ist-Zustandes der Radwege in GAP, Fabian Edel

FE zeigt die vorhandenen Radwege-/arten und Radschilder (Anlage: Prasentation Fabian Edel)

Top 4: Vorstellung des Grobkonzeptes, Stephan Thiel

e CC-Die Radabstellanlagen am Bahnhof sind sehr unvorteilhaft.
Dunkel/dreckig/geruchsintensiv. Die Sicherheit der Fahrrader ist ebenfalls nicht gewahrleitet
o ST-evtl. Installation von Radboxen auch fiir Pedelecs
o JH-Finanzierung einer neuen Radabstellanlage geschdhe rein liber die Gemeinde. Die
Bahn investiert dabei nichts. Evtl. kommen dabei noch weitere Kosten fiir die Pacht
des Geldandes der Bahn auf den Markt zu
e CC-Frage: Gibt es die Moglichkeit alle Férderungsalternativen fiir Radwege
zusammenzustellen?
o JH-Jede Foérderung geht durch die eine Stelle der Kimmerei beim Markt
o Folgende Personen erkundigen sich nach Férdermdglichkeiten:
= JH-Markt Ga.-Pa./Stadtebau
=  FG-ADFC
=  ST-EU-Leader
=  HH-Ministerium
e FG-Beispiel aus Weilheim: Der Radweg von aulRerhalb des Ortes kommend endet und fiihrt
weiter auf eine FahrradstrafRe durch den Ort (meist in Wohngebieten, verkehrsberuhigt)
e ST-Ziel ist es, auf alle StralRen im Gemeindegebiet Tempolimit 30 einzuflihren, ausgenommen
die HauptverkehrsstraBen /-achsen und einzelne wichtige VerbindungsstraRen
e AT-Sehr wichtig bei der Erstellung von Tempo 30 Zonen ist die Akzeptanz der Autofahrer
e HH-Wichtig bei Umsetzung von Einfliihrung von Tempo 30 Zonen ist die Einhaltung der StVO
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Top 5: Einstieg in die MaBnahmenplanung und Diskussion, ALLE

e NA- MaximilianstraRe sollte besser als Radweg belassen werden
o JH-Ami-Kaserne sollte ab 2018 mit eingeplant werden, falls diese wie angekiindigt
aufgelost wird
e CG-Problematisch ist die Einsparung der Parkplatze auf B2 und St. Martin-Strafle-->Nachfrage
beim Ordnungsamt waére sinnvoll, wie viele Parkplatze dies tatsachlich sind
o ST-Parkplatze auf der B2 sind entsprechend wenige, sodass diese fallen gelassen
werden kdnnten
e CC-Frage: Ist es in der Gruppe Uberhaupt moglich eine solche konzeptionelle Arbeit fiir ein
ganzheitliches Radkonzept zu leisten?
o ST-Die Konzepterstellung sicherlich, die Umsetzung (Detailplanung und Finanzierung)
liegt nicht bei der Radlgruppe
e JH-Innerhalb der Radlgruppe ist es wichtig, sich auf einzelne konkrete und wichtige Punkte zu
konzentrieren. Fruchten diese und kdnnen erfolgreich umgesetzt werden, wird man Gehor
fiir weitere Konzepte finden.
e JH-Jedes Bauwerk das die Bahnstrecke Gber- oder unterquert baut die Bahn. Finanzierung ist
dabei frei, der Bau allerdings macht ausschlieBlich die Bahn
e ST-Beim nachsten Treffen steht die Untersuchung der wesentlichen Knackpunkte im
Vordergrund
o Beschluss: Alle Teilnehmer schauen sich die Brennpunkte selbst bis zum nachsten
Radlgruppentreffen an (Bild 1)
o Brennpunkte (jeder selbst):
= Rathauskreuzung
= WettersteinstraBe / Von-Brug-StraRe / HerbststraBe / MartinswinkelstraRe
= Loisachbriicke
Bahnhofbereich / Post
Wildenauer StraRe / Mittenwalder StralRe
Friedhof Partenkirchen (geplante Kreisel)

Abbildung 41: Radverkehrsbrennpunkte in Garmisch-Partenkirchen
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o Rote Strecke Ludwigstralle-BahnhofstraRe-WettersteinstralRe-EnzianstralRe-
Charmonixstrale-FulRgangerzone-BurgstralRe (Anhang: Vortrag Stephan Thiel und
Bild 2) wird gemeinsam besichtigt. Start: Eisdiele LudwigsstraRe Sebastianskirchl bei
trockenem Wetter (18 Uhr). Bei Regenwetter Treffpunkt im Raum Wamberg (19
Uhr). Beobachtung des Wetterdienstes bzgl. des Wetters 2 Tage zuvor. Email von ST
an alle Teilnehmer
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e ST-Frage: Wie wird weiter mit der Deckenerneuerung der B2 umgegangen?

o HH kniipft ein Kontakt bzgl. der B2 nach Weilheim zum staatlichen Bauamt und
erfragt einen Termin. Angedacht wird hier ein kompletter Tag zur Besichtigung und
Besprechung. Termin wird in der Radlgruppe bekannt gegeben, Teilnahme der
Radlgruppenteilnehmer nach eigenem Interesse und Zeit

o Falls Termin nicht zustande kommt, dann kontaktiert die Radlgruppe direkt das staatl.
Bauamt per Email/Schreiben (Herr Dondl)

Bei der nachsten Sitzung am 23.07.2015 um 18:00 Uhr wird bei trockenem Wetter gemeinsam die
Route LudwigstraBe-BahnhofstraBe-WettersteinstraBe-EnzianstraBe-Charmonixstrafe-
FuBgangerzone Garmisch- BurgstraRRe besichtigt. Treffpunkt ist die Eisdiele in der LudwigstraBBe. Bei
Regenwetter findet die Sitzung wie gewohnt um 19:00 Uhr im Raum Wamberg statt.
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8.2.7 Aufierordentliche Sitzung: 23.07.2015

Ortstermin zur Besichtigung der Fahrradachse von Partenkirchen (Sebastinskircherl) nach Garmisch
(Marienplatz).
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8.2.8 6.Sitzung: 23.09.2015

Protokoll zur Sitzung der Radlgruppe Garmisch-Partenkirchen

Mittwoch, 23.9.2015, 19:00 - ca. 21:40 Uhr
Kleiner Sitzungssaal, Rathaus Ga.-Pa.

Agenda:

TOP 1: BegriiRung und Organisatorisches

TOP 2: Vorstellung der bisherigen Ergebnisse Leitbild Mobilitat fir den Radverkehr
(z.B. Umfragen) - Sabine Wagner

TOP 3: Vorstellung moglicher Tempo30 Zonen und Tempo50 Strecken Innerorts mit
Diskussion - Wolfgang Berger

TOP 4: MaRnahmenplan Ortsverbindungsachse Partenkirchen-Garmisch, Diskussion

TOP 5: Mogliche Férdermalinahmen

TOP 6: Weiteres Vorgehen

Anwesend:
v' J6rg Hahn JH
Stephan Thiel ST
Wolfgang Berger WB
Bettina Moser BM - Protokoll
Rolf Neuhaus RN --> spater dazu

AN NI NN

Sabine Wagner SW --> am Ende dazu

TOP 1: BegriiBung und Organisatorisches
e Ende desJahres 2015 soll die Radlgruppe das Grundkonzept/Leitbild , liefern”
e Vorschlag JH: Evtl. nur eine der sieben Achsen als Konzept ausarbeiten und auf
andere Achsen so Ubertragbar
e ST: Lieber komplettes Konzept mit allen Achsen liefern

TOP 2: Mogliche Tempo30-Zonen und Tempo50-Strecken
Grundlage sind Folien ST (siehe Folien):
e Grundkonzeption aus Achsenbefahrung | vom 24.6.
e 1. Bgm. parallel Auftrag an Ordnungsamt --> Ergebnis siehe TOP 3
e Aktuell werden sieben definierte Hauptachsen diskutiert
e Vorstellung der Belastungsbereiche bei zweistreifigen StraRen - fir Ga.-Pa. wurden
gemeinsame Geh- und Radwege ausgeschlossen
e Diskussion Filhrungsformen IST und SOLL:

o Ubersicht Fiihrungsformen und Ortskarte mit farbig-markierten Strecken -
JH: Eine ,,gemischte” Karte mit den jetzigen Flihrungsformen und den
Zielvorstellungen ware gut - ST: Ist so vorgesehen

o JH: IST-Situation und Ziele als zwei Karten zum Ubereinander liegen - 7 Achsen
als eigentliches Ziel, die aber separat darzustellen sind
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ST: Begehung der Achsen am 23.7. und 27.7. (mit Staatl. Bauamt WM):
o u.a.waren Intelligente Ampelschaltung ein groRes Thema
o Wainsche und Kritik/Fazit der Marktgemeinde werden aktuell geprift -->
bisher noch keine Riickmeldung
JH: Verschiebung Ausbau der B2 steht:
o nicht mehr 2015 - Bauamt muss zuerst eine bauliche MaBnahme auf Hohe
Autohaus Hornung liefern --> diese steht schon fiir 2016 im Haushalt
o auch Ampelumristung im Zuge der MaRnahme geplant, Zeitpunkt steht noch
nicht fest
o JH: Im Bauamt ist zu klaren, ob und wie eventuelle Aufgrabungen etc. bei

Ampelschaltung notwendig werden
ST: Kartenausschnitt Verbindungsachse Partenkirchen - Garmisch:
o geplant ist eine FahrradstraBe mit dem Zusatz EinbahnstraBe (ab
BahnhofstralRe Einmiindung EnzianstraRe/Richtung Rathaus)
o JH: Einbahn lieber nicht extra darstellen, da evtl. Probleme mit Tiefgaragen-

Einfahrten der Anwohner
o JH: Schild Einbahn evtl. etwas mittiger in der Enzianstralle anbringen

TOP 3: Mogliche Tempo30-Zonen und Tempo50-Strecken Innerorts
Grundlage Ausarbeitung Ordnungsamt - siehe Folien:

WB: Die griin-markierten Strecken stellen die bestehenden Tempo30-Zonen dar, lila-
markiert sind Tempo30-Vorschldge, rot-markiert ausgenommene Stral3en
o generell sind relativ viele Tempo30 Zonen im Gemeindegebiet vorhanden
o Ordnungsamt hat sich in der Ausarbeitung an den Vorgaben der StVO
orientiert
o Zonen-Bewusstsein der Autofahrer/Fahrradfahrer stand ebenfalls im Fokus
der Ausarbeitung
o Hochblassenstralie als Verbindungsstrecke in Tempo30-Zone einbinden-
wirde zu einer Beruhigung des gesamten Bereiches flihren
OPNV wurde zudem beachtet
Uberwachung bleibt trotz allen MaRnahmen notwendig
Geschwindigkeitsreduzierung an Schulen, Altenheimen, Krankenhaus wurde
auch bedacht --> Schulen gehen ok, aber LRA lehnt andere noch ab -->
Entscheidung liegt aktuell noch auf Eis
JH: Fragt, ob die vorliegende Karte der Zielplan ist? WB: ja, denn 60% davon sind der
IST-Bestand, 40% waren noch machbar
WB: Neben der StVO wurde auch die Vorgabe Schilder abzubauen bedacht --> ein
Schild wie z.B. ,,Schule” bedeutet fiir den Verkehrsteilnehmer anpassen der
Geschwindigkeit
ST: was ist mit den nicht zielfihrenden Strecken (rosa)? WB: z.B. Hindenburgstralie -
Dies sind teilweise StraBen, auf welchen man nicht schneller als 30 km/h fahren kann
(z.B. StraRenbeschaffung, Ruhender Verkehr) ST: Es ist klar, dass sich nicht jeder
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Verkehrsteilnehmer daran halt - WB: wiederspricht nicht hier trotzdem Tempo30
Zonen zu errichten

Diskussion Unterschiede Karte Ordnungsamt und Karte Radlgruppe
Fritz-Muller-StralRe:

o WB: links und rechts der Stral3e befindet sich ein Gehweg - der
StraRencharakter sollte sich durch bauliche MaBnahmen @ndern und die
StraRenbreite soll bleiben - Stichwort Zonenbewusstsein der
Verkehrsteilnehmer - Fritz-Miller-StralSe ist teilweise Ausweichstralle, wenn
Stau etc. auf der B2

o WB/ST: fiir Tempo30 sind bauliche BaumaBnahmen notwendig, es ist aber
aktuell kein Geld dafiir da - ST: Tempo30 nur mit Umbaurealisierbar? WB: ja --
> sollte so dann auch im finalen Gesamtkonzept stehen - BW/JH: Gehwege
haben zu wenig Breite aufgrund zu groRer/vieler Baume - ST: darauf wiirde
die Empfehlung eines Umbaus der StralRe aufbauen

ErschlieBung Eissportzentrum-Wellenbad:

o ST: warum soll dort Tempo50 bleiben? WB: aufgrund des OPNV/Buslinie,
deswegen gibt es dort auch viele absolute Halteverbotszonen --> ist aktuell
noch ein Versuch, aber lduft sehr gut, ST: Unterstiitzt Tempo50 Strecke dort
aufgrund des OPNV

ErschlieBung AuBRenbereiche:

o WB: Tempo50 Bereiche sollten bleiben, da OPNV stark vorhanden und keine

gestalterische Zone - ST: ok, ist unkritisch und soll Tempo50 bleiben
OlympiastralRe:

o WB: StralRe kann tatsachlich nicht schneller befahren werden, Vorschlag ST:
Tempo30 Zone bis Abgrenzung ParkstralSe, danach schon vorhandener
verkehrsberuhigter Bereich

o WB: Vorhandener Zonencharakter, soll vom Verkehrsteilnehmer natirlich
erkennbar sein - dann ist auch kein Schild notwendig

o JH: Thema auch vor GEP, es gibt keine Begrenzung aber es fahrt trotzdem
keiner schneller

o JH:Im nachsten Jahr kommt ein Umbau der Olympiastrale - St.-Martin-Str.
bis Richard-Straul3-Platz - der StraBenraum soll im Bereich der FulRgdanger
vergroBert werden --> Ziel ist ein ordnungsgemaRer Fullweg, fiir die
Radfahrer ist speziell nichts geplant - ST/WB: Evtl. die Andeutung einer Zone
mit gestalterischen Mitteln (=baulich z.B. Hochboard) ST: Ubernimmt die
Anregung einer baulichen MaRnahme

Bahnhofstral3e:
o WB: Bahnhofsvorplatz Richtung Kongress, verkehrsberuhigter

Geschaftsbereich, viel Querungsverkehr vorhanden -
Geschwindigkeitsreduzierung ware denkbar - z.B. Bahnhofvorplatz bis Von-
Brugstralle in Tempo30-Zone integrieren
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o Einwand ST: Wenn Tempo50 Bereich bleibt, muss eine Flihrungsform fiir
Radfahrer angeboten werden, wird aber schwierig

o WAB: Querende FuRganger sollten im Konzept aufgenommen werden -
Bahnhofsvorplatz bis Von-Brugstralle kann zu Tempo30 Zone werden

o WB: Beschilderung ist gerade in diesem Abschnitt sehr wichtig - sollte auch
dem Gemeinderat als Entscheider so dargestellt werden

Anschluss Ludwigstralle - Mittenwalder Stral3e:
o ST/RN: Warum soll dort der Tempo50 Bereich bleiben?
o JH/WB: Zwei Geschwindigkeits-Huigel sind vorhanden, deshalb werden

eigentlich keine Schilder notwendig, da StraRenzustand/Ausbau schnellere
Geschwindigkeit kaum denkbar - Eine Aufnahme in die Tempo30-Zone ware
trotzdem denkbar
Teilweise Schornstralle, Miinchnerstralle:
o WB: SchornstralRe: Grund flir Tempo50-Bereich ist Schilder einzusparen -

ware aber denkbar als Tempo30-Zone

o WB: MiinchnerstraBe: beidseitig Hochboard vorhanden und rechtliche
Vorgaben sprechen gegen Beschilderung ST: waren MaRnahmen notwendig,
um eine Tempo30-Zone daraus zu machen? WB: Verkehrsfluss und
Verkehrsaufkommen spielen auch immer eine Rolle und sollten dann dabei
unbedingt bedacht werden

TOP 4: Weiteres Vorgehen - Fahrplan bis Ende des Jahres 2015 - ST
e ST: Vorstellung des Gesamtkonzeptes Ende diesen Jahres - Vorschlag von JH:
Notwendige Kosten in Stufen darstellen --> gering - mittel - hoch - im Zuge einer
anderen Mafsnahme --> zum besseren Verstandnis

JH: Bis zur Blirgerversammlung (geplant im Dezember 2015) muss den Biirgern die
Moglichkeit gegeben werden, ihre Fragen/Vorschlage zum Konzept loszuwerden

JH: Gremienbehandlung muss bedacht werden - ST: Mitglieder der Radlgruppe
kénnen Punkte mitbestimmen, die dann in den Haushaltsentscheidungen
eingebracht werden kénnen

ST: Hochste Prioritat hat die Ortsverbindung Partenkirchen-Garmisch

JH: Ein Platzhalter fiir das Radwegekonzept ist im HH 2016 fiir die Umsetzung (ca.
100.000 €) eingestellt - ST: Lieber den Betrag verdoppeln, um mehr Moglichkeiten bei
der Umsetzung zu haben

Vorschlag JH: In einer der nachsten Sitzungen wird eine wichtige MaRnahme
gemeinsam ausgesucht, die dann als eine erste konkrete MaBnahme in den Haushalt
2016 eingestellt wird --> diesem Vorschlag wurde von allen Anwesenden zugestimmt
Die nachsten Termine:

o Oktober: Do, 22.10. Kleiner Sitzungssaal Rathaus, reguldre Sitzung

o Oktober: Do. 29.10. Raum Wamberg, Kongress, Tourismus-Sitzung mit
Vertretern der BZB und des Bund Naturschutzes

o November: Do. 19.11. Kleiner Sitzungssaal Rathaus
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e Achsenbefahrung Il:

o ST: Vertreter aus Ordnungsamt, Bauamt und Polizei sollten bei Befahrung
unbedingt anwesend sein
aktuell waren noch drei Termine notwendig
Vorschlag JH: Nicht Jeder muss bei jedem Termin anwesend sein - Aufteilen in
Kleingruppen oder alleine und die Achsen abfahren und beurteilen - Konzept
Amtern und Polizei vorlegen, danach Stellungnahmen

o Vorschlag ST: Die wichtigste Achse KlammstralRe - Bahnhofstrale - zur
Stdachse soll als letzter Termin gemeinsam befahren werden. Je nach Zeit
wird auf Vorschlag JH noch eine weitere Achse dazu genommen -
Terminvorschlag KW 40: Freitag 2.10. 14Uhr, Treffpunkt Bushaltestelle
PromenadenstraRe, Zwischen FirstenstralRe/AlleestraRe - ST schickt Termin

TOP 5: Vorstellung bisheriger Ergebnisse Leitbild Mobilitat - SW
e siehe pptim Anhang
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8.2.9 7.Sitzung: 22.10.2015

Kurzprotokoll zur Sitzung der Radlgruppe Garmisch-Partenkirchen
Donnerstag | 22.10.2015 | 19:00 Uhr bis 21:15 Uhr

Rathaus Garmisch-Partenkirchen, Trausaal

Agenda:
Siehe Anhang

Anwesend:

K/
0’0

Stephan Thiel — ST

Bettina Moser — BM (verspatet)
Ralph Lange — RL -> Protokoll
Miriam Koch — MK

Claus Gefrorer — CG (verspatet)

K/
’0

)

X3

8

X3

8

K/
0’0

Anhang:

- Power-Point-Prasentation (PPT) inkl. Agenda
- Arbeitspakete

- konzeptionelles MalRnahmenkatalog

- Radverkehrshandbuch ,,Radland Bayern“

ST: Vorstellung des Fahrplans ( PPT)

ST: Aufteilung der Arbeitspakete (Arbeitspakete: siehe Anhang):

- Kapitel 1-ST

- Kapitel 2 -1A0

- Kapitel 3.1 - ST

- Kapitel 3.2 - 1AO

- Kapitel 4.1 - ST

- Kapitel 4.2 — MB & ST --> BM: Fotos und Kartenausschnitt an ST; ST: Texte und
Charakterisierung der Achsen

- Kapitel 4.3 -ST

- Kapitel 5—-ST

ST: DEADLINE Fertigstellung des Entwurfes der o.g. Arbeitspakete bis 07.12.2015

ST: Vorstellung des konzeptionellen MaRnahmenkatalogs (siehe Anhang)

- Beschreibung der Achsen
- Beschreibung der Achsen-Abschnitte
- Beschreibung der Priorisierung, Kosten, Radabstellanlagen, etc.

Frage CG: Was wird bei der Blrgerversammlung vorgestellt?
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ST: Vorstellung des Grobkonzeptes (20min) mit Jérg Hahn (evtl.) und Sabine Wagner
(Umfrageergebnisse)

- Vorstellung der sieben Achsen

- Tempolimits --> PKW auf StraRen/Fahrrad in FuRgangerzonen

- Aufteilung von GAP in Tempo-30-Zonen und Tempo-50-Strecken

- 7 Hauptachsen innerorts mit Priorisierung des radverkehr

- Radverkehr soll eher auf StraRe gefiihrt werden und nicht auf Gehweg verlaufen
- -->Verkehrssicherheit erhéhen

Anmerkung CG: Erklaren auf Blirgerversammlung, warum der Radverkehr auf der StralRe gefiihrt
werden soll und nicht extra Radweg

ST:

- Auf Tempo-50-Strecken werden immer Fihrungsformen auf StraRen fir Radverkehr
genutzt

- In Tempo-30-Zone -> Mischverkehr

- FulRgdngerzone: Fahrradfahrer nur nachts und wahrend den Lieferzeiten

- Echte Radwege nur im Ortrandbereich

- Weite Details siehe PPT und Protokoll vom 23.09.2015

CG: Veroffentlichung des Konzepts zur Einsicht auch auf CSU Website moéglich

BM: Veroffentlichung Konzept auf der Internetseite des Rathauses und der e-Gap-Website

Frage ST: Wie sollen bestehende Radwege in das Konzept eingebracht werden -> Momentane
Radwege eher suboptimal, soll das auch gedndert werden?

- Wounsch ist eine andere Losung, aber schwer umzusetzen

- Verantwortlich fiir BundesstraRe (Staatliches Bauamt Weilheim)

- Schutzstreifen wére besser, als separater Radweg (momentane Situation)

- Kramer-Tunnel Fertigstellung (B23 wird evtl. KommunalstraRe)

- Darauf verweisen, dass die Umsetzungsstrategie des Radkonzeptes bis ins Jahr 2020
reicht

Frage ST: Bestehende Radwege so hinnehmen oder mit in den Anderungsantriagen aufnehmen?

CG:

- Mitin Planung aufnehmen und lber die Priorisierung die nachtragliche Betrachtung zum
Ausdruck bringen (Zukunftsmusik --> Prioritat: niedrig)

ST:

- Gleiches gilt fur die Zugspitzstralle, wird noch gedndert (somit entsteht eine zusatzliche
Ost-west-Achse mit niedriger Prioritat) --> Nicht den IST-Zustand hinnehmen, sondern
auffihren, was wiinschenswert ware

- Mittenwalder Stralle wir mit betrachtet, da der Fahrbahnbelag zeitnah erneuert wird
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Vorschlag CG: Bei der Biirgerversammlung sollte vermittelt werden, dass es sich um wesentliche
Eckdaten einer Planungsgruppe handelt. Die Birger diirfen noch partizipieren und ihre Vorschlage
und Bedenken dullern. Ebenso werden alle bendtigten Gremien noch beteiligt. Weiter sollte eine
Beschreibung folgen, wer an dem Radkonzept bis jetzt beteiligt war und dass das Projekt noch nicht
in der Beschlussphase ist.

ST: Es ist ein Konzeptvorschlag. Biirgerbeteiligung folgt ex post und erfolgte bereits ex ante indirekt
durch die Blrgerbefragung. Am Ende wird durch die Kommunalpolitik beschlossen und Detailplanung
wird zu den entsprechenden Zeitpunkten sukzessive angegangen.

Es sollen keine falschen Erwartungen geweckt werden.

CG: Lob an ST und die Projektgruppe fiir die schnelle Konzeption im Vergleich zu anderen
Kommunen/Regionen (durchschnittliche Bearbeitungszeit: 3 Jahre — Radlgruppe Gap: 1,5 Jahre)

ST: Gutes Konzept von einem partei- und verantwortungsbereichiibergreifenden Team an einem
konstruktiven Runden Tisch entwickelt. Es wurden keine externen Partner an der Grundkonzeption
beteiligt (bspw. Verzicht auf Planungsbiro). Schliissel lag an der Beteiligung von allen Bereichen
(Ordnungsamt, Polizei, Fraktionen, Forschungseinrichtungen,...) --> Eventuell gute Grundlage auch
fir andere Gemeinden

BM: Bestatigt die Sinnhaftigkeit eines runden Tisches.

CG: Wiirde das Grundkonzept auch gerne der Vorstandschaft der CSU prasentieren.

ST: Prasentation Sabine Wagner (IAO): Ist-Zustand des Radverkehrs (kurz) vorstellen, vor allem unter
Zuhilfenahme der Umfrageergebnisse. Dabei soll besonders die Zusammenarbeit zwischen
Radlgruppe & IAO betont werden. Gerade in hinsichtlich auf die Biirger- und Gastebefragung --> Link
auf Vortrag ST

CG: Bedenken, ob die Biirger sich das Konzept runterladen und sich beteiligen in Hinblick darauf, dass
der Winter vor der Tir steht und Radfahren wieder etwas in den Hintergrund riickt.

ST:
Beantragt: 200.000 € fur RadverkehrsmaRRnahmen (Finanzausschuss/Gemeinderat)

= Fokus Verbindungsachse Garmisch --> Partenkirchen
=>» OlympiastraRe wird neu saniert --> Berlicksichtigung Radkonzept
=» Chamonix-StraRe Verkehrsberuhigung
o Sinnvoll im Rahmen dieser MaRnahmen auch den Rest der Achse angehen
=>» Realisierung mit den 200.000 €: Abschnitt: Sparda-Bank bis Werdenfels-Gymnasium
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CG: CSU will, dass FuRgdnger-Zone weitestgehend reine FuRgangerzone wird. Der kurzfristige
Hauptanspruch an Radkonzept: Alternativroute, um FuBgangerzone (verkehrssicher) zu umgehen.

ST: Umbau Kongresszentrum inkl. Umbau Eingang Kurpark --> Verbindung mit Radkonzept und
Umfahrung FuBgdngerzone

CG: Kongressumbau nicht untrennbar mit Radwegekonzept verbinden (wenn der Kongressumbau
verschoben wird, dann soll nicht automatisch auch Radroutenbau verschoben werden)

ST: 200.000 € zu wenig fiir Umfahrung FuBgadngerzone. Es sollte eine Verbindung der baulichen
Malnahmen in Bezug auf das Radkonzept mit anderen baulichen MaBnahmen angestrebt werden,
um die zur Verfligung stehenden finanziellen Mittel moglichst optimal auszunutzen -->
Ressourcenschonung und Synergieeffekte

ST: Finanzierungsmoglichkeiten: Anhang Radverkehrshandbuch Radland Bayern

Beschreibung aller verfiigbaren Férderprogramme fiir Radverkehr (Seite 12 ff.)

ST:

1. Radtourismus-Ausschuss: U60-Radweg --> Sehenswiirdigkeiten durch GAP (Radrundweg)

2. Mountainbike am Hausberg realisieren --> Ankurbeln Radtourismus/Sommertourismus
allgemein

3. Themen-Hotel ,Radfahren” --> Kriterien missen fir Realisierung erfillt werden

--> Die drei Projekt vor allem im Hinblick auf die Forderprogramme untersuchen --> Prioritat:
Mountainbike-Park am Hausberg

ST: Termin bei der KEG --> Leader-Manager (Férderprogramm) --> U60-Rundweg und Mountainbike-
Park sind teilweise durch Leader forderfahig --> Kombination mit Alltagsradverkehr moglich? -->
Genauere Untersuchung durch Interessensgruppen erforderlich (zeitnahe Umsetzung
winschenswert, da sinkendes Férdervolumen)
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8.2.10 8.Sitzung: 29.10.2015 (Radtourismus)
Kurzprotokoll zur Sitzung der Radlgruppe

Donnerstag 29.10.2015 17.30 Uhr —20.45 Uhr
Kongresshaus  Raum Wamberg

Thema: Radtourismus am Hausberg

Anwesend: Hr. Doring BUND
Fr. Wimmer Nat. Sch. LRA Nat.Sch.
Hr. Stauch, Hr. Dirnhofer BZB
Hr. Stiehler Ga-Pa-Tourismus
Hr. Meyer IG MTB Ga-Pa Tour.
weitere Anbieter im MTB-Segment
Hr. Thiel Radlgruppe
Hr. Hahn Protokoll

1.) EinfUhrung in das Thema durch Stephan Thiel

Die bisher in den Sitzungen der Radlgruppe diskutierten Ansatze zu touristischem
Radfahren sowie Alltagsradfahren werden zusammengefasst vorgestellt.

2.) Power Point Prasentation (ca. 45 min) von Holger Meyer (ausgearbeitet von Holger
Meyer und Christian Chwala) von der Interessengemeinschaft Mountainbike Ga-Pa
(siehe Anhang).

3.) Kurzvortrag von Jérg Hahn zu den geplanten MaRnahmen am Hausbergparkplatz

Seitens des Marktes Ga-Pa ist geplant, die bestehenden touristischen Dienstleistungen

am stdlichen Rand des Hausbergparkplatzes zu biindeln und dort Erweiterungsangebote
zu schaffen.

Um die ErschlieBungssituation zu verbessern ist vorgesehen, eine neue StraRenverbindung
zwischen Hausbergparkplatz und Reintalweg zu errichten. So kénnten sich Mdglichkeiten

eroffnen, den aufgelassenen Bahniibergang des landwirtschaftlichen Weges in Verlangerung

der KlammstraBe wieder neu herzustellen. Diese Verbindung soll kiinftig ausschlieRlich von
FulRgdangern, Radfahrern, landwirtschaftlichem Verkehr sowie Shuttle- Bussen genutzt
werden.

4.) Diskussion: Will Ga-Pa eine MTB-Region sein?

Der Vortrag von Holger Meyer wurde von allen Anwesenden sehr gelobt, da die komplette

Seite: 180 | 195



Bandbreite des Mountainbikens objektiv dargestellt wurde. Seitens des Nat. Sch. wurde
auf samtliche Gefahren fiir die Natur im Allgemeinen und im Speziellen auf das
Erfordernis der Kanalisierung der Mountainbiker verwiesen. Die Vertreter der

BZB erlduterten den erforderlichen Betriebsaufwand der mit der Beférderung von
Radfahrern verbunden sei und machen deutlich, dass auch kiinftig ein Sommerbetrieb
der Hausbergbahn nicht geplant ist. Auf das groBe Problem der mangelnden
Grundstiicksverfligbarkeit, der weit (iberwiegende Anteil der Grundstiicke

unter 1500m . NN befindet sich in privater Hand, wurde hingewiesen.

5.) Kann die Angebotspalette einer MTB-Region in Ga-Pa realisiert werden?

Der tGberwiegende Teil der Anwesenden war der Meinung, dass dies nur schwer zu
realisieren sein dirfte. Noch Klarungsbedarf besteht hinsichtlich Wirtschaftlichkeit,
Wertschopfung und Nachhaltigkeit dieses Marktsegmentes. Seitens des Nat. Sch. wurde
auf den wachsenden Markt der E-Mountainbikes hingewiesen. Damit sei eine kaum
eingeschrankte Erreichbarkeit auch ohne Aufstiegshilfen gegeben.

6.) Ausblick

Ein Ausbau des MTB-Angebots in Ga-Pa wird als ,,grofle Losung” mit Sommerbetrieb der
Hausbergbahn incl. Radtransport, verbunden mit der Anlage neuer Wege, kaum maoglich
sein.

Realistischer scheinen dagegen Verbesserungen im Bereich bestehender Wege

wie z.B. im Bereich der ehemaligen Bobbahn oberhalb des Riessersees. Auch ein
Radtransport mit der Kreuzeckbahn oder neue Angebote am Riffelriss kdnnten

geprift werden.

Die Vertreter Tour. nehmen die Anregungen auf.

Die Frage von Stephan Thiel, ob es Sinn macht weitere Betreiber einzuladen bleibt
unbeantwortet.

Schlielilich sprechen sich alle Anwesenden dafiir aus, bestehende Konflikte abzubauen.
Die Vertreter des Nat. Sch. pladieren, keine neuen Markte im Bereich MTB zu 6ffnen.
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8.2.11 9.Sitzung: 26.11.2015

Protokoll - Treffen Radlgruppe

Garmisch-Partenkirchen, 26.11.2015, 19:30 bis ca. 22:00 Uhr

Anwesend:
Stehpan Thiel (ST)
Fabian Edel (FE)
Bettina Moser (BM)
Jérg Hahn (JH)

Rolf Neuhaus (RN)
Lisa Loth (LL)

Christian Chwala (CC), Protokoll

TOP 0: BegriiBung und Organisatorisches

e ST stellt Tagesordnung vor
e ST erlautert Erweiterungen im Vergleich zur Version in der Einladungsmail

O TOP 1: LL pasentiert Radkonzept der KEG

O TOP 5: Diskussion der finanziellen Mittel des Bauamts fiir Fahradwege
® Annahme der Tagesordnung TOPO bis TOP5

TOP 1: Radkonzept der KEG

LL hat Regionalmanagement von Hr. Kraetz ibernommen
e LL stellt Radkonzepts der KEG vor (siehe Folien)
Ideen der Anwesenden
O Expertenrunde evtl. mit Verantwortlichen aus Radlgruppe
o GPS von allen Strecken — Webportal + Filtermdglichkeit
e Fragen/Diskussion
o Budget? — LL: nicht mehr als 100.000 € pro Jahr
o schon eingereicht? — LL: ja, gute Chancen auf Erfolg
o ST: Was ist mit der Strecken Eschenlohe - Oberau? — LL: Nocht nicht mit drin, da
noch nicht forderbar, evtl spater
o ST: Antrag fiir “Leader” schon gestellt? — LL: Nein, 2. Schritt
o RN é&ufert Kritik am Namen “Klimafreundliche Wege...” — LL: Férderung nur im
Klimabereich mdglich, daher das schon lange geplante Radwegekonzept jetzt mit
passendem Namen
o ST: Murnau? — LL: Murnau ist nicht in der KEG, aber Interesse an Projekten
(Radwege und Murnau-Werdenfelser-Rind) ist da
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TOP 2: Stand der Dinge

e ST zeigt Folien zum Konzeptvorschlag die in der Runde diskutiert werden
o Zusammenarbeit mit KEG bei Fernradwegen und MTB-Touren
O Priorisierung?:
m Hochste Prioritat hat die Hauptsachse zwischen Ga und Pa
e wichtige Fahrradwege fiir Schiiler
e Umsetzug auch mit FahrradstralRe wo moglich
o CC: Konzeptvorschlag mit oder ohne MTB? — ST und JH: Nein, nur Verkehr, aber
flir Tourismusausschu im Méarz 2016 Einbeziehung von MTB Konzept
o Darstellung der geplanten Radwege auf Karte
m JH: nicht optimal, StraRennamen nicht lesbar
— BM: Auf Ausdruck besser sichtbar

— JH: Evtl. grobe Anhaltspunkte einzeichnen

m CC: Dynamische Prasentation, z.B. Giber openstreetmap?
— ST: georeferenziert zu viel Arbeit

m ST: In Konzept sind Ubersichts- und Detailkarten der einzelnen
Knotenpunkte, das muss reichen
o Fahrplan:
m ST: 4 Wochen Zeit, Auslage bis zum Bilirgerworkshop
m LL: Mogliche Absprache bei Beschilderung mit KEG moglich?
— ST: Nur Konzept, noch nichts passiert, also ja

m LL: Kosten lber “Leader” Projekt?
— ST: Fiir Radrundweg mdoglich

— ST: MTB-Hausberg evtl auch tiber “Leader”

o Zwischendiskussion MTB:
m JH: Alte Bobbahn fiir MTB gut geeignet
— CC: Darf man dort bauen trotz Denkmalschutz?

— JH: Erde nicht geschiitz, nur Bauten

m  RN: MTB (Radfahrer allg.) bringen nur noch mehr Autos und Verkehr nach
GaPa
e ST stellt MaBnahmenbeschreibung vor (malBnahmenbeschreibung.doc)
o Grundlage fir MaBnahmenplan durch Arbeit von Fraunhofer Institut (BM)
O Umsetzungsstrategie erst 2016

TOP 3: Beschilderung

e ST zeigt Folien zu Moglichkeiten der Beschilderung die von der Runde diskutiert werden
o ST: Wieviele Schilder, wer machts?
— JH: Momentan gibt es ca 200 Schilder (iiber die letzten 15 Jahren installiert)
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— JH: Problematisch sind nicht Schilder sondern Pfosten, diese stehen fir
zukinftiges Konzept oft falsch

O Langerer Diskussion zur Umsetzungsstrategie (welche Schilder, wo und wieviele)
m JH: “Oberregionale” Schilder erst auRerhalb vom Orstkern
m BM: Der Gast, sollte z.B. am Mohrenplatz ein Schild “Farchant” finden
m  RN: Wem sollen diese Schilder helfen
— BN: Den Gisten

m JH: Nur Hauptachsen Beschildern, aullerhalb des Kernbereichs dann
liberregional
BN: Schilder an Kreuzungen der Radhauptrouten
ST: Auch noch Schilder fiir touristische Wege (Radrundweg)
— JH: Aber nicht zu viele Schilder

m ST: Was ist mit markanten Ziele (Schanze, Bergbahn)
— JH: Ja, aber nicht alles im Zentrum — Schilderwald

m  FE: Was schreibt man auf ein Schild Richtung Murnau? “Farchant, Oberau,
ll")

m LL: Kann Konzept von Nachbarregionen anfragen
— FE: Konzept gibt es hier auch schon, Schilder sind schon fotografiert

m JH: Wo beschildere ich?
— ST: an den Hauptachsen

— JH: nédchster Ort + Fernziel + Zentrum ist schon zu viel fiir ein Schild

m  ST: Zusatzliche “Symbole” z.B. fiir Skistadion auf oder unter den Schildern
mogliche, evtl. dadurch lbersichtlicher
— FE: Gibt es diese Symbole schon

— LL: Evtl. bei Nachbarregionen inspirieren lassen

m ST stellt Symbol fiir Radrundweg vor. Okay?
— alle: Ja

RN: Gast kann doch auch nach Weg fragen

m  — ST: Fragen ist der zweite Schritt. Schilder sind auf jeden Fall wichtig und
sinnvoll

m JH: Schilder auf jeden Fall sparsam einsetzten, da auch der Platz dafir
beschrankt ist

TOP 4: Ruhender Verkehr; Radabstellanlagen; E-Bike-Struktur

e Diskussion zu Radabstellanlagen
o Typen und Eigenschaften von Abstellanlagen:
m JH: D’accord mit vorgeschlagenen notwendigen Eigenschaften
e Aber Kosten?!
e Und leichte Demontage im Winter
m JH: Anlehnbiigel sind sinnvoll integrierbar
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ST: Maximaler Raum theoretisch mit Doppelparker, aber in der Realitat sind
diese immer nur halb belegt

CC: Abstellanlagen vor GEP sehr gut

— JH: Modell, Orion Typ Beta (hat sich bisher sehr gut bewahrt)

JH: Baumstamm-Stander sind Unsinn, aber vom Tourismus gewollt

o Standorte:

JH: Auf Folien gezeigte Standorte nicht nachvollziehbar

ST: Sinnvolle Standorte moglicherweise leicht zu identifizieren, dort wo
Rader wild stehen und liegen

LL: Bestand?

— JH: Bahnhof, aber dunkel und schmutzig

JH: Problem am Bahnhof: Gehért der Bahn und die hat keine Anreize etwas
zu verbessern. Wenn dann nur Uber finanzielle Beteiligung der Kommune

o Stellplatzsatzung:

ST: Bau von Radabstellanlagen tber Stellplatzsatzung und Richtzahlenliste
sicherstellen
— JH: Evtl. reicht es Radabstellanlagen in die Stellplatzsatzung aufzunehmen

JH: Fraglich welche Radabstellanlagen dann gebaut werden (siehe oben).
Wie kann man das Steuern?

—?

TOP 5: Finanzielle Mittel des Bauamtes fiir Radwegkonzept

e Grundsatzliches

O ST: Bauamt hat 200.000 € fir Radwegkonzept
0 — JH: Unklar wie grof} der Betrag nach dem Haushaltsverfahren sein wird
O (ST oder JH?): Anstehende Bauvorhaben

B2 bekommt neue Oberflache

Rathausplatz (neue Ampeln?)

Verkehrsberuhigung Chamonixstr
Verkehrsberuhigung Olympiastr

Neu-/Umbau Kongresszentrum - Richard-StrauR-Platz

e Details der Radweg Hauptachse:

O Rathauskreuzung

ST: Sehr viel zu tun

JH: Aber Weilheim (Bauamt) wird Rathauskreuzung jetzt nicht umbauen
lassen, spater evtl. mit neuen Ampel und neuer Insel

— ST: Fiir unser Konzept sind aber bauliche Mallnahmen nétig

— JH: Nicht zwingend. Wenn erlaubt, dann reichen auch nur Markier

ungen

ST: Kosten fiir externe Planung Rathausplatz?

— JH: Weilheim hat eigene Biiros fiir Planung und geht evtl iiber ander
Planung hinweg.
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— JH: Am besten das Gespriach mit Weilheim suchen

m ST: Erfahrung bei Begehung der B2 mit Weilheim zeigt, dass die
Leistungsfahigkeit der B2 ein sehr sensibles Thema ist.
o Rathaus Richtung Bahnhof
m JH:in den nachsten 3 Jahren, neue Ampeln
m JH: Radverkehr ist gutes Argument flir neue Ampeln, aber Umsetzen der
Masten fiir neue Flihrung evtl. notig (Bahnhostr - St-Martin-Str)
JH: Eine Verkehrsinsel kostet ca 50.000 €
JH: in der Bahnhofstr reicht nur Markierung, da Schutzstreifen. Aber Verlust
eines Fahrstreifens evtl schadlich fir die Akzeptanz des Projekts
m JH: Detailplanung notwendig
o Enzinastr
m JH: Relative simple. Nur Markierungen
o Chamonixstr
m JH: Politische Durchsetzbarkeit der Verkehrsberuhigung nicht klar
m  RN: Was wenn Verkehrsberuhigung nicht kommt?
— ST: Fahrradfahren gegen Einbahnstralle ermoglichen

o

FuRgangerzone
m  Umfahrung schwer realisierbar da standig umgebaut wird
— JH: Aber Umbauten eher nur an Ostseite

O Priorisierung
m JH: 1. Schritt: Bahnhofstr - Enzianstr
m  RN: Ja, aber Fokus auf Bahnhofstr
m ST: Schutzstreifen dann bis Kreuzung am Bahnhof ausbauen

Weiter Fragen:

o0 ST: Wieso hat Allestr. keinen Schutzstreifen?
— JH: Gemeindewerke haben das erstmal so gebaut.

ST: Nachste Sitzung am 14.12.2015 oder 16.12.2015
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8.2.12 10.Sitzung: 16.12.2015

Protokoll - Treffen Radlgruppe

Garmisch-Partenkirchen, 16.12.2015, 19:30 bis ca. 21:00 Uhr

Anwesend:

Stephan Thiel (ST)

Joérg Hahn (JH)

Wolfgang Berger (WB)

Die Anwesenden stimmen sich bezliglich der Inhalte des Radverkehrskonzeptvorschlages und der
noch notwendigen Zuarbeit im Detail ab.

® ST: Nachste Sitzung voraussichtlich Ende Januar bis Mitte Februar 2016
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8.2.13 11.Sitzung: 12.02.2016

Protokoll zur Sitzung der Radlgruppe Garmisch-Partenkirchen
Donnerstag | 12.02.2016 | 19:30 Uhr — ca. 22:00 Uhr

Rathaus-Trauraum

Agenda:
TOP 1: Durchsicht des bestehenden Radverkehrskonzepts
TOP 2: Pressekonferenz und weiteres Vorgehen
TOP 3: Terminabstimmung
Anwesend:
= Stephan Thiel ST
= Hubert Filser HF
=  Wolfgang Berger WB
= Jorg Hahn JH
=  Rolf Neuhaus RN
= Sabine Wagner SW
=  Fabian Edel FE (Protokoll)

Topl: Durchsicht des bestehenden Radverkehrskonzepts

= Der Titel “Radverkehrskonzeptvorschlag” wurde gewahlt, da die vor der Birgerbeteiligung
lediglich ein Vorschlag ist.

= EinzelmaBnahmen: Das Konzept soll einen Katalog von EinzelmalRnahmen bieten. Diese sind
sehr weitreichend und sollen auch fiir spatere Umsetzungen bei eventuellen Tiefbauarbeiten
im gemeindegebiet als MaRnahmenkatalog dienen.

= |n Kapitel 7 wird das Thema Radtourismus behandelt, dieses Kapitel wird aber zu einem
spateren Zeitpunkt behandelt und kommt im jetzigen Radkonzeptvorschlag nicht vor.

= Die Detaillierte Durchsicht des Radkonzeptes wurde nach Kapitel 2 abgebrochen. Es erfolgte
stattdessen die Abfrage unter den Radlgruppenteilnehmern, wo Unstimmigkeiten mit dem
Konzeptvorschlag vorliegen. Hier gab es keine Anmerkungen zum Inhalt bzw. Formulierungen.

Top 2: Pressekonferenz und weiteres Vorgehen

e Ablauf der Pressekonferenz:
o ST prasentiert den Radverkehrskonzeptvorschlag (Inhalt, Adressen fiir Birgerbeteiligung)
o Beantwortung der Fragen der Presse
o Erlauterungen zum Fotowettbewerb der Titelseite
e ST ruft am 12.20.2016 Herr Nobauer an um direkt einen Termin fiir die Pressekonferenz am
15.02.2016 oder notfalls am 16.02.2016 zu bekommen.
e Die Biirger kdnnen sich auf 2 schriftlichen Wegen zum Radkonzeptvorschlag dulRern. Postalisch
und per Email. Adressen werden an der Pressekonferenz veroffentlicht. Rickmeldungen werden
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bis 18.03.2016 angenommen. Fir die Bearbeitung der Riickmeldungen werden 3 Tage
veranschlagt. Die Sichtung libernimmt das Bauamt unter der Leitung von JH.
Bei einem Eingang von Rickmeldungen >15 wird ein Birgerworkshop angesetzt um die
Interessen der Blrger zu diskutieren. In der Vorbereitung werden die Riickmeldungen nach
Themenfeldern gegliedert. Beim Blirgerworkshop werden themenspezifisch Gruppen gebildet
um die Themenfelder separat zu diskutieren. Von einer allgemeinen Diskussion mit allen Biirgern
wird abgesehen, da zu viele unterschiedliche Themenfelder erwartet werden. Die Biirger sollen
nicht die Lust am Workshop verlieren, wenn lhre Stimme nicht gehért wird. Der Birgerworkshop
soll am 15.04.2016 nachmittags stattfinden. Die Idee eines externen Moderators wird nur in
Betracht gezogen, wenn die Themenfelder fiir Zindstoff sorgen kdonnten.
Vor dem Biirgerworkshop, am 07.04.2016 (ca. 19:00 Uhr) findet ein vorbereitendes Radltreffen
statt.
Flr die Pressekonferenz sollte ein Handout (kurze Erklarung der Inhalte und weitere
Vorgehensweise) fertiggestellt werden und an die Presseteilnehmer ausgegeben werden. Die
Inhaltliche Erarbeitung Gibernimmt RN und sendet dies bis zum Abend des 12.02.2016 an ST).
Handout soll zudem die Abbildung der Radwegeachsen und eine Abbildung einer exemplarischen
EinzelmaRnahme beinhalten.
Fiir das Bild der Titelseite wird ein Fotowettbewerb ausgeschrieben. Thema: ,Sicheres Radfahren
in Garmisch-Partenkirchen fiir Jung und Alt” (Bezug zum Radfahren, Bezug zu Garmisch-
Partenkirchen, Bezug zur Sicherheit) pramiert werden die besten 3 Einsendungen mit diversen
Preisen:

o 1. Platz: Titelseite Radverkehrskonzept und Zugspitzrundfahrt fiir 2 Personen

o 2. Platz: Jahreskarte fir Kainzenbad fiir 2 Personen

o 3. Platz: Besuch im Alpspitz-Wellenbad fiir 2 Personen

Die Radlgruppe fungiert hierbei als Jury. Der Fotowettbewerb beginnt am Tag der
Pressekonferenz (15.02.2016) und Endet am 15.04.2015

Als Pressevertreter werden eingeladen:

o Merkur/Garmischer Tagblatt

o Radio Oberland

o Kreisbote
RN lobt ST’s herausragende Arbeit, Engagement und schriftliche Ausarbeitung in besonderer
Weise.
ST hélt Vortrage beziiglich des Radverkehrskonzept bei

o jeder Fraktion (SPD und Griine bereits erledigt)

o Schulrat

o Beirat Umwelt und Mobilitat
Im Finanzausschuss (fiir 2016) ist das Radverkehrskonzept schon durch mit 100.000€ fir die
Umsetzung. Geplant waren hier 200.000€, wurden aber gekdirzt.
Das Feedback von diversen Ausschiissen war bisher durchweg positiv.
Die geschatzte Summe liegt bei ca. 3 Mio. € flr die gesamte Umsetzung mit ohnehin
stattfindenden UmbaumaRnahmen des Bauamtes. Ohne diese Arbeiten liegt die Summe deutlich
hoher.
Beschlussantrdage werden im Radltreffen 21.04.2016 besprochen.
Die EinzelmalRnahmen sollen bis zum 01.06.2016 (auch zusammen mit den Biirgern diskutiert
werden) priorisiert werden.
Bekanntgabe des Siegers des Fotowettbewerb soll 10 Tage vor der Gemeinderatssitzung:
21.04.2016
Agenda des Radltreffen 21.04.2016:

o Fotowettbewerb

o Priorisierung der EinzelmaBnahmen
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o Antrage

Top 3: Terminabstimmung (Termine im Uberblick)

e Pressekonferenz:

e  Frist der Birgerbeteiligung:

e Radltreffen zur Vorbereitung des Blrgerworkshops:
e Biirgerworkshop:

e  Frist Rlicksendungen Fotowettbewerb:

e Radltreffen Beschlussvorlagen Gemeinderat:

e Vorstellung des Konzeptes beim Tourismusausschuss:

e Fertigstellung des Radverkehrskonzept:
e Vorstellung des Konzeptes beim Gemeinderat:
e Vorstellung des Konzeptes im Hauptausschuss:

15.02.2016 (16.02.2016)

18.03.2016
07.04.2016
15.04.2016
15.04.2016
21.04.2016
12.05.2016
14.05.2016
01.06.2016
11.06.2016
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8.3 Wirdigung der Eingaben im Birgerbeteiligungsverfahren

4.3.1.1 nordliche Ost West Achse (NOWA)

Loisachsteg auf Hohe Loisachbad:. Gefahrlicher Ubergang zum FuBweg Maximilianstr.,
Zebrastreifen, FuBweg absenken. In Folge Zebrasteifen am Ubergang zu Maximilianhéhe/
Diana Wolf. Ahnlich Dr. Silvia Schradl.

Die gewlinschte Errichtung von Zebrastreifen ist unrealistisch (wird aus Griinden des
Verkehrsrechtes abgelehnt). MaBnahmen zur sicheren Querung der Maximilianstr., in
Verlangerung des Loisachstegs werden in Kiirze umgesetzt (Verengung der Fahrbahn.
Absenkung des Hochbordes). Schutzstreifen im Bereich der Maximilianstr..Verbesserung der
Querungsmoglichkeiten im Ubergang zur Maximilianshéhe.

4.3.1.2 zentrale Ost- West Achse, Teil A (ZOWA-A)

Autos wirksam aus der FulRgdangerzone verbannen; Fehlinformationen durch
Navigationssysteme./Alexander Riehn.

Anbieter von Navigationssoftware werden seitens des Marktes Ga-Pa regelmaRig Giber neue
Verkehrsfihrungen informiert.

Oft rlicksichtsloses Verhalten von Radfahrern in der FuRgangerzone; Lediglich dltere
Radfahrer mit Behindertenausweis sollte eine AuBnahmegenehmigung erteilt werden./Klaus
Hilleprandt.

Die Radfahrer sollten dem Lieferverkehr gleichgestellt sein.

In Zeiten in denen Lieferverkehr unzuldssig ist, sieht das Konzept eine Umfahrung des
zentralen Bereichs der FuRgéngerzone vor. Fiir Behinderte groRziigiger Vollzug; Im Ubrigen
gilt Elektromobilitatshilfsverordnung.

Zwei Einbahnlésungen zur Umfahrung der FuBgangerzone; Ausbau und Freigabe der
Industriegasse incl. Verlangerung, flr Radfahrer in West-Ost Richtung; Radfahrer in Ost-West
Richtung wie Konzept (Kurpark/Zimmermeistergasse)./Ulrich Dorsch.

Eine Radverbindung zur stidlichen Umfahrung der FuBgangerzone ist sinnvoll, jedoch nicht
vordringlich.

Ausbau der Magistrale muss absolut Prioritat bekommen./Ulrich Dorsch.

Stimmt.

Raumlich nahe Umfahrungsmoglichkeit der FuBgangerzone fir Radfahrer wird
beflirwortet./Erich Hafner.

Temporeduzierung des MIV in der unteren Ludwigstr. Durch Anlage (iberbreiter
Schutzstreifen fur den Radverkehr./ Erich Hafner.

Als erganzende MaRnahme vorstellbar, dirfte jedoch bei Errichtung einer Tempo 30 Zone
Uberfllssig sein.

Im Bereich von Enzian- und Chamonixstr. sollten keine Parkplatze reduziert werden./Barbara
Hoffmann.
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Gerade im zentralen Ortsbereich ist den Belagen des Radverkehrs Vorrang gegenliber dem
MIV und dem ruhenden Verkehr einzuraumen.

In der FulRgangerzone sollten die friiher bestehenden Radwege wieder hergestellt
werden./Barbara Hoffmann.

Die taglichen Konflikte zwischen Radfahrern und FuRRganger wiirden sich durch diese
Malinahme noch verstarken. Aus Griinden der Sicherheit sollte der Radverkehr die
FulRgdngerzone umfahren.

Keine Radfahrer im Kurpark, stattdessen absteigen und durch die FulRgangerzone
schieben./Doris Knaus.

Das schieben von Fahrradern ist im Bereich der FuRgangerzone auch kiinftig jederzeit
moglich. Wer tagsliber auf dem Fahrradsattel sitzen bleiben mdchte, muss auen rum
fahren. Dabei ist der Radverkehr vom eigentlichen Kurpark raumlich getrennt.

Die Verbindung der Ortsteile Garmisch und Partenkirchen fiir Radfahrer sollte wesentlich
verbessert werden./ Martin Dondl, Sachgebietsleiter Staatliches Bauamt Weilheim.

Die Umfahrung der FuBgdngerzone unter teilweiser Inanspruchnahme von Flachen des
Kurparks wird begriRt./ Till Rehm.

Der bestehende Zwitter aus FuRganger—und Radlerzone im Zentrum von Garmisch ist nicht
weiter hinnehmbar. Befahren der FulRgdangerzone mit Radern sollte analog zum
Lieferverkehr folgen. Zur Umfahrung der FuRgangerzone wird eine nérdliche Route tber
Allee-und Martinswinkelstr. und eine slidliche Route unter Einbeziehung der St.-Martin-Str.
vorgeschlagen./Ferdinand Schmid.

Radfahrer bevorzugen kurze und sichere Wege. Umwege werden nicht angenommen. Die
ZOWA-A stellt eine gute Losung dar.

4.3.1.3 zentrale Ost-West Achse , Teil B (ZOWA A-B)

Zur Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit diirfen keine Abbiegespuren wegfallen.
Schutzstreifen konnen errichtet werden, sofern eine Mindestfahrbahnbreite von 5m
zwischen den Schutzstreifen verbleibt./ Martin Dondl, Sachgebietsleiter Staatliches Bauamt
Weilheim.

Im Bereich der B23 sieht das Konzept die Anlage von Schutzstreifen vor.

4.3.1.4 mittlere Ost-West Achse (MOWA)

Diese Achse sollte vorrangig ausgebaut werden./Josef Kratzer
Umfahrung fir den Radverkehr der Ampelanlage Kreuzungsbereich Bahnhofstr./
St-Martin-Str., Bahnhofsvorplatz, nérdliche Seite./Paul Dengg.

Der Vorschlag wird im Zuge der Ausfiihrungsplanung berticksichtigt.

4.3..1.5 siidliche Ost-West Achse (SOWA)
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4.3.1.6 6stliche Achse Nord-Siid (OANS)

Anbindung der Mittenwalder StralRe fehlt, gefahrliche Begegnungen auf den
Burgersteigen/Hans Wipfelder.
Im Bereich der Mittenwalder Straf3e sieht das Konzept die Errichtung von Schutzstreifen vor.

Ein Mischverkehr (Fahrradschutzstreifen, Radfahrstreifen) auf der B2 wird wegen des
Verkehrsaufkommens und dem hohen Schwerlastverkehrsanteil kritisch gesehen.

Die Anlage von Schutzstreifen und Fahrradstreifen ginge zu Lasten von Abbiegespuren,
wodurch die Leistungsfahigkeit in Kreuzungsbereichen stark eingeschrankt ware. Deshalb ist
die Anlage von Schutzstreifen bzw. Radstreifen im Bereich der B2 unrealistisch. Der
Radverkehr sollte hier separat oder (iber parallelverlaufende NebenstraBen gefiihrt
werden./Martin Dondl, Sachgebietsleiter Staatliches Bauamt Weilheim.

Die derzeit bestehende Beschilderung fiihrt den Radverkehr abseits der B2. Wie sollen die
Ziele entlang der B2 (St. Irmengard ....)sowie die Anlieger der B2 gefiihrt werden?

4.3.1.7 Zentrale Achse Nord-Sud (ZANS)

Fehlplanung im Bereich der Kreuzung von-Brug-Str./Bahnhofstr. darf auf keinen Fall
wiederholt werden./Ulrich Dorsch.

Bisher handelt es sich um eine Insellésung. Im weiteren Verlauf der von-Brug-Str. sieht das
Konzept weitere Mallinahmen vor.

Errichtung einer Tempo 30 Zone im Bereich der Bahnhofstr. zwischen DB Bahnhof und von-
Brug-Str./Barbara Hoffmann.
Dies ist beabsichtigt.

Kreuzungsbereich von Brug-Str./Bahnhofstr. :Die bereits ausgefiihrten Markierungen sind

sinnvoll zu erganzen. Gegebenenfalls Errichtung einer Fahrradschleuse./Marianne Spamer.
Vorschldage werden im Zuge der Aufstellung einer Detailplannung berticksichtigt.

4.3.1.8 Westliche Achse Nord-Siid (WANS)

Unprofessionelle, inakzeptable und unfallprovozierende Verkehrswegeplanung wie im
Ortsteil Burgrain darf auf keinen Fall wiederholt werden./Ulrich Dorsch

Hierbei handelt es sich um eine Einzelmeinung. Das Konzept sieht vor, die bereits
durchgefiihrten MaBnahmen im Bereich der Werdenfelser Str. fortzufiihren.

Im nordlichen Abschnitt , Gemarkungsgrenze Farchant Kreuzungsbereich ehemalige B2/
ehemalige B23 gefdhrliche Querung, ebenso am Ortsende Burgrain, Querung der
Werdenfelser Str. im Bereich Feldernkopfstr.- Martin Luther Platz /Marianne Spamer.

Am Ortsende Burgrain diirften die bereits vollzogenen BaumalRnahmen zu einer
Verbesserung der Situation gefiihrt haben. Der Kreuzungsbereich ehemalige B2/ ehemalige
B23 wird im Zuge der Errichtung einer lberdértlichen Radschnellverbindung angepasst.
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Zur Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit diirfen keine Abbiegespuren wegfallen.
Schutzstreifen konnen errichtet werden, sofern eine Mindestfahrbahnbreite von 5m
zwischen den Schutzstreifen verbleibt./ Martin Dond| Sachgebietsleiter Staatliches Bauamt
Weilheim.

Im Bereich der B23 sieht das Konzept die Anlage von Schutzstreifen vor.

Ergdnzende MaRnahmen:

Burgstr. Nahe Islamisches Zentrum, Ubergang zur FuRBgéngerbriicke iber die Loisach: Andere
Beschilderung, Warnhinweise wegen Gefahrenstelle. /Gertrude und Eckard Schiikerk.

Das Konzept sieht vor, dass Radfahren im Bereich der Loisachbriicke zuldssig ist. Eine
Querungshilfe mit Mittelinsel begleitet von einer entsprechenden Beschilderung sollte die
bestehende Situation deutlich verbessern. Realisierung wegen BundesstralRe unsicher.

Im Bereich der Breitenauerstr. (Kindergarten Garmisch) ist die Sicherheit durch diverse
Malnahmen zu erhéhen(Tempo 30 besser durchsetzen, Zebrastreifen, Errichtung eines
Radweges auch fiir Naherholer Richtung Herrgottschrofen)./ Dr. Silvia Schrodl

Die vorgeschlagenen MalBnahmen sind sinnvoll, jedoch nur mit hohem baulichem Aufwand
umzusetzen. Wegen der geringen Verkehrsbelastung erfolgt die Umsetzung nachgeordnet.

Das grole Sicherheitsproblem im Bereich der Grundschule an der Burgstr., wird durch den
vorgeschlagenen Sicherheitsstreifen im Bereich der gesamten Burgstr. entscharft./Till Rehm.

Allgemeines:

Partnachstr. im Bereich zwischen von-Brug- Str. und St.-Martin-Str. nur fir Anlieger frei
geben./Alexander Riehn.
MalRnahme war nicht angemessen und wirde zudem zu Verkehrsverlagerungen fiihren.

Mit allen Beteiligten Anerkennung fir das Radkonzept, mit dem Wunsch einer zligigen
Umsetzung /Jiirgen Scheiderer.

Die vollstandige Umsetzung des Radwegekonzeptes im Bereich der Ortslage wird
voraussichtlich mehr als sechs Jahre dauern.

Verstarkte Kontrollen der Polizei. (Fahrrader ohne funktionierende Beleuchtung bei
Dunkelheit. Riicksichtsloses Befahren von Gehwegen durch Erwachsene./ Ulrich Dorsch.

Polizei entscheidet eigenstandig Uber ihre Tatigkeiten.

Abschaffung kostenlosen Parkens Innerorts. /Stefanie Thanh&user.
Keine AuRerung

Durchgehender Radweg entlang der Partnach./Stefanie Thanhauser.
Wird wegen Konflikten mit FuBganger abgelehnt.
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Bahnibergange in Verlangerung der Klammstr. sowie des RieRerseefullweges auch fiir
Fahrrader mit Anhdanger umgestalten./Stefanie Thanhauser.

Derzeit handelt es sich hierbei um nicht ordnungsgemale Bahniibergange.

Ein Ausbau des Bahnibergangs in Verlangerung der Klammstr. ist beabsichtigt.

Notwendig ist eine Verbesserung des Zusammenspiels von MIV und Radfahrern. Die
gegenseitige Ricksichtnahme der Verkehrsteilnehmer bedarf andauernder
Bewusstseinsbildung und Ubung. /Erich Hafner.

Stimmt.

Alltagsradfahrer nehmen eigenstandige Radverkehrsinfrastrukturen gerne an, wenn fiir Sie
dadurch keine Umwege entstehen./ Erich Hafner.
Stimmt.

Statt baulich aufwendiger Fahrradschleusen in Kreuzungsbereichen, sollten weniger
aufwendige Lésungen (vorgezogene Aufstellbereiche) untersucht werden./ Erich Hafner.
Dem wird grundsatzlich zugestimmt, Einzelfallpriifung durch Fachleute erforderlich.

Bemangelt wird der schlechte Fahrbahnzustand auf vielen NebenstraRen/Erich Hafner.

Attraktiveres Ortsbusangebot sollte Riickfallebene fiir nicht wetterfeste Alltagsradfahrer
bilden./Erich Hafner.

Im Wohngebiet Ficht (Katzensteinstr.......), beim Uberqueren der Zugspitzstr. und im
weiteren Verlauf insbesondere der Archstr. sollte die Sicherheit fiir Radfahrer durch diverse
Malnahmen(Parkverbote, Absenkung von Hochborden, Zebrastreifen, FuRgangerampel)
erhoht werden./ Dr. Silvia Schrodl.

Ein direkter Bezug zum Radverkehrskonzept ist nicht gegeben. MaRnahmen die der
Sicherheit und Barrierefreiheit dienen, werden Zug um Zug umgesetzt.

Das weit verbreitete Befahren von Gehwegen durch Radfahrer sollte wirkungsvoller
unterbunden werden. /Doris Knaus.

Die Kernaussage: , Innerorts wird der Radverkehr in der Regel beim Autoverkehr, also auf der
Fahrbahn angesiedelt.” wird begriift. Radsteifen oder Schutzstreifen sind getrennten
Radwegen vorzuziehen. Tempo 30 auf NebenstraBen ist erstrebenswert./Till Rehm.

Mehr Kontrollen; StraRenverhaltnisse sind ein Graus; Fiir die Schwachen und Alten muss
etwas getan werden./Hildegart Bort

Hinweis auf Gefahren durch stark frequentierte Grundstiickszufahrten (Agip Tankstelle
Burgstr.; Firma Heitz Miinchner Str.) oder bei abruptem Ende eines Radweges./Marianne
Spamer

Bei Umsetzung des vorliegenden Konzeptes werden diese Gefahrenstellen beseitigt.
Sicherheitsbelange haben Prioritat.
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