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Siedlungsstruktur

Erschliefung durch den
Schienenverkehr

Topografie

Radwegenetz fur Alltag
und Freizeit

RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Der Bodenseekreis ist ein Uberwiegend landlich gepragter Kreis mit
zwei Mittel-/ Oberzentren, den Stadten Friedrichshafen und Uberlin-
gen. Dementsprechend sind viele Wege im Landkreis zwischen den
Ortslagen zuriickzulegen. Fur den Radverkehr bedeutet dies, dass
Radfahren aufRerorts und auch auf langeren Strecken von besonderer
Bedeutung ist.

Der Bodenseekreis verfiigt Uber zwei Bahnstrecken, die ,Bodensee-
gurtelbahn® und die ,Sudbahn“ zwischen Friedrichshafen und Ra-
vensburg. Bereits heute spielt hier das Fahrrad als Zu- und Abbringer
eine wichtige Rolle. Sodass die Bike+Ride-Anlagen bereits gut aus-
gebaut sind.

Der Bodenseekreis ist ein vom Bodensee aus ansteigendes kleinteilig
gegliedertes Hugelland, dass durch die letzte Eiszeit gepragt wurde.
Planerisch sind die topografischen Besonderheiten zu beachten, da-
mit unnoétige Steigungen vermieden werden. Die meisten wichtigen
Verbindungen lassen sich auf topografisch glinstigen Routen realisie-
ren.

Das Radwegenetz, das untersucht wurde, weist eine L&nge von ca.
1.100 Kilometern auf. Bei der Prifung und Analyse des Radwege-
netzes wurden die unterschiedlichen Anspriche, die Radfahrer im
Alltag bzw. in der Freizeit stellen, bertcksichtigt.

Abb. 1-1; Radfahren im Bodenseekreis

[
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Vorhandener Bestand an
Infrastruktur

Radwegekonzeptionen
von 1987 bis 2008

Engagierte Stadte und
Gemeinden

Heutiger Fahrradanteil

RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

Die Anspriuche des Alltagsradverkehrs unterscheiden sich vor allem
in Hinblick auf Fihrung und Ausgestaltung der Radwege in einigen
Aspekten von denen des Freizeitradverkehrs. Sollen die Verbindun-
gen im Alltagsradverkehr mdglichst zielorientiert und umwegfrei ge-
fuhrt werden, so steht beim touristischen Radverkehr die Attraktivitat
der Wegefihrung im Vordergrund.

Hinsichtlich der Infrastruktur kbnnen sowohl der Landkreis als auch
die Stadte und Gemeinden bereits auf zahlreiche Vorarbeiten zurick-
blicken. Vorhandene Radverkehrsanlagen im Zuge Klassifizierter
StralBen und zahlreiche bereits heute gut befahrbare Wege und Stra-
Ben bieten das Grundgerust fur die Optimierung und Ausweitung des
Radverkehrsnetzes.

Der Bodenseekreis hat bereits 1987 eine erste Radwegekonzeption
erarbeitet und diese 1997 fortgeschrieben. Im Jahr 2005 hat das
StraBenbauamt die Aufgabe der Forderung des Radverkehrs vom
Amt fur Kreisentwicklung Gbernommen und 2008 die Radwegekon-
zeption erneut fortgeschrieben. Ein wichtiges Ergebnis dieser Kon-
zeptionen ist der Bau von insgesamt 129 km gemeinsame Rad- /
Gehwegen im Bodenseekreis.

Auch in der neuen Radverkehrskonzeption wird dem Neubau von
Rad- / Gehwegen im Bodenseekreis eine bedeutende Stellung zu-
kommen. FiUr die Sicherheit des Radverkehrs sind daneben aber
MaRnahmen an Knoten und Ortseinfahrten entscheidend. Daher wird
hier ein zweiter Schwerpunkt in der Konzeption gelegt.

Im Bodenseekreis ist bislang nur die Stadt Friedrichshafen in der Ar-
beitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wirttemberg (AGFK-BW) vertreten. Allerdings sind neben dem Bo-
denseekreis aktuell einige Stadte und Gemeinden dabei, ihre lokalen
Netze neu zu konzipieren bzw. MalBhahmen im Radverkehrsnetz um-
zusetzen. Beispielhaft seien hier die Gemeinden Meckenbeuren und
Salem sowie die Stadte Uberlingen und Tettnang genannt.

Der Bodenseekreis beabsichtigt der Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg (AGFK-BW) beizutre-
ten.

Fur den Bodenseekreis liegen leider keine aktuellen Zahlen zur Rad-
verkehrsnutzung vor. Bekannt ist aber der Radverkehrsanteil in der
grol3en Kreisstadt Friedrichshafen, der mit 25% Anteil an allen We-
gen sehr hoch ist. Gegeniiber dem hohen Radverkehrsanteil in der
Kreisstadt dirfte dieser in den landlichen Gemeinden abseits des
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Bodensees deutlich unter 10% liegen. Fur den gesamten Landkreis
(einschlieBlich Friedrichshafen) durfte der Radverkehrsanteil im Mittel
zwischen 12 und 14% liegen. In diesen Zahlen ist der touristische
Radverkehr nicht enthalten. So kommen jedes Jahr mehrere Hundert-
tausend Radfahrten auf dem touristischen Netz, insbesondere dem
Bodenseeradweg hinzu.

1.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

Es besteht heute Einigkeit dartber, dass der Radverkehrsanteil wei-
ter gesteigert werden soll und es zeigt sich, dass viele Stadte und
Gemeinden und der Landkreis auf die Image pragende Kraft des
Fahrrades setzen. Das ist kein Zufall, denn die unausgesprochene
Gleichung lautet: ,Wo man gut Rad fahren kann, lasst es sich auch
gut leben®. Die Aktivitaten des Landkreises sind aber auch vor dem
Hintergrund

bundes- und landesweiter Aktivitaten zu sehen.

Der Bodenseekreis mochte den Radverkehr fordern und steht damit
nicht allein. Vielmehr sind diese Bemuhungen Teil einer landes- und
bundesweiten Strategie. Im Nationalen Radverkehrsplan hat die Bun-
desregierung 2002 die Ziele der Radverkehrsférderung festgelegt und
geeignete MalRnahmen beschrieben. Die Laufzeit des nationalen
Radverkehrsplanes betragt 12 Jahre.

2012 wurde der Nationale Radverkehrsplan fortgeschrieben, dabei
werden kinftig Schwerpunktthemen gesetzt. So spielt das Thema
Radverkehr im landlichen Raum und der Region eine wesentlich gro-
Rere Rolle.

Daneben fordert der Bund Radwege an BundestraRen. Fir diesen
Zweck wurden in den Jahren 2014 und 2015 80 bis 90 Mio. Euro zur
Verfligung gestellt. Dieser Umstand ist fur die Entwicklung des Rad-
verkehrsnetzes von erheblicher Bedeutung.

Das Land Baden-Wurttemberg férdert den kommunalen Radwegebau
durch das ,Forderprogramm kommunale Rad- und FulRverkehrsinfra-
struktur. Dieses Programm basiert auf dem Landesgemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG), das der Verbesserung der Ver-
kehrsverhéltnisse in den Gemeinden dient. Hier werden Mafinahmen
an kommunalen Straf3en und an Kreisstral3en gefordert. Auch dies ist
fur die Ausbauplanung und die damit zusammenhangende Budget-
planung von grofRer Bedeutung.
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Zur Schaffung eines landesweiten Radverkehrsnetzes dient das Vor-
haben RadNETZ Baden-Wirttemberg, dass ein ca. 7.500 Kilometer
langes Netz hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Wegweisung nach
einheitlichen Qualitatsstandards qualifiziert. Im Bodenseekreis geho-
ren drei Hauptachsen des Kreisnetzes zum RadNETZ Baden-
Wirttemberg. Das RadNETZ hat im Bodenseekreis eine Lange von
202 Kilometer. Fur das RadNETZ Baden-Wirttemberg wird es ein
einheitliches Qualitatsmanagement geben.

4 \ . Ravensburg

AT
Tetinang. Stadt ] 4\\//._)
Wunschlinie ) JLJ/\,—)
. Oberzentrum e~ V
@  Mittelzentrum =N
@ Lindau
Abb. 1-2: Die Hauptachsen des RadNETZ Baden-Wdrttemberg

im Bodenseekreis

Im Rahmen einer Radverkehrsstrategie, die seit Februar 2016 vor-
liegt, werden weitere Handlungs- und auch Foérderschwerpunkte be-
nannt. In der Radverkehrsstrategie wird erstmals ein konkreter Rah-
men fur die Férderung des Radverkehrs im Land Baden-Wrttemberg
skizziert. Neben der Rolle des Landes wird auch die Bedeutung der
Landkreise besonders hervorgehoben. In der Umsetzung wichtiger
Projekte, z.B. des RadNETZ Baden-Wurttemberg sind Kreiskoordina-
toren wichtig, die zwischen den Regierungsprasidien sowie den Stad-
ten und Gemeinden vermitteln sollen.

Ein weiterer Schwerpunkt ist zurzeit die Kampagne zur Radkultur, die
einen Beitrag zur Verdnderung der Mobilitatskultur im Alltag leisten
mochte. Hier kdnnen sich einzelne Stadte, Gemeinden aber auch
Landkreise bewerben, um ein Jahr lang konzentriert Aktionen zu
Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit durchzufiihren.
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Auf Landesebene wird in Baden-Wirttemberg mit der ,Arbeitsge-
meinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wdrttemberg®
(AGFK-BW) die Entwicklung und Umsetzung fahrradfreundlicher
MafRnahmen in den Kommunen weiter vorangebracht.

Die Férderung des Radverkehrs ist flir den Bodenseekreis bereits seit
den 80er Jahren von grof3er Bedeutung. Bereits 1987 wurde eine
erste Radwegekonzeption erarbeitet, die auch die Belange der Rad-
fahrer im Alltag bertcksichtigt hat. Im Jahr 2008 hat das Straf3enbau-
amt die Radwegekonzeption zuletzt fortgeschrieben. Ein wichtiges
Ergebnis dieser Konzeptionen ist der Bau von insgesamt 129 km ge-
meinsame Rad- / Gehwegen im Bodenseekreis.

Somit ist der Bodenseekreis schon seit vielen Jahren auf dem Weg
zu einem fahrradfreundlichen Landkreis. Daher schlagt die Verwal-
tung des Bodenseekreises vor, eine Aufnahme in die ,Arbeitsgemein-
schaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wirttemberg“ zu be-
antragen.

Neben den Stadten Friedrichshafen, Ravensburg und Konstanz in
unserer Region sind auch die Landkreise Béblingen, Goppingen,
Heilbronn, Karlsruhe, Lorrach und Tubingen bereits Mitglied in der
AGFK.

Aufnahmevoraussetzung ist neben einem entsprechenden Beschluss
des Kreistages, der Bereitschaft zur Mitarbeit in der AGFK-BW u.a.
auch die Benennung eines festen Ansprechpartners innerhalb der
Kommunalverwaltung fir den Radverkehr nach auf3en (Radverkehrs-
koordinator).

Aus Sicht des Gutachters ist eine Mitgliedschaft des Bodenseekrei-
ses durchaus zu empfehlen, da der Landkreis so in Aktionen und
Informationsmaterialien der AGFK direkt partizipieren kann. So hat
beispielsweise der Landkreis Boblingen nach Abschluss der Radver-
kehrskonzeption den Beschluss zur Mitgliedschaft in der AGFK ge-
fasst und konnte 2015 durch das Férderprojekt Radkultur Projekte zur
Offentlichkeitsarbeit durchfiihren.

1.3 Zielsetzung

Die Bedingungen fir den Radverkehr im Bodenseekreis sollen noch
attraktiver werden und der steigenden Bedeutung des Verkehrsmit-
tels Rechnung tragen. Dabei ist die Steigerung des Radverkehrsan-
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teiles kein Selbstzweck. Der Radverkehr ist vielmehr ein Hoffnungs-

trager,
spielt.

der in einer ganzen Anzahl von Handlungsfeldern eine Rolle

Handlungsfelder in denen der Radverkehr einen Beitrag leisten kann:

Klimaschutz bedeutet auch eine Reduktion der verkehrsbe-
dingten Emissionen. Ein htéherer Radverkehrsanteil und ins-
besondere die Kombination von Radverkehr und 6ffentlichem
Verkehr kann hier einen Beitrag leisten

Umweltvertragliche Mobilitat insbesondere in den Stadten und
Gemeinden ist heute ohne einen Beitrag des Radverkehrs
nicht denkbar. Mehr Wege mit dem Rad zuriicklegen bedeutet
weniger Belastung der Ortslagen durch Larm und Abgase.
Das bedeutet in der Praxis eine bessere Koexistenz zwischen
dem motorisierten Individualverkehr und Radverkehr in den
haufig engen Ortsdurchfahrten.

Steigende Mobilitatskosten belasten die privaten Haushalte
heute und in Zukunft noch starker. Auch hier kann das Fahr-
rad zur Entlastung beitragen, wenn es den Zweit- oder Dritt-
wagen ersetzt.

Radfahren ist zudem ein aktiver Beitrag zu einer praventiven
Gesundheitspolitik. Viele Nutzer haben das heute schon er-
kannt, denn ein Arbeitsweg mit den Rad kann das Fitnessstu-
dio ersetzen.

Die Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Aspekt. Radfahren ist
keineswegs gefahrlich. Entscheidend sind das Vorhandensein
einer geeigneten Infrastruktur und die Akzeptanz des Radver-
kehrs, die zu gegenseitiger Ricksichtnahme fuhrt. Auch mit
einem steigenden Radverkehrsanteil ist die Vision Zero, d.h.
keine Verkehrstoten mehr auf den Stral3en erreichbar.

Jahrzehntelang war der Anstieg des motorisierten Individualverkehrs
der alles beherrschende Trend der Verkehrsentwicklung. Dem hatte
die Verkehrsplanung durch entsprechende Anpassungen im Ver-
kehrsnetz zu folgen. Dieser Trend ist in den letzten Jahren so nicht
mehr festzustellen. Vielmehr gibt es Anzeichen fir eine Trendwende.
Diese ist in den Ballungszentren allerdings deutlich starker als in den
Landkreisen.
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13 % Radverkehrsanteil
sind realistisch
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Verkehrsmittelwahl in Friedrichshafen
und Uberlingen

Pkw

Mitf:(l)'lrer; 3
Krad; 3 Mitfahrer;
OPNV; 5 9

Krad; 4
OPNV; 6

zu FuR; 13

zu FuB; 21

Friedrichshafen Uberlingen
(59.000 Einwohner) (22.500 Einwohner)
Abb. 1-3: Aktuelle Zahlen zur Verkehrsmittelwahl in Uberlingen

und Friedrichshafen (Quelle: VEP Friedrichshafen)

Bereits innerhalb des Bodenseekreises ist eine grol3e Spannbreite in
der Fahrradnutzung zu erkennen. Aus den beiden Werten fur Fried-
richshafen und Uberlingen lasst sich die gesamte Fahrradnutzung nur
ungenau abschéatzen, auch wenn die beiden grof3en Kreisstadte fast
40 % aller Einwohner des Bodenseekreises beherbergen. Wie bereits
erwahnt, ist von einem Radverkehrsanteil von 12 bis 14% auszuge-
hen. Es wird daher vorgeschlagen, von einem Ausgangswert fur die
Zieldefinition von 13% Radverkehrsanteil auszugehen. Dies ist aller-
dings nur eine grobe Schatzung.

[
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Fir die Zielbestimmung der Radverkehrskonzeption ist ein quantitativ
ermittelter Radverkehrsanteil, den man nach Ablauf des
Prognosezeitraums Uberprufen kann, wesentlich verlasslicher als
eine Schatzung. Zu diesem Zweck muss das Verkehrsverhalten der
Bewohner des Bodenseekreises nach einer statistisch abgesicherten
Methodik ermittelt werden. Erforderlich ist hierzu eine Haushaltsbe-
fragung bei der eine reprasentative Stichprobe der Bevdlkerung an
einem definierten Stichtag ihre Wege nach Zweck und Verkehrsmit-
telwahl notiert. Eine derartige Untersuchung ist aus planerischer Sicht
sehr zu empfehlen, da es als Grundlage fir die Wirkungskontrolle
dient.

Die Anteile am Verkehrsaufkommen, die der Radverkehr Uberneh-
men kann, sind von Region zu Region unterschiedlich. Hier macht es
wenig Sinn sich an Zielwerten von 40%, wie sie z.B. im Minsterland
erreicht werden, zu orientieren. Zumal diese Werte auch nur zustan-
de kommen, weil der FuRverkehr und der offentliche Verkehr sehr
schwach sind. Die Zielwerte fir den Bodenseekreis sollten sich daher
an anderen Leitbildern orientieren.

Fir den Bodenseekreis ist es wesentlich realistischer sich an den
Werten zu orientieren, die die Bundesregierung im nationalen Rad-
verkehrsplan bzw. die Landesregierung Baden-Wiirttemberg ausge-
geben haben.

e Zielsetzung des Bundes im NRVP: 15 % bis 2020

e Zielsetzung Baden Wirttemberg: 20 % bis 2025

Ausgehend von diesen beiden Zielvorstellungen, die sich im Progno-
sehorizont unterscheiden, aber in der Tendenz Ubereinstimmen, kann
fir den Bodenseekreis ein Zielwert analog zum Land Baden-
Wirttemberg angenommen werden.

Fahrradfreundlicher Bodenseekreis: 22% bis 2025

Dabei kommt es nicht darauf an, ob der Zielwert bis 2025 oder 2028
erreicht wird. Wichtig ist, dass ein entsprechender Trend verstéarkt
und geférdert werden kann.

Die Erh6hung des Radverkehrsanteils liegt zwar im Trend, aber ohne
durchgreifende Verbesserungen der Angebote wird das ehrgeizige
Ziel nicht erreichbar sein. Daher bedarf es neben den Ubergeordne-
ten Zielen ganz konkreter Handlungsziele, die fur das Radverkehrs-
konzept des Bodenseekreises definiert werden:

e Zusammenhange uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen
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e Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen
e Reiseweiten im Radverkehr erh6hen

e Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus verbes-
sern bzw. profilieren

e Die ErschlieBung mit touristischen Wegen im Umland, also
abseits des Bodenseeradweges, verbessern

e Einheitlichen Qualitdtsstandard flr Radverkehrsanlagen
schaffen

e Bessere Erkennbarkeit und mehr Sicherheit durch Standard-
elemente realisieren

e Qualitatsmanagement im Radverkehrsnetz mit den Schwer-
punkten Winterdienst, Baustellenmanagement und Erhaltung
(Ausbau) der Radwege.

In Anlehnung an diese Handlungsziele ist das Radverkehrskonzept
aufgebaut, so dass die Voraussetzungen zur Erreichung dieser Hand-
lungsziele geschaffen werden. Dies wird im folgenden Kapitel erlau-
tert.

1.4 Schritte zum fahrradfreundlichen Landkreis

Die vorliegende Radverkehrskonzeption ist ein Schritt zu mehr Rad-
verkehr im Bodenseekreis. Es werden die Grundlagen fir eine nach-
haltige Verbesserung der Infrastruktur im Bodenseekreis gelegt. Da-
bei ist das Radverkehrskonzept des Bodenseekreises gemeinde-
Ubergreifend und baulasttrageribergreifend. Es bezieht also auch die
Baulasttrager anderer klassifizierter Straf3en, also Bund und Land,
sowie Gemeindestrafl3en mit ein.

Das bedeutet, dass die Netzplanung unabhangig von Baulasttrager-
grenzen an den tatsédchlichen Bedirfnissen des Radverkehrs orien-
tiert ist. Methodisch wurden daher die sinnvollen Verbindungen zwi-
schen den Stadten und Gemeinden des Landkreises sowie zu den
Nachbarkreisen als sogenannte ,Wunschlinien“ skizziert und geman
ihrer Verbindungsfunktion in Hierarchiestufen eingeteilt.

Auf der Grundlage eines Wunschliniennetzes, das auf der Basis der
Quellen und Ziele des Radverkehrs im Alltag erstellt wurde, konnte
ein Radverkehrsnetz erstellt werden. Dieses Netz wurde mit den
Stadte und Gemeinden abgestimmit.
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Bei einer Auftaktveranstaltung am 8. Juli 2014 wurden die Stadte und
Gemeinden sowie die Vertreter der Fachbehdrden und der Interes-
sensverbande Uber das Arbeitsprogramm des Radverkehrskonzeptes
fur den Bodenseekreis informiert. Wegen der zeitgleichen Bearbei-
tung wurde dies mit der Informationsveranstaltung zum RadNETZ
Baden-Wirttemberg gekoppelt.

Mit Hilfe festgelegter Kriterien wurden die Radverkehrsanlagen quali-
fiziert. Dabei standen folgende Fragen im Vordergrund:

e Entsprechen die vorhandenen Anlagen dem Standard, der
durch die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
vorgegeben wird1?

e Fehlen Radverkehrsanlagen?

¢ Sind die vorhandenen Anlagen geeignet oder sollten sie durch
andere Anlagentypen ersetzt werden?

Die Befahrung des gesamten Netzes im Bodenseekreis erfolgte mit
dem Fahrrad, was erfahrungsgemaf das Erkennen von Problemstel-
len und Méngeln erleichtert.

Wesentlicher Bestandteil der Analyse des Radverkehrsnetzes ist die
Analyse von Unféllen mit Radfahrerbeteiligung. Die Unfallanalyse
erfolgte auf der Basis der in Baden-Wirttemberg vorhandenen
EUSKA-Daten. Hierbei handelt es sich um eine elektronische Unfall-
typensteckkarte (EUSKA), die vom Polizeiprasidium Konstanz zur
Verfligung gestellt wurde. Die Unfallanalyse erméglicht den Blick auf
die Verteilung der Unfalle und typische Muster des Unfallgeschehens.

Der Bodenseekreis verfugt durch die Erstellung des Radverkehrskon-
zeptes Uber alle Informationen zu den Zustanden aller Radverkehrs-
anlagen sowie Fuhrungen auf der Fahrbahn, soweit sie Teil des Rad-
verkehrsnetzes sind. Diese Informationen wurden in einem geografi-
schen Informationssystem (GIS) erfasst und kdénnen fortgeschrieben
werden.

Im Rahmen der Radverkehrskonzeption wurden MalRnahmen defi-
niert und beschrieben, die zur Inwertsetzung oder Verbesserung des
Radverkehrsnetzes erforderlich sind. Dieser MaRnhahmenplan wurde
intensiv mit den Stadten und Gemeinden abgestimmt. Die Einzel-
maflnahmen sind in Wort und Bild beschrieben und mit einem grob

1 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-

verkehrsanlagen. Kéin, 2010
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geschatzten Kostenansatz versehen. Die Dokumentation dieses
Malnahmenplans befindet sich im Anhang des Berichtes.

Fur die MaRnahmen an Strecken und Knoten wird fir die Baulasttra-
ger Kreis, Land und Bund eine Kostenschatzung vorgenommen, so
dass damit Budgetanmeldungen mdoglich sind. Kosten fur einen méog-
licherweise erforderlichen Grunderwerb sowie fir Planungsleistungen
werden bei der Kostenschéatzung nicht beriicksichtigt.

Gemal} den Kriterien Verkehrssicherheit, Netzbedeutung und ,Quali-
tat einer MaRnahme“ wurde eine Prioritatenreihung erstellt. Diese
fachliche Prioritatenreihung soll als Entscheidungshilfe dienen. In der
Umsetzung werden andere Kriterien, z.B. forder- und haushaltstech-
nischer Art, hinzukommen.

Wenn die Menschen im Bodenseekreis das Fahrrad vermehrt nutzen
sollen, ist nicht ausschlieB3lich eine Verbesserung der Infrastruktur
wichtig. Aspekte des Fahrradverkehrs fur unterschiedliche Zielgrup-
pen wurden in den Informationsveranstaltungen diskutiert und mit
Hilfe von Projektblattern skizziert.

Schon wéahrend der Laufzeit des Projektes hat sich am 19. Juni 2015
der ,Runde Tisch Radverkehr* wieder konstituiert. Diesem gehdren
aulRer dem StralRenbauamt des Kreises, das Amt fur Kreisentwick-
lung, das Gesundheitsamt, die StraRenverkehrsbehdrden, das Poli-
zeiprasidium Konstanz, der ADFC und das Referat 45 beim RP Tu-
bingen (Baulasttrager fiir Bundes und Landesstraf3en) an. Zusatzlich
sind die Stadte und Gemeinden vertreten, die derzeit selbst an einer
Radverkehrskonzeption arbeiten. Im Einzelnen sind dies Fried-
richshafen, Uberlingen, Tettnang, Meckenbeuren und Salem. Die
Aufgabe des Runden Tisches ist die Begleitung der Radverkehrskon-
zeption sowie die Diskussion aktueller Fragen des Radverkehrs im
Landkreis. Daneben werden die Vorhaben auf Ebene des Landkrei-
ses mit denen der Gemeinden koordiniert.

Wegen der anstehenden Haushaltsberatungen im Landkreis war es
erforderlich im Jahr 2015 die Mal3Bnahmen an Kreisstral3en vorzuzie-
hen. Der zu verabschiedende Doppelhaushalthalt hatte sonst die Ein-
stellung von Mitteln fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes bis
einschlie3lich 2017 verzogert. Durch diese Vorgehensweise verlan-
gerte sich die Laufzeit des Gesamtprojektes. Es konnten aber bereits
Schritte zur Umsetzung von MalRnahmen in der Baulast des Land-
kreises begonnen werden.
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Das Radverkehrskonzept hat einen Realisierungshorizont von 10 bis
15 Jahren. Durch die Beteiligung aller Stadte und Gemeinden, sowie
der Baulasttrager Bund und Land ist diese Umsetzung von Seiten des
Landkreises auch eine Koordinierungsaufgabe.

Es ist daher sinnvoll, dass dieser Prozess durch den ,Runden Tisch
Radverkehr” begleitet wird und ggf. auch neue Ansatze in die Pla-
nung mit einflieBen. Dartber hinaus wird deutlich, dass auf der Ebene
des Landkreises die Stelle eines Radverkehrskoordinators erforder-
lich ist, damit die Aktivitaten der unterschiedlichen Baulasttrager ko-
ordiniert werden kénnen.

Die folgende Grafik zeigt den Projektablauf in Uberblick und verdeut-
licht noch einmal den auf Beteiligung und Konsens ausgerichteten
Planungsprozess.

Auf Grund der weitreichenden Beteiligung besteht von Seiten des
Kreises die Erwartung, dass die MalBhahmen im kommunalen Netz
auch umgesetzt werden. Allerdings besteht hier kein Automatismus,
da fur die Einzelmallnahmen in den jeweiligen Gemeinden entspre-
chende Beschlisse des Gemeinderates erforderlich sind.
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Auftaktveranstaltung 08. Juli 2014
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Endbearbeitung im Jahr 2016

MaBnahmenprogramm fiir

Runder Tisch Radverkehr
Bundes-, Landes-und
Gemeindestralen
_ 3.5.2016: Vierter Workshop
MaRnahmen an Bundes -
/Landesund Gemeindestraen
fostenschétzung Mainahmenkataste: RickmeldungenderKommunen
Prioritaten Abschlussbericht mit ,Malnahmen an Bundes-, Landes- und
Gemeindestralen“: Vorlage bei StraRenbauamt
Runder Tisch Radverkehr
Présentationen im Ausschuss und im Kreistag
Umsetzung
Abb. 1-4: Projektablauf
[ ]
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2 Radverkehrsnetzplanung

2.1 Grundsatze und Ziele der Netzplanung

Eine wesentliche Aufgabe des Radverkehrskonzeptes fir den Bo-
denseekreis ist die Entwicklung eines interkommunalen und kreiswei-
ten Netzes. Dieses soll hierarchisch aufgebaut sein, um die Priorit&-
tenreihung zu begrunden. Ein Vorrangnetz soll damit geeignet sein,
die Investitionsmittel effizient einzusetzen.

Die Netzplanung ist dabei folgenden Handlungszielen (vgl. Kapitel
1.3) verpflichtet:
e Zusammenhange Uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen

¢ Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicher stellen
e Reiseweiten im Radverkehr erhéhen

e Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus und All-
tagsradverkehr ermdglichen

e Durchgéngigkeit und Qualitat sollen dazu beitragen, dass
auch eine gefahrlose Pedelecnutzung mdglich ist.

Anforderungen an das Aus diesen noch etwas abstrakten Handlungszielen lassen sich ganz
Radverkehrsnetz konkrete Anforderungen ableiten, die durch die Netzplanung zu erftil-
len sind:
e Alle Stadte und Gemeinden aber auch ihre Ortsteile und
Stadtteile wurden in das kreisweite Radverkehrsnetz einge-
bunden. Die BinnenerschlieBung der Kernorte und ggf. zu-
satzliche Verbindungen sind dagegen Inhalt der Radverkehrs-
konzeptionen der Stadte und Gemeinden.

e Darlber hinaus sind wichtige Verkehrsziele tberortlicher Be-
deutung, insbesondere weiterfihrende Schulen, wichtige Ar-
beitsplatzschwerpunkte und touristische Ziele von besonderer
Bedeutung berticksichtigt worden.

e Neben dem Netz fir den Alltagsradverkehr wurden auch die
touristischen Routen in das kreisweite Netz lbbernommen.

e Das RadNETZ Baden-Wirttemberg wurde in das Radver-
kehrsnetz des Landkreises eingebunden.

Aktuelle Trends zur Ent- Die mittlere Wegeldnge von Radfahrern in Deutschland liegt nach der
mcﬁ;!’d@%r"kﬂh\:\’ege'a”ge” Studie des Deutschen Mobilitatspanels (MOP 2011) heute bei 3,3 km.
Der Grof3teil der Deutschen nutzt das Fahrrad also bislang haupt-
sachlich fur kurze Wege bis zu 4 km L&nge. In der Studie wurden zur
Darstellung der zeitlichen Veranderungen die Ergebnisse von heute
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mit denen der letzten 10 Jahre verglichen. Hierbei l&sst sich sagen,
dass der Anteil der Wege mit dem Fahrrad, die kirzer als 3 km sind,
in den letzten 10 Jahren von 70 % auf 63 % zurlickgegangen ist, der
Anteil der Wege Uber 8 km Entfernung jedoch von 6,5 % auf heute
9 % gestiegen ist. Es werden also tendenziell immer weitere Wege
mit dem Fahrrad zurtick gelegt. Dieser Trend wird durch die steigen-
de Nutzung der tretunterstiitzenden, elektrisch angetriebenen Pede-
lecs verstarkt.

Vor diesem Hintergrund werden die Verbindungen zwischen den
Stadte und Gemeinden immer wichtiger. Wege von 10 und mehr Ki-
lometern sind mit Fahrrad oder Pedelec zurtickzulegen, so dass auch
im Bodenseekreis das Fahrrad immer mehr zu einer Alternative zum
Auto werden kann.

2.2 Vorgaben fir die Netzplanung

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fur die integrierte Netzgestal-
tung (RIN) ein Regelwerk fir die Netzgestaltung aller Verkehrsarten.
In der RIN wird erstmals auch die Netzgestaltung fir den Radverkehr
behandelt. In der RIN wird zwischen Verbindungsfunktionsstufe und
Kategoriengruppe unterschieden. Dabei entsteht eine Zuordnung, wie
sie in der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist.

Kagtﬁssggn- 'g(ztr‘i: Bezeichnung Beschreibung
iberregionale Rad- Verbindung fiir Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr als
AR I verkehrsverbindung 10 km (z. B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-
zentren, Stadt-Umland-Verbindungen)
AR Zuféerhlalb AR regionale Rad- Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
G?ab?gtsr verkehrsverbindung Grundzentren
nahraumige Rad- Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentraltrtliche
AR IV | verkehrsverbindung Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden/
Gemeindeteilen ohne zentralortliche Funktion
innergemeindliche Verbindung fiir Alltagsradverkehr auf groBeren Entfernungen
IRII Radschnellverbindung | (z. B. zwischen Hauptzentren, innerértliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)
RII innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
innerhalb Radhauptverbindung |und zwischen Stadtteilzentren
IR bebguler innergemeindliche Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und
Gebiete IRIV Radverkehrs- Grundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untersinan-
verbindung der sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
innergemeindliche Anbindung aller Grundstticke und potenziellen Quellen und Ziele
IRV Radverkehrs-
anbindung
Abb. 2-1: Verbindungskategorien fur den Radverkehr nach RIN

[
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Zielhierarchie

Ziele erster Ordnung

Ziele zweiter Ordnung
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Voraussetzung fur die Zuordnung ist die Verbindungsbedeutung, wie
sie in der rechten Spalte von Abb. 2-1 dargestellt ist. Dazu war es
notwendig, die Ziele im Bodenseekreis bzw. die fur den Landkreis
relevanten Ziele auf3erhalb der Kreisgrenzen gemaR ihrer regional-
planerischen Bedeutung zu bewerten.

Die Hierarchisierung der Ziele erfolgte auf der Grundlage des Lande-
sentwicklungsplans (LEP) von 2002 und dem Regionalplan des Ver-
bands Region Bodensee-Oberschwaben von 1996. Bei der Definition
der Ober- und Mittelzentren gibt es einen Unterschied. Im Regional-
plan ist das Ziel Friedrichshafen als Mittelzentrum festgelegt; im Lan-
desentwicklungsplan ist Friedrichshafen mit Ravensburg und Wein-
garten als Mehrfachzentrum zusammengefasst. Durch diesen Ver-
bund sind alle 3 Stadte als Oberzentren festgelegt. Die nachfolgende
Auflistung der Ober- und Mittelzentren erfolgt auf der Grundlage des
Landesentwicklungsplans und des Regionalplans.

Im Planungsraum des Radverkehrskonzeptes des Bodenseekreises
gibt es folgende Oberzentren:

e Friedrichshafen,

e Ravensburg und

e Konstanz.
Als relevante Mittelzentren wurden festgelegt:

e Uberlingen (Bodenseekreis)

e Wangen (Landkreis Ravensburg),

e Pfullendorf (Landkreis Sigmaringen),

e Stockach (Landkreis Konstanz) und

e Lindau (Landkreis Lindau).
Im Regionalplan werden dariber hinaus Grundzentren ausgewiesen.
Folgende Grundzentren im Bodenseekreis sind fur die Netzplanung
relevant:

e Salem mit dem Ortsteil Mimmenhausen,

e Markdorf,

e Meersburg,

e Meckenbeuren,
e Tettnang und

e Kressbronn.

AuRRerhalb des Landkreises wird Wilhelmsdorf im Landkreis Ra-
vensburg wie ein Grundzentrum bewertet.



Ziele dritter Ordnung

Ziele vierter Ordnung
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Dariber hinaus wurden im Wunschliniennetz des Radverkehrskon-
zeptes alle anderen Gemeinden bzw. Gemeindekernorte im Boden-
seekreis als Ziele dritter Ordnung definiert. Im Einzelnen sind dies:

e Sipplingen,

e Owingen,

e Frickingen,

e Heiligenberg,

e Deggenhausertal mit dem Ortsteil Wittenhofen,

e Oberteuringen,

e Bermatingen,

¢ Neukirch,

e Oberuhldingen,

e Daisendorf,

e Stetten,

e Hagnau,

e Immenstaad,

e Eriskirch und

e Langenargen.
AuBBerhalb des Landkreises werden die Gemeinden Bodman-
Ludwigshafen und Hohenfels im Landkreis Konstanz sowie

Bodnegg im Landkreis Ravensburg als Ziele dritter Ordnung in die
Netzplanung mit einbezogen.

Die vierte Stufe in der Zielhierarchie bilden die Stadt- und Ortsteile
Uber 500 Einwohner sowie die groRen Arbeitsplatzschwerpunkte im
Bodenseekreis. Insgesamt handelt es sich um 60 weitere Ziele.

Diese hier genannten Kategorien bilden die Grundlage fir das abs-
trakte Netz, das man als ,Wunschliniennetz“ bezeichnet.

2.3 Wunschliniennetz im Bodenseekreis

Ein Wunschliniennetz stellt die Grundlage einer Angebotsplanung
dar, die alle relevanten Verbindungen im Kreisgebiet darstellen soll.

Methodisch wurden Verbindungen zwischen den Stadten und Ge-
meinden des Landkreises sowie zu den Nachbarkreisen als soge-
nannte ,Wunschlinien® skizziert und gemaf ihrer Verbindungsfunktion
in Hierarchiestufen eingeteilt. Da nicht alle Gemeinden im Bodensee-
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kreis Grundzentren sind und eine Differenzierung zwischen der Ebe-
ne der Gemeinden und der Ortsteile vorgenommen werden sollte,
wurde eine vierstufige Netzhierarchie gebildet:

1. Hauptachse 1. Ordnung

2. Hauptachse 2. Ordnung

3. Hauptachse 3. Ordnung

4. Nebenachse

Auf der Grundlage dieses vierstufigen Netzes wurden die Kriterien

aus den Richtlinien zur integrierten Netzgestaltung im Bodenseekreis
angewendet.

Kategorie | Bezeichnung gemaR RIN | Beschreibung

Hauptachsen 1. Ordnung

AR Uberregionale sind alle Verbindungen von einem Oberzentrum zu
Radverkehrsverbindung einem Mittelzentrum sowie Verbindungen
Zwischen Mittelzentren.

Hiersind die Verbindungen des RadNETZ Baden-
Wiirttemberg enthalten.

Regionale Radverkehrs- | Hauptachsen 2. Ordnungsind AR Ill Verbindungen.
ARIII verbindung Es sind die Verbindungen von einem Mittelzentrum
Zu einem Grundzentrum sowie die Verbindungen
Zwischen Grundzentren.

Nahraumige Unterscheidung im Wunschliniennetzbeiden

AR IV Radverkehrsverbindung | Nahraumigen Radverkehrsverbindungen (AR IV):
Verbindungen zwischen Grundzentren und ,Sonstigen
Gemeinden” und Verbindungen zwischen ,Sonstigen
Gemeinden®sind Hauptachsen 3. Ordnung.

Somitliegt jede Gemeinde an einerHauptachse.

Verbindungen zwischen Ortsteilen mitmehrals 500
Einwohnernund dem jeweiligen Hauptortsind
Nebenachsen.

Abb. 2-2: Verbindungskategorien im Bodenseekreis (Richtlinie
zur integrierten Netzgestaltung, FGSV 2008)

Das Wunschliniennetz wurde mit allen Stadte und Gemeinden und
weiteren Projektbeteiligten abgestimmt. Anderungs- und Ergan-
zungswiinsche wurden in das Wunschliniennetz eingearbeitet.

Im Landesentwicklungsplan wurde die Entwicklungsachse Konstanz
— Friedrichshafen — Ravensburg festgelegt. Durch die Linienfiihrung
dieser Achse Uber Friedrichshafen, ist die Stadt Markdorf nicht ange-
bunden. Aufgrund ihrer Bedeutung sollte die Stadt Markdorf genauso
wie die Stadt Tettnang an einer Hauptachse erster Ordnung ange-
bunden werden. Daher wurde zwischen den Oberzentren Konstanz

[
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und Ravensburg eine entsprechende Hauptachse 1. Ordnung uber

Markdorf erganzt.

Die Wunschlinien geben
das Alltagsnetz vor

Alle Achsen (Haupt- und Nebenachsen), die im Wunschliniennetz
enthalten sind, orientieren sich von ihrer Bedeutung her am Alltags-

radverkehr. Strecken, die dem touristischen Radverkehr dienen, kon-

nen so nicht abgebildet werden. Dies erfolgt erst bei der Erarbeitung
des konkreten Netzentwurfes.

Pfullendorf

Hohenfels Q

plerdwangén-Schinach lllmensee

Stockach 17 % O Wilhelmsdorf
Q 7R
X 4 b
Bodran:Ludwigshafe! TR e W Sd
ONG Gk @, Héiligenbetig OF.-. 300
, @o R, e ®
- / L Q ﬁ-' Deggenhausertal

s e )

Radverkehrskonzept Bodenseekreis
Waunschliniennetz und Ziele
Ziele Wunschlinien
. Oberzentrum Hauptachse 1. Ordnung
Hauptachse 2. Ordnung
. MticLzentrun Hauptachse 3. Ordnung
Grundzentrum Nebenachse
QO  sonstige Gemeinde _
O st [ cGemeindegrenze
@  Arbeitsplatzschwerpunkt
@ Freizeitziele (Kreisnetz) VI A.

O

Ravensburg

" - -Nonngnhorn
Q

Wasserburg

Lindau

Bodnegg
O

Wangen im Allgéul

Abb. 2-3:  Wunschliniennetz im Bodenseekreis

Aus Abb. 2-3 wird deutlich, dass die Planungsstufe des Wunschli-
niennetzes sehr entscheidend ist, da sie die Netzdichte und die Ver-

teilung der Strecken auf die Hierarchiestufen bestimmt.

In den n&chsten Bearbeitungsschritten wird das abstrakte Wunschli-
niennetz in ein konkretes Netz umgelegt und durch ein erganzendes

Freizeitnetz erweitert.
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2.4 Konkrete Radverkehrsnetzplanung

Die Wunschlinien dienen als ,,Suchkorridore®. Innerhalb dieser Such-
korridore werden konkrete Verbindungen qualifiziert. Diese Qualifizie-
rung erfolgt Gber ein mehrstufiges Verfahren.
e Auswertung von Unterlagen zum Radverkehrsnetz (u.a. die
Radwegekonzeption von 2008 sowie das ausgeschilderte
Netz des Bodenseekreises)

e Auswertung von Unterlagen zum Stral3en- und Wegenetz.

Fiar die Achsen des Wunschliniennetzes wurden geeignete Verbin-
dungen fur den Alltagsradverkehr ausgewahlt. Hierbei konnten auf
vielen Achsen Verbindungen aus dem ausgeschilderten Netz des
Bodenseekreises tibernommen werden.

Diese Strecken sollen alltagstauglich sein oder als alltagstauglich
qualifizierbar sein (siehe hierzu Abschnitt 4.4).

e

Bodman:Ludwigshafen
]

Radverkehrsnetz Bodenseekreis
(Ubersichtkarte West)

Netzbedeutung
e Hauptverbindung 1. Ordnung

Abb. 2-4: Vom Wunschliniennetz zum Kreisnetz

Folgende Arbeitsschritte waren erforderlich, um einen abgestimmten
Netzentwurf zu erreichen:

e Erstellung eines ersten Netzentwurfes

e Abstimmung des Netzentwurfes mit den Stadten und Ge-
meinden

e Korrekturen und Ergénzungen des Netzentwurfes

e Festlegung dieses zweiten Netzentwurfes als Analysenetz

L J
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e Befahrung des Analysenetzes

e Im Einzelfall erfolgte hier noch eine Anpassung des Netzes,
die wiederum mit der jeweiligen Kommune abgestimmt wurde

e Ergebnis ist der dritte Netzentwurf, der dann als Grundlage fir
den MalBhahmenplan dient.

Bei den Verbindungen fir den Alltagsradverkehr sollten die Fihrun-
gen moglichst direkt erfolgen. Bei vielen Verbindungen konnten vor-
handene, bereits vom Bodenseekreis ausgeschilderte, Fihrungen
genutzt werden. Zum Teil wurden Fuhrungen an klassifizierten Stra-
3en erganzt, die entweder noch nicht ausgeschildert oder nicht in der
Radwegekonzeption des Bodenseekreises von 2008 enthalten wa-
ren. Dariiber hinaus wurde geprift, ob Verbindungen aus der Rad-
wegekonzeption, fir die es keine Achse im Wunschliniennetz gibt, fur
das gemeindelbergreifende Radverkehrsnetz des Bodenseekreises
von Bedeutung sind. Diese Verbindungen wurden dann ebenfalls in
das neue Radwegenetz aufgenommen.

Radverkehrsnetz Bodenseekreis
Netzldnge Alltagsradverkehr (Gesamt 623 km)
250 -
215
200 -
150 - 145
114
100 -
50 -+
O -
Hauptverbindungen Hauptverbindungen Hauptverbindungen Nebenverbindung
1.Ordnung 2.0rdnung 3.0rdnung
Abb. 2-5: Verteilung der Netzkategorien im Alltagsradverkehr

Im ausgeschilderten Netz des Bodenseekreises wird zwischen einem
alltagstauglichen Grundnetz und einem Erganzungsnetz unterschie-
den. Die Verbindungen des Grundnetzes decken sich in der Regel
mit den Achsen des Wunschliniennetzes. Sie sind also Verbindungen
fur den Alltagsradverkehr.

Die Verbindungen des Erganzungsnetzes sind Uberwiegend Angebo-
te fur den Freizeitradverkehr. Diese Freizeitverbindungen werden

[
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ebenfalls Bestandteil des Radverkehrsnetzes des Bodenseekreises.
Bei Verbindungen des Ergénzungsnetzes, die fur den Alltagsradver-
kehr von Bedeutung sind, wurden diese als Nebenverbindungen er-
génzt. Somit besteht das daraus entwickelte neue Radverkehrsnetz
des Bodenseekreises aus Verbindungen fir den Alltags- und den
Freizeitradverkehr. Aufgrund ihrer Uberregionalen Bedeutung werden
die Landesradfernwege im Radwegenetz in einer eigenen Kategorie
dargestellt.

Neben den vier Hierarchiestufen, die durch das Wunschliniennetz
definiert sind, werden also zwei Kategorien des Freizeitnetzes er-
ganzt.

Hauptverbindung 1. Ordnung
Hauptverbindung 2. Ordnung
Hauptverbindung 3. Ordnung
Nebenverbindung
Landesradfernweg (Freizeitnetz)

Sl

6. Sonstige Freizeitverbindung (Freizeitnetz)

Die hohe Netzdichte hat tbrigens nicht automatisch eine hohe Mal3-
nahmendichte zur Folge, vielmehr konzentrieren sich die erforderli-
chen MalRnahmen auf die Hauptverbindungen.

Radverkehrsnetz Bodenseekreis
Netzlénge Alltags- und Freizeitradverkehr
(Gesamt 1100 km)
700 -
600
500 1 414
400 -
300
200

100 +

Netz Alltagsradverkehr Landesradfernwege Sonstige
{Abschnitte nicht auf Freizeitverbindungen
Haupt- bzw.
Nebenverbindung)

Abb. 2-6: Lange des Alltags- und Freizeitnetzes

Es wird deutlich, dass durch die zusatzlichen touristischen Routen
bereits eine erhebliche Netzverdichtung erreicht wird. Teilweise ste-
hen auch alternative Verbindungen zur Verfiigung, so dass die spezi-
fischen Anspriche des Freizeit- und Alltagsradverkehrs erflillt werden
kénnen.

[
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3 Unfallanalyse

Als Datengrundlage fur die Unfallanalyse wurde die elektronische
Unfalltypensteckkarte (EUSKA) des Polizeiprasidiums Konstanz ge-
nutzt. EUSKA erflllt alle im ,Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersu-
chung in Unfallkommissionen“ der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren und Verkehrswesen? zum Fihren und Auswerten von Unfallty-
pensteckkarten genannten Anforderungen. Durch EUSKA werden
standardisierte Datengrundlagen fur die Unfallforschung geschaffen
und MaRBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit kénnen
kontinuierlich evaluiert werden.

Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallana-
lyse. Die Bewertung der Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in funf Unfallschwerekategorien einge-
teilt:

Kategorie 1: Unfall mit Getoteten (U(GT))

Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV))3

Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))

Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))
Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich
grof3e Kreissignaturen.

Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der
Unfalltyp. Der Unfalltyp beschreibt die Situation, in der es zum Unfall
gekommen ist.

Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die Beschreibung der Kon-
fliktsituation ausschlaggebend, die Kategorien werden ausdricklich
nicht nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher ist in
der Unfallanalyse, die hier vorgenommen wird, der Unfallverursacher
nur ndherungsweise Uber die Reihenfolge der Nennung anzunehmen.
Die Unfallverursacherfrage bzw. die Schuldfrage klart niemals die
Polizei; dies ist eine rechtliche Fragestellung.

2 Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012

3 Nach der Statistik der StraRenverkehrsunfalle des Statistischen Bundesamtes: Schwerver-

letzte sind Personen, die unmittelbar zur stationaren Behandlung (mindestens 24 Stunden)
in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes
06.11.2013

http://www.gbe-

bund.de/gbel0/abrechnung.prc_abr test logon?p uid=gastg&p aid=&p knoten=FID&p sp
rache=D&p suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall, abgerufen am
4.11.2013



http://www.gbe-bund.de/gbe10/abrechnung.prc_abr_test_logon?p_uid=gastg&p_aid=&p_knoten=FID&p_sprache=D&p_suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall
http://www.gbe-bund.de/gbe10/abrechnung.prc_abr_test_logon?p_uid=gastg&p_aid=&p_knoten=FID&p_sprache=D&p_suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall
http://www.gbe-bund.de/gbe10/abrechnung.prc_abr_test_logon?p_uid=gastg&p_aid=&p_knoten=FID&p_sprache=D&p_suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall
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Bestimmung des Unfalltyps:

Allein entscheidend - die Konfliktsituation
(verkehrstechnische Konstellation)

Nicht (mit)entscheidend -> die Unfallart

(ob und wie es zur Kollision kam)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallursache
(Fehlverhalten des Verkehrsteilnehmers)

Nicht (mit)entscheidend - die Schuldfrage

Konflikt: Die gleichzeitige Annaherung von Verkehrsteilnehmern
(Konfliktpartnern) an eine StraBenstelle, an der sie u. U.
zusammenstoBen kénnen.

Abb. 3-1: Relevanz zur Bestimmung des Unfalltyps#

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfallun-
tersuchung in sieben Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheit-
liche Farbigkeit erhalten, eingeteilt:

Typ 1: Fahrunfall (F); griin

Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK); rot

Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weil3

Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau

Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

3.1 Radverkehrssicherheit im Bodenseekreis

In den zur Verfligung stehenden EUSKA-Daten des Bodenseekreises
wurden alle Unfélle der Jahre 2009 bis 2013 im Geografischen Infor-
mationssystem (GIS) raumlich verortet und nach Unfallschwere,
-typ und -beteiligung kategorisiert.

In der vorliegenden Unfallanalyse steht der Radverkehr im Fokus, der
in der Regel nicht so detailliert untersucht und analysiert wird. Es hat
sich aufgrund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren Anzahl
der Unfalle bewahrt, mehrere Jahre in die Analyse mit einzubeziehen,
um unfallauffallige Bereiche identifizieren zu kdnnen (wie in diesem
Falle Finfjahreskarte). Die groRere Anzahl lasst statistisch abgesi-

4 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 8
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cherte Aussagen zu und ermoglicht so eine tiefere Auswertung als
dies bei einer Jahresauswertung moglich ware.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass gerade bei Alleinunfallen
bei weitem nicht alle Unfalle polizeilich gemeldet werden und folglich
auch nicht statistisch erfasst werden: So hat eine Studie der Unfall-
forschung der Versicherer in Minster nachgewiesen, dass dreimal
mehr mit dem Fahrrad verunglickte Personen in den Krankenhau-
sern behandelt wurden, als Fahrradunfalle polizeilich gemeldet wa-
ren.>

Die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden und Radverkehrsbetei-
ligung betrug 1.347 im gesamten Gebiet des Landkreises in den Jah-
ren 2009 bis 2013. In diesem Zeitraum wurden demnach pro Jahr
durchschnittlich 269,4 Unfalle mit Personenschaden und Radfahrer-
beteiligung im Bodenseekreis polizeilich registriert. Die Betrachtung
der Jahre 2009 bis 2013 zeigt eine relativ konstante Anzahl an Unfal-
len mit Radfahrerbeteiligung, bei der kein Trend zu erkennen ist. We-
der eine Zunahme noch eine Abnahme I&sst sich ablesen.

http://www.Klinikum.uni-
muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx ttnews[tt news]
=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3cadbcaf3dd5d6, abgerufen am 24.09.2013



http://www.klinikum.uni-muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx_ttnews%5btt_news%5d%20=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3ca4bcaf3dd5d6
http://www.klinikum.uni-muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx_ttnews%5btt_news%5d%20=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3ca4bcaf3dd5d6
http://www.klinikum.uni-muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx_ttnews%5btt_news%5d%20=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3ca4bcaf3dd5d6
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Abb. 3-1: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalljahr (ge-
samter Bodenseekreis) (n=1.347)

Ohne VergleichsgrofRen sind Unfallauswertungen immer schwer ein-
zuordnen. Um die Ergebnisse besser einordnen zu kdnnen, werden
die Daten des Bodenseekreises mit denen des Landkreises Boblin-
gen verglichen, fir den das Planungsbiro VIA ebenfalls kirzlich eine
Unfallauswertung mit Schwerpunkt Radverkehr durchgefuhrt hat:

Tab. 3-1: Statistische Kenndaten zum Bodenseekreis und zum
Landkreis Boblingen

Bodenseekreis 2013 | Landkreis Boblingen 2012

Flache (km?) 664,58 617,33
Einwohner (EW.) 207.450 367.208
Bevolkerungsdichte (EW./km?) 312 594
Radverkehrsanteil nicht vorhanden ca. 8 %
durchschnittliche Anzahl Unfille mit 297 282
Radverkehrsbeteiligung pro Jahr (2009 bis 2013) (2007 bis 2011)

durchschnittliche Anzahl Unfille mit
Personenschaden und
Radverkehrsbeteiligung pro Jahr
Verunglicktenhiufigkeit je 100.000 EW.
Und Jahr bezogen auf Unfalle mit 143,2 76,8
Radverkehrsbeteiligung

269,4 238
{2009 bis 2013) (2007 bis 2011)

[
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Unfallschwere

Bodenseekreis n=1.347

Unfall mit
Le'\chtver\etztenj
955
71%
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Obwohl der Landkreis Boblingen ein Landkreis im Verdichtungsraum
mit wesentlich mehr Einwohnern im Vergleich zum Bodenseekreis ist,
ist die absolute Anzahl der Unfélle fast gleich hoch. Der Bodensee-
kreis weist in diesem Vergleich also eine deutlich hohere Verunglick-
tenhaufigkeit (Unfalle je 100.000 Einwohner) auf. Dies lasst sich teil-
weise durch die héhere Radnutzung von ca. 13% erklaren. Unterm
Strich bleibt dennoch eine etwas hohere Unfallgefahrdung dbrig, die
es zu erklaren gilt.

Im Folgenden werden die Ergebnisse aus dem Landkreis Boblingen
denen des Bodenseekreises gegeniber gestellt, damit Unterschiede
erkannt werden kénnen.

Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Die von der
Polizei gelieferten Daten unterscheiden sechs Unfallkategorien nach
der schwersten Unfallfolge, die ein am Unfall Beteiligter erlitten hat
oder nach dem Straftatbestand bei einem Unfall mit Sachschaden.6
Unter Kategorie 6 fallen alle Gbrigen Sachschadensunfalle unter Ein-
fluss berauschender Mittel.”

LK Boblingen n=1.190

Unfall mit U”f‘:’_” mit
" Getoteten
Getdteten
10 3
1% 0% Unfall mit
’ Unfall mit Schwerverletzten
Schwerverletzten / 300
382 25%

28%

Unfall mit
Leichrverletzten_f
887
75%

Abb. 3-2: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfallschwere im
Bodenseekreis (n=1.347)

Im Bodenseekreis wurden 10 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung mit
Todesfolge, 382 Unfélle mit Schwerverletzten sowie 955 Unfélle mit

Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 7

Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 8
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Vergleich Unfallschwere
Bodenseekreis — Land-
kreis Boblingen

Unfallort

Vergleich Unfallort
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Leichtverletzten im Zeitraum 2009 bis 2013 durch die Polizei aufge-
nommen. Die Fahrradunfalle mit Sachschaden wurden hier nicht be-
ricksichtigt.

Die Auswertungen des Bodenseekreises zur Unfallschwere ahneln
auf den ersten Blick denen des Landkreises Bdblingen. Allerdings
sind im Bodenseelkreis deutlich mehr tddliche Unfélle zu beklagen.
AulRerdem ist die Anzahl der Schwerverletzten mit 28% gegenuber
25% hoher. Diese Unterschiede treten beim Vergleich eher verstad-
terter und eher landlicher Landkreise haufiger auf. Im landlichen
Raum ereignen sich mehr Unfalle aul3erorts. Diese Unfalle sind we-
gen der héheren Fahrgeschwindigkeiten oft schwerwiegender. Diese
These gilt es zu hinterfragen.

Von 1.347 Unfallen im Bodenseekreis mit Radfahrerbeteiligung in den
Jahren 2009 bis 2013 lagen 1.063 Unfalle (79%) im innerértlichen
Bereich und 284 Unféalle (21%) im auR3erortlichen.

Bodenseekreis n=1.347 LK Boblingen n=1.190

aulierorts suBerorts
284 168
21% 14%

innerorts
1063 1022
79% BE%

innerorts

Abb. 3-3: Lage aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Boden-
seekreis und im Landkreis Boblingen im Vergleich

Im Landkreis Boblingen finden deutlich weniger Unfélle mit Radfahr-
beteiligung aul3erorts statt: Es sind im Landkreis Boblingen nur 14%.
Dies ist auf die hohere Bevolkerungsdichte und die insgesamt grof3e-
ren Ortslagen zurtick zu fihren.

Ob die Gefahr, schwer zu verungliicken auf3erorts héher ist, soll der
nachste Analyseschritt aufzeigen.
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Unfall mit Getoteten n=10 Unfall mit Schwerverletzten=382  Unfall mit Leichtverletzten=955
auBerarts auRerorts
176
106 18%
28%

auRerarts

2
20%

innerorts
276

8 2% 779

B0% 82%

innerorts innerorts

Abb. 3-4: Lage aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Boden-
seekreis unterschieden nach Unfallschwere (n=1.347)

Die Mehrzahl der tddlichen Unfélle findet im Bodenseekreis innerorts
statt. Dies entspricht (bei sehr kleiner Stichprobe) der Gesamtvertei-
lung der Radunfalle mit Personenschéden.

Ein Vergleich mit der Lage aller Unfalle (vgl. Abb. 3-3) zeigt, dass der
Anteil der Unféalle mit Schwerverletzten aul3erorts deutlich hoher ist.
Dieses Ergebnis lasst sich erklaren, da die Fahrgeschwindigkeiten
der Kfz aul3erorts groRer sind. Die Unfallfolgen sind damit in der Re-
gel gravierender.

Vergleich Lage der Unfalle M Landkreis Béblingen ergibt sich bei den Getoteten ein etwas ande-
nach Unfallschwere res Bild, wahrend sich der Trend zu einem héheren Anteil Schwerver-
letzter aulRerorts durchaus bestéatigt:

Unfélle mit get6teten Radfahrern Unfille mit schwerverletzten Radfahrern Unfille mit leichtverletzten Radfahrern

auBerorts
99
11%,

innerorts auRerorts
1 67
33% 22%

auRerorts
2
67%

innerorts
788
89%

innerorts
233
78%

Abb. 3-5: Lage der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung unter-
schieden nach Unfallschwere im Landkreis Boblingen
zum Vergleich.

Im Landkreis Boblingen sind zwei von drei getéteten Radfahrern au-
Rerorts verungliickt. Dies darf aber bei der (glicklicherweise) gerin-
gen Stichprobe statistisch nicht Gberbewertet werden.

Das Muster, dass die Unfélle aul3erorts schwerere Folgen haben, ist
aber auch hier erkennbar. Dies ist auch eine Tendenz, die als allge-
meingltig betrachtet werden kann. Auf3erorts gibt es zwar weniger

[
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Unfélle, aber dafir in der Tendenz schwerere Unfallfolgen. Dies un-
terstreicht noch einmal die Bedeutung der Radverkehrsinfrastruktur
aulerorts.

Unfalltyp Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu
einem Unfall kommt. Nach Unfalltypen aufgeschlisselt sind Einbie-
gen-/Kreuzen-Unféalle mit insgesamt 33% (440 Unfalle mit Radfahrer-
beteiligung), Fahrunfalle mit 25% (336 Unfélle mit Radfahrerbeteili-
gung) und Abbiege-Unfalle mit 16% (221 Unfalle mit Radfahrerbetei-
ligung) die am haufigsten vorkommenden Typen.8

Bodenseekreis n=1.347 LK Boblingen n=1.190
85
6% e 11:; 205

186
14%

mFahrunfall (F) 120
Abbiegeunfall (AB) 10%

54
4%

mEshrunfall (F]
Abbiegeunfall (AB)

154 mEinbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

13% 0 Oberschreiten-Unfall (US)

M Einbiegen/kreuzen-Unfall (EK)
Uberschreiten-Unfall ({S) 39
MUnfall durchruhenden Verkehr (RV) 4%

) -

25—
2%

M Unfall durch ruhenden Verkehr (RY)
Unfall im Langsverkehr (Lv)

mSonstiger Unfall (S0) 14_—"
—_221 1%
16%

Unfallim Langsverkehr (LV)

msonstiger Unfall (50)

33% 465
39%

Abb. 3-6: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp im Bo-
denseekreis im Vergleich zum Landkreis Boblingen

Unter der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall“ wird laut M Uko ge-
fasst®:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen einem Einbiegenden oder kreuzenden Wartepf-
lichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von
Grundstiicken oder Parkplatzen.

Die ERAIO nennt als einen der haufigsten Radfahrunfélle folgenden
Einbiegen-/Kreuzen-Unfall:

8  Warum die Kategorie ,Sonstiges* so stark vertreten ist, kann nicht wirklich plausibel erklart
werden.

9 Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 9

10 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). KdéIn, 2010, Seite 42
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Abb. 3-7: Unfalltrachtigste Konfliktsituation bei Zweirichtungsrad-
verkehr an Einmindungen ohne Lichtsignalanlage

Die Unféalle mit der zweithdufigsten Anzahl sind ,Fahrunfalle® (336
Unfalle, 25%) laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgel6st durch den Verlust der
Kontrolle tber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster
Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stra-
Renverlaufs, des StraRenzustandes 0.A.), ohne dass
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.
Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es
dann aber zu einem Zusammenstof3 mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.

In Bezug auf Fahrunfélle mit Radfahrbeteiligung werden auch Allein-
unfalle gefasst.

Der dritthaufigste Unfalltyp ist der ,Abbiege-Unfall“. Diesen Unfalltyp
definiert die M Uko:

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt mit ei-
nem, den Vorrang Anderer zu beachtenden Abbieger
und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Rich-
tung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch Fuf3gan-
ger!) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks-
oder Parkplatzzufahrten.

Auch hier nennt die ERA Beispiele fur haufige Abbiege-Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung:
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Abb. 3-8:  Abbiege-Unfalle mit geradeaus fahrenden Radfahrern
im Seitenraum?1

Betrachtet man die Kategorien ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall* und ,Ab-
biege-Unfall* zusammen, so sind knapp die Halfte aller Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung Unfélle an Knotenpunkten, wozu auch Unfélle
an Grundstickseinfahrten gehoren. Dieses Ergebnis ist ein Typi-
sches: Radfahrer sind im Radverkehrsnetz vor allem an Knotenpunk-
ten oder an Ein- und Ausfahrten unfallgefahrdet.12

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallge-
schehen zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Rad-
fahrern durchgefiihrte Studie, untersuchte die Einflisse der Verkehrs-
infrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
auf die Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerdértlichen Knoten-
punkten.13

In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Minster) wurden
rund 900 Unfélle zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahren-
den Radfahrern aus den Jahren 2007-2009 analysiert. Als besonders
unfallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeunfalle
haben sich Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in
Verbindung mit Sichthindernissen herausgestellt. In Bezug auf Links-
abbiegeunfalle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei Radverkehrsfiih-
rung im Mischverkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. Schlief3lich
wurden viele Unfalle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung der
Gehwege oder das Linksfahren der Radfahrer beglinstigt.

1 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-

verkehrsanlagen (ERA). KdéIn, 2010, Seite 38

12 Maier, Reinhold: Radverkehrsfihrung in Stadtstraen — Aktuelle Anforderungen und L6-

sungen. In: StraBenverkehrstechnik, Ausgabe 9/2013, Seite 585
13 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013
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14% (136) aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Bodenseekreis
finden im Langsverkehr statt. ,Unfalle im Langsverkehr” sind laut M
Uko:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Hierunter werden Uberholunfalle und Unfalle aufgrund des nicht Be-
achtens des Rechtsfahrgebotes gefiihrt.

4% (54) aller Unfélle sind ,,Unfalle durch den ruhenden Verkehr*:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und
einem Fahrzeug, das parkt/héalt bzw. Fahrmandver in
Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfiihrte.

Diese Unfélle sind auch die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung, in de-
nen Radfahrer in sich 6ffnende Autotiiren fahren.

Erneut zeigen sich einige Abweichungen im Kreisvergleich auch in
Bezug auf den Unfalltyp:

Im Landkreis Boblingen machen die Einbiegen/Kreuzen-Unfélle
ebenso wie im Bodenseekreis in etwa die Halfte aller Unfélle mit Rad-
fahrerbeteiligung aus. Im Landkreis Boblingen sind aber die Fahrun-
falle deutlich schwéacher vertreten als im Bodenseekreis. Auch die
Unfalle im Langsverkehr sind im Bodenseekreis haufiger. Wenn man
diese Ergebnisse interpretieren will, lasst sich dies wiederum durch
einen groéleren Anteil AulRerortsstrecken im dinner besiedelten Bo-
denseekreis erklaren. AuRRerorts sind die Einbiegen- und Abbiegeun-
falle wegen der hoheren Knotenpunktabstande deutlich seltener. Da-
fur gibt es hier mehr Fahrunfalle und Unfalle im Langsverkehr.

Fahrunfalle sind sehr haufig sogenannte Alleinunfalle, d.h. die Unfall-
beteiligten sind ohne Zutun Dritter gestirzt. Ob diese Vermutung zu-
trifft, kann eine Auswertung der Unfallbeteiligung ergeben.

Fur die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung wurden auch die Angaben
zur Unfallbeteiligung ausgewertet:
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Abb. 3-9: Unfallbeteiligte fir alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
im Bodenseekreis (n=1.347) im Vergleich zum Landkreis
Bdblingen (n=1.190=)

Im Bodenseekreis sind in 51% aller Fahrradunfalle mit Personen-
schaden Pkw die Unfallgegner. Drei davon endeten tédlich. Im Bei-
spiel des Landkreises Boblingen liegt der Anteil der Pkw als Unfall-
gegner mit 58% deutlich héher. Dies entspricht auch eher dem Bun-
desdurchschnitt, der etwa bei 60% liegt.

Diesem eher geringen Anteil im Bodenseekreis entspricht der mit
27% hohe Anteil an Alleinunféllen. Dabei ist zu beachten, dass Al-
leinunfalle nicht zu vernachlassigen sind, denn drei todliche Unfalle
im Untersuchungszeitraum gingen auf Alleinunfalle zuriick. Ebenso
ist der Anteil von 9% Rad/Rad-Unféllen gegentiber dem Vergleichsfall
Landkreis Boblingen deutlich hoher. Die lbrigen Anteile der Unfall-
gegner entsprechen dem Vergleichsfall Landkreis Béblingen und sind
S0 nicht besonders auffallig. 5% sind Unfalle mit Fu3gangern und die
Ubrigen Unfallgegner, wie z.B. Lkw und motorisiertes Zweirad ma-
chen jeweils 2%, was den Ergebnissen aus dem Landkreis Boblingen
entspricht.

Eine These, die im nachsten Kapitel zu Uberprifen ist, legt nahe,
dass der groRere Anteil von Alleinunféllen sowie Rad/Rad-Unfélle auf
die grof3e Bedeutung des Freizeitradverkehrs im Bodenseekreis zu-
rickzufiihren ist. Im folgenden Kapitel wird bei der Verteilung der Un-
falle darauf zu achten sein.

Zwischen Schwerverkehr und Radverkehr fanden zwar nur 3% aller
Unfélle statt. Allerdings fallen drei tddliche Unfélle in diese Kategorie.
Im Rahmen der MalRnahmenplanung werden die entsprechenden
Unfallstellen bertcksichtigt.

[ J
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Unfallursachen bei Unfal-
len, die durch Pkw verur-
sacht wurden

RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

Wertet man die Ursachen in den Unfallen aus, in denen Pkw als erste

Unfallbeteiligte angegeben werden, ergibt sich fir den Bodenseekreis
in den Jahren 2009 bis 2013 folgendes Bild:

Bodenseekreis n=610 (Mehrfachnennungen maglich)

Verkehrswidriges Verhalten beim Ein-fAusteigen, Be-/Entladen

Nicht angepasste Geschwindigkeit ohne Uberschreiten der zul

Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch LZA oder Polizeibeamte

Nicht angepasste Geschwindigkeit mit Uberschreiten der zul. Hochstgeschwindigkeit

Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen

Fehler beimEinfahren in den flieRenden Verkehr

Andere Ursachen mit 4 oder weniger Nennungen | 16

Fehler beim Abbiegen

Sonstiger Fehler des Fahrzeugfihrer
Fehler beim Wenden oder Riickwartsfahren

VerstoR gegen das Rechtsfahrgebot

Sonstiger Fehler beim Uberholen
Ungeniigender Sicherheitsabstand

Nichtbeachten der Regel "rechts vor links"

Hbchstgeschwindigkeit

Uberholentrotz unklarer Verkehrslage

Alkoholeinfluss

Abb. 3-10: Pkw als erster Unfallbeteiligter und Unfallursachen
(n=610, Mehrfachantworten ausgewertet)14

Die haufigsten Ursachen bei den Unfallen, in denen Pkw von der Po-
lizei als erste Unfallbeteiligte genannt werden, ist das ,Nichtbeachten
vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen®. Direkt dahinter kommt die Ur-
sache ,Fehler beim Abbiegen“ sowie Fehler beim Einfahren in den
flieBenden Verkehr. Es handelt sich also im Wesentlichen um Vor-
fahrtvergehen gegeniiber dem Radverkehr. Dies ist das dominieren-
de Verkehrssicherheitsproblem. Nicht angepasste Geschwindigkeit
wird eher selten genannt. Vermutlich weil es eher selten als Hauptur-
sache, sondern haufig im Zusammenhang mit anderen Ubertretungen
zum Tragen kommt.

Zu beachten ist, dass Ursachen, die in der Offentlichkeit oft diskutiert
werden, in der Rangfolge der Ursachen nicht weit vorne stehen. Das
Nichtbeachten von Rotlicht an Lichtsignalanlagen durch Radfahrer
scheint im Bodenseekreis (13 Nennungen) kein dominantes Problem
zu sein.

14 |n den Unfallaufnahmen der Polizei kénnen maximal drei Unfallursachen dokumentiert
werden. Diese Analyse bezieht die Mehrfachantworten mit ein und bezieht sich damit nicht
mehr auf die Anzahl der Falle (cases), sondern auf die der Antworten (responses).

[
VA »



RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

Ein weiterer interessanter Aspekt ist das in letzter Zeit oft genannte
Problem des alkoholisierten Fahrens bei Radfahrern. Im Bodensee-
kreis sind nur 5 Unfélle auf Alkoholeinfluss des Kraftfahrers zurtickzu-
fuhren. Dafiir wird es beim Verursacher Radfahrer in 81 Féllen ge-
nannt.

3.2 Raumliche Verteilung der Unfélle

Die Verteilung der Unfélle auf die Stadte und Gemeinden gibt zwar
einen Eindruck von der Problemlage, stellt aber auch ein verzerrtes
Bild dar. Eigentlich misste die Anzahl der Unfalle mit der Anzahl der
zurlickgelegten Wege mit dem Fahrrad in Beziehung gesetzt werden.
Diese liegen uns aber nicht vor, so dass die Ergebnisse vor dem Hin-
tergrund der Fahrradnutzung in Verbindung mit der Einwohnerzahl
interpretiert werden missen.
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Unfallsteckkarte fur den
Gesamtkreis
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Abb. 3-11: Verteilung der Fahrradunfalle auf die Gemeinden

Unfallsteckkarten haben ihre Bezeichnung noch aus der vordigitalen
Zeit in der tatsachlich Nadeln in die Karte gestochen wurden. Sie sind
als Jahresauswertung Ublich und Uber die Auswertung der Unfall-
steckkarten werden die Bereiche definiert in denen die Unfallkommis-
sion tatig werden muss:
¢ Identifikation von Unfallhdufungspunkten (mehr als 3 gleichar-
tige Unfalle in einem Jahr)

e |dentifikation von Unfallhdufungslinien

Die Unfallkommissionen beschéftigen sich natirlich mit dem gesam-
ten Unfallgeschehen. Dies ist auch gut und wichtig, jedoch werden so
spezielle Problemlagen des Radverkehrs zumeist nicht erkannt. Die
Radverkehrsunfalle sind im Bodenseekreis (zum Gliick) zu selten, um
im einjahrigen Betrachtungszeitraum in Erscheinung zu treten. Hier
empfiehlt sich ein Betrachtungszeitraum von funf Jahren. Auf diese
Weise werden raumliche Verteilungsmuster deutlich.

Radverkehrskonzept
Bodenseekreis

Unfille mit Radverkehrsbetelligung

In den Jahren 2009 - 2013 (Kategorie 1-3)
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Abb. 3-12: Karte der Fahrradunfélle aus den Jahren 2009-2013
nach Unfalltyp
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Zusammenfassung

Fazit
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Die Farbpunkte stehen fir den Unfalltyp und entsprechend der Aus-
wertung wird hier die Dominanz der Abbiege (gelb)- und
Einbiegeunfalle (rot) deutlich.

Aus der GroRe der Punkte ist die Unfallschwere (Unfallkategorie)
ableitbar.

Aus dieser Ubersicht lassen sich folgende Schliisse ziehen:

e Innerorts ist auf Grund der wesentlich hoheren Radverkehrs-
dichte auch eine hdhere Unfalldichte zu verzeichnen.

e Innerorts dominieren in noch starkerem Maf3e die Abbiege-
und Einbiegeunfalle.

e Einige Achsen sind als Unfallh&ufungslinien auszumachen.
Dabei handelt es sich in der Regel um Streckenziige mit einer
besonderen Konfliktdichte.

¢ Unfallhdufungspunkte sind auch bei dieser Betrachtung weni-
ge zu erkennen. Typischer sind Unfallhaufungslinien, die
durchaus zu erkennen sind.

Im Vergleich der Radverkehrsunfélle zwischen dem Bodenseekreis
und dem Landkreis Boblingen ist die absolute Anzahl der Unféalle fast
gleich hoch, obwohl der starker verdichtete Kreis Boblingen mehr
Einwohner hat. Die Verungliicktenhaufigkeit (Unfalle je 100.000 Ein-
wohner) ist im Bodenseekreis somit hoher. Dies lasst sich teilweise
durch die hdéhere Radnutzung im Bodenseekreis von ca. 13% erkla-
ren.

Die Analyse der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Bodenseekreis
zeigt im Vergleich zum Landkreis Boblingen drei auffallige Besonder-
heiten:

e Mehr tddlich verunglickte Radfahrer und ein etwas hdherer
Wert bei den Schwerverletzten

e Eine hohe Zahl an get6teten Radfahrern innerorts
e Hoher Anteil an Alleinunféllen, davon sogar 3 mit todlichen
Ausgang

Auffallig ist der im Vergleich zu den gesamtem Unfallen hohe Anteil
der Radfahrer, die im Bodenseekreis aul3erorts schwer verletzt wur-
den. Dieses Ergebnis ist aber vergleichbar mit Untersuchungen in
anderen Regionen.
Viele Unfélle mit Radfahrern ereignen sich innerorts an Kreuzungen
und Einmindungen, insbesondere wenn der Radverkehr im Seiten-
raum auf Radwegen gefiihrt werden und somit nicht im Sichtfeld des
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motorisierten Verkehrs fahrt. Unfallgegner sind hier zumeist Pkw.
Besonders problematisch sind die Unféalle mit Lkw, da die Unfallfolgen
fast immer schwerwiegend sind. Im Bodenseekreis gab es allein 3
getotete Radfahrer bei Unféllen mit Lkw. Daher liegt ein Schwerpunkt
der MaRnahmen zur Sicherung des Radverkehrs in den Knotenpunk-
ten.
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4 Netzanalyse, Bestandserfassung und Quali-
tatsstandards

In der Untersuchung zur Radinfrastruktur kommt es auf zwei Aspekte
an. Zum Einen mussen Netzliicken identifiziert werden und zum An-
deren werden die vorhandenen Radwege auf die Einhaltung der Qua-
litatsstandards Uberprift. Zunéchst geht es um die Netzliicken und
damit um die Frage ob Radverkehrsanlagen tberhaupt erforderlich
sind.

4.1 Erfordernis von Radverkehrsanlagen an Haupt-
verkehrsstralRen

In den neuen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) 2010
wird der Einsatzbereich der Fuhrungsformen des Radverkehrs im
Spannungsfeld zwischen zulassiger Geschwindigkeit (km/h) und Ver-
kehrsstarke (Kfz/h) definiert. Mit Hilfe eines Diagramms kann das
Erfordernis einer Trennung vom Kfz-Verkehr ermittelt werden.

Fur einen Grol3teil der klassifizierten Stral3en im Bodenseekreis konn-
ten Angaben zur Verkehrsstarke gemacht werden. Fir die tbrigen
Achsen wurden die Verkehrsstarken interpoliert.

Die Informationen zu den zulassigen Geschwindigkeiten wurden
Uberwiegend aus dem Netz der Firma Navtec entnommen und vor
Ort wahrend der Befahrungen verifiziert.

Somit lag eine gute Datenbasis vor, um das Erfordernis von Radver-
kehrsanlagen an allen Hauptverkehrsstral3en zu ermitteln.

Um aus den beiden Parametern Geschwindigkeit und Verkehrsbelas-
tung eine Beurteilungsgrundlage zu schaffen, wird das Diagramm aus
den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen verwendet (Abb. 4-1).

Dabei ist zu beachten, dass zwischen den Regeleinsatzbereichen die
Ubergange flieRBend sind. AuRerdem muss hier auf eine Funktion als
Planungsgrundlage hingewiesen werden. Es besteht kein direkter
Zusammenhang zur Entscheidung der Stralenverkehrsbehorde hin-
sichtlich der Radwegbenutzungspflicht (siehe hierzu Kapitel 4.2).



Aulerorts iberwiegend
Trennung

MaRnahmenrepertoire
innerorts
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[Kfz/h] zweistreifige Strallen Wahl der
A .
2400 = Radverkehrsfihrung
2200 -+ ﬁ
2000 - Regeleinsatzbereich fir Mischen auf
1800 —— der Fahrbahn
1600 - Il Regeleinsatzbereich fir Schutz-
1400 e streifen, Gehweg/Radfahrer frei und
- \% Radwege ohne Benutzungspflicht
1200 T g " Il Regeleinsatzbereich fiir Trennen
1000+ Il (Radwege, Radfahrstreifen,
800 Gemeinsame Geh-und Radwege)
600 |- IV Trennen vom Kfz-Verkehrist
400 - Lﬁ& unerléasslich
200 Ubergange sind nicht als harte
) ——@ @ % ] R Grenzen zu definieren.
30 40 50 60 70 [km/h]
Abb. 4-1: Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfuihrung

(Quelle: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen)

Bei den Aulerortsverbindungen ist aufgrund der hohen Geschwindig-
keiten fast immer eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
erforderlich (Regeleinsatzbereich 1V). Somit bedeuten Radwege im
Seitenraum die erste Wahl bei der Fuhrungsform. Aul3erorts beste-
hen zu den allgemein tblichen gemeinsamen Geh- und Radwegen
(StVO Z 240) bislang nur wenige Alternativen. Schutzstreifen sind
auR3erorts nicht zulassig und werden zurzeit (2014/15) im Rahmen
eines bundesweiten Forschungsvorhabens untersucht. Daher besteht
hier in der Regel nur eine Auswahl zwischen Separation und Misch-
verkehr auf der Fahrbahn. Bei Trennung ist das geeignete Infrastruk-
turelement der stralRenbegleitende Geh- und Radweg oder ein abge-
setzt gefuihrter landwirtschaftlicher Weg, wenn dieser den Anforde-
rungen entspricht und ohne grof3e Umwege gefihrt wird.

In der ERA wird als Grenzwert, bei dem auf3erorts eine Trennung des
Radverkehrs vom motorisierten Verkehr, also der Bau eines Radwe-
ges, erfolgen sollte, mit 2.500 Fahrzeugen am Tag angegeben. D.h.
bei Stral3en bis zu diesem Wert kann eine Fiihrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn erfolgen. Da die Realisierung von neuen Radwegen
aufgrund von moglicherweise erforderlichem Grunderwerb und not-
wendigem Planungsvorlauf einen zumindest mittleren Zeithorizont
hat, werden bei den Planungen auch die Kreisstral3en bericksichtigt,
die zurzeit eine Verkehrsbelastung von mehr als 2.000 Fahrzeugen
am Tag bericksichtigt. Somit werden Zunahmen des motorisierten
Verkehrs bericksichtigt.
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Bei den Innerortsfuhrungen kommt eine Vielzahl von Fuhrungsformen
zum Einsatz. Das Spektrum reicht vom Mischverkehr auf der Fahr-
bahn (Regeleinsatzbereich 1), z.B. bei Tempo 30 oder Tempo 20 Zo-
nen Uber Teilseparation (Regeleinsatzbereich II) bis zu Trennung
durch Radfahrstreifen oder Radweg (Regeleinsatzbereich IlI/IV). Da-
her ist innerorts ein breites Repertoire anwendbar.

Bei geringen Schwerlastverkehr und Ubersichtlicher Linienfiihrung ist
auch im Regeleinsatzbereich Il ein Schutzstreifen moéglich. In diesen
Fallen sind keine MindestmalRe vorzusehen.

Einrichtungsradweg

2,00m (1,60 m)

Zweirichtungsradweg  Radfahrstreifen Schutzstreifen
2,50 m (2,00 m) 1,85m 1,50 m (1,25 m)

-,
“ e

Gemeinsamer Geh-
und Radweg

4,00/3,00m (2,50 m)

Abb. 4-2: Mdgliche Fiihrungsformen innerorts

Innerorts wurden entsprechend der verfligbaren Breiten im Stral3en-
raum und dem ermittelten Regeleinsatzbereich jeweils angepasste
Fuhrungsformen vorgeschlagen. Wobei im Radverkehrskonzept des
Landkreises die Losung mit dem Schutzstreifen am h&ufigsten ist.

In besonders beengten Ortslagen wurde auf kurzen Abschnitten in
Ortsdurchfahrten Tempo 30 und Mischverkehr vorgeschlagen. Durch
die Reduzierung der Geschwindigkeit kann die Vertraglichkeit von
Kfz-Verkehr und Radverkehr erhéht werden. Allerdings ist dies auf
Grund der Rechtslage jeweils gesondert zu prifen (siehe hierzu Kapi-
tel 4.2). Die entsprechende Anordnung obliegt der Stral3enverkehrs-
behorde.

4.2 Rechtliche Situation Radwegebenutzungspflicht
und Tempo 30 in Ortsdurchfahrten

Seit 1997 wird in der StVO zwischen benutzungspflichtigen und nicht
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen unterschieden. Die Stra-
Renverkehrsbehorden erhielten vor diesem Hintergrund die Auflage
alle stralRenbegleitenden Radwege, einschliel3lich der gemeinsamen
Geh- und Radwege zu prifen, ob die Benutzungspflicht aufrecht er-
halten bleibt oder aufgehoben werden muss.
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Rechtsprechung

»Besondere
Gefahrenlage“

Tempo 30 in Ortsdurch-

fahrten
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Im Jahr 2010 hat das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig in einem
Grundsatzurteil die rechtliche Situation konkretisiert und damit den
Handlungsbedarf zur Prifung der Radwegbenutzungspflicht verstarkt.
Das Gericht bestatigte, dass Radfahrer im Regelfall auf der Fahrbahn
fahren dirfen und Stadte und Gemeinden nur im Ausnahmefall Rad-
wege als benutzungspflichtig kennzeichnen durfen (Az.: BVerwG 3 C
42.09). Damit ist ein erhdhter Handlungsbedarf entstanden.

Die StVO-Novelle vom April 2013 bestéatigt diese Situation und macht
die in 8§ 45 der StVO Absatz 9 die Anordnung der Benutzungspflicht
von einer ,Gefahrenlage® abhangig ,die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung ... erheblich Ubersteigt®. Vor diesem Hintergrund hat
die Anordnung der Benutzungspflicht bzw. deren Aufhebung durch
die StraBenverkehrsbehodrde zu erfolgen. Dabei handelt es sich um
Einzelfallentscheidungen.

Im Rahmen der Radverkehrskonzeption kénnen hier keine Vorgaben
gemacht werden. Wohl aber kénnen die Auswertungen zum Erfor-
dernis von Radverkehrsanlagen Hinweise geben, die von der Stra-
RBenverkehrsbehodrde zur Entscheidungsfindung mit herangezogen
werden sollten.

Ahnlich stellt sich die Situation im Fall der Vorschlage zur Geschwin-
digkeitsreduzierung in Ortsdurchfahrten dar. Die Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit obliegt der jeweils zusténdigen
StralBenverkehrsbehdrde und muss im Rahmen der Umsetzung einer
Einzelfallprifung gemar § 45 der StVO Absatz 9 unterzogen werden.
Bislang war dazu eine konkrete Gefahrenlage vorzuweisen. Derzeit
(Juni 2016) ist eine Anderung der StVO in Arbeit, die eine Absenkung
der Eingriffsschwelle ermdglicht. Damit soll die im geltenden Recht
vorgesehene hohe Hirde fir die streckenbezogene Anordnung von
Tempo 30 auf inneréortlichen HauptverkehrsstraBen abgesenkt wer-
den. Hier bleibt abzuwarten inwieweit dies auch im Zusammenhang
mit Radverkehrsplanungen maglich ist.

Auch Schutzstreifen sind im Rahmen der Umsetzung durch die Stra-
Renverkehrsbehtrde anzuordnen. Sie unterliegen aber explizit nicht
den Einschrankungen des § 45 der StVO.
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4.3 Bestandserfassung nach Vorgaben des Landes

Das in die Befahrung und Analyse einbezogene Netz hat eine Lange
von 1.100 Kilometern. Das Netz wurde mit der gleichen Systematik
erhoben, die im RadNETZ Baden-W rttemberg angewendet wurde.

Die Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes im Bodensee-
kreis erfolgte 2014/15. Hierbei wurden alle Wegetypen, seien es nun
Radwege, Wirtschaftswege oder auch Fuhrungen auf der Fahrbahn
erfasst und bewertet. Das bedeutet, dass auch die Befahrung bau-
lasttrageribergreifend war. Es wurden also Strafen und Wege des
Bundes, des Landes, des Kreises und der Stadte und Gemeinden
erfasst.

Als Gerate zur Datenaufnahme wurden Smartphones und Tablets
verwendet. Damit wurden die Merkmale der Infrastruktur erfasst und
eine fotografische Dokumentation angefertigt. Diese wird in einer ge-
ografischen Datenbank verwaltet.

Erfassungvor Ort Ubertragung an Server Ubertragung an GIS-Datenbank

Abb. 4-3: Erfassung und Dokumentation des Netzes nach dem
Vorbild des RadNETZ Baden-Wirttemberg

Folgende Parameter wurden erfasst:
e Artder Anlage

e Vorhandensein von Beleuchtung
e Benutzungspflicht vorhanden

e Breite der Anlage auf der Basis der Qualitatskriterien (siehe
Abschnitt 4.4)

e Zustand der Fahrbahnoberflache

e Vorhandensein von Sicherheitsabstanden zur Fahrbahn oder
innerorts auch zu Parkstreifen

e Barrieren, wie Drangelgitter oder Sperrpfosten



Verwendung der Daten

Grundsétzliche Aussagen
zu den Standards
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e Qualitat der Bordsteinabsenkungen

e Vorhandensein und Zustand von Radverkehrsfurten
e Vorhandensein und Zustand von Uberquerungshilfen
¢ Radverkehrsfiihrung an signalisierten Knotenpunkten
e Radverkehrsfilhrung an Kreisverkehren

e Radverkehrsfihrung an signalisierten Knotenpunkten.

Aus der Auswertung dieser Befahrung wird das Handlungskonzept
zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur abgeleitet.

Die Daten werden als Grundlage fur ein kontinuierliches Qualitadtsma-

nagement und als verlassliche Datengrundlage fir den Radrouten-
planer verwendet.

4.4 Qualitatsstandards bei der Analyse der Radver-
kehrsanlagen

Die in Kapitel 4.1 dargestellten Fiihrungsformen wurden an folgenden
Qualitatsstandards gemessen. Die Qualitdtsstandards orientieren
sich an der StVO und an den gulteigen Regelwerken zur Gestaltung
von Verkehrsanlagen:

e StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) in der Fassung vom
01.04.2013

e Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung (StVO) in
der Fassung vom 1. September 2009

¢ Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06)

e Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010

¢ Richtlinien fur die Anlage von LandstraRen (RAL) 2013

¢ Qualitatsstandards des RadNETZ Baden-Wirttemberg.

Die nachfolgend skizzierten Standards basieren auf diese gesetzten
Verordnungen und Regelwerken.

In Erganzung zu den in den Regelwerken definierten MafRen und Ge-
staltungsgrundsatzen sind folgende Aspekte zu nennen:

e Angepasste Fuhrungsform innerorts gemaf den in Abschnitt
4.1 erlauterten Kriterien wahlen

o Keine Mitfihrung an Stral3en auf3erorts mit mehr als 2.000 Kfz
am Tag (statt 2.500 Kfz am Tag wie in der ERA empfohlen,
vgl. Kap. 4.1)



Standards fur Verbindun-
gen des Alltagsradver-
kehrs und touristische
Fahrradrouten

Beispielanwendung der
Kriterien
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e Keine ungesicherte Querung bei Stral3en mit Gber 2.000 Kfz
am Tag
e Sicherung des Radverkehrs an Anfang und Ende eines Zwei-
richtungsradweges
o Alltagstauglichkeit als Kernkriterium der Hauptverbindungen 1.
Ordnung bis 3. Ordnung (Verbindungen des Alltagsradver-
kehrs) entsprechend den drei Kernanforderungen:
o Bei Nacht befahrbar bedeutet Beleuchtung in Siedlungsbe-
reichen und reflektierende Elemente im Aul3enbereich
o Im Winter befahrbar, also muss Winterdienst ggf. moglich
sein
o Bei Nasse befahrbar bedeutet feste Oberflachen, wie z.B.
Asphalt.
¢ Im Zusammenhang mit der Alltagstauglichkeit erhalten alle
Radwege im Zuge von Hauptverbindungen 1. bis 3. Ordnung
weifRe Randmarkierungen
e Weitere sicherheitsrelevante Merkmale sind die Markierung
von Radverkehrsfurten nach einheitlichen Kriterien und eine
Widerspruchsfreie StVO-Beschilderung.

Die Anforderungen fir Verbindungen des Alltagsradverkehrs unter-
scheiden sich in manchen Punkten von den Anforderungen fur Ver-
bindungen des Freizeitradverkehrs. Fir die beiden Hauptzielgruppen
werden nach folgenden Grundsatzen spezifische Qualitatsanforde-
rungen definiert:
e Sicherheitsrelevante Standards, z.B. die Sicherung von Que-
rungen gelten flr beide Hauptzielgruppen

¢ Qualitatsanforderungen werden differenziert.

Daraus folgt fir die beiden Hauptzielgruppen:
¢ Alltagstaugliche Wege sind immer gemal3 ERA und VwV-
StVO zu gestalten
e Freizeitrouten sind sichere Wege, die abschnittsweise nicht
alltagstauglich sein missen, also auch Abschnitte mit wasser-
gebundener Decke enthalten konnen.

Im konkreten Fall bedeutet dies; dass der alltagstaugliche Ausbau in
Asphalt nicht auf allen 1.100 Kilometern der Netzes erforderlich ist,
wohl aber die verkehrssichere Ausgestaltung des gesamten Netzes
einschliellich der Freizeitrouten.
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An dieser Stelle sollen nicht alle Kriterien und Standards dargestellt
werden. Mit Hilfe eines Beispiels soll aber verdeutlicht werden, wel-
che Abwagungen bei der Aufstellung des Radverkehrskonzeptes vor-
genommen wurden.

Bei Auflésung von Zweirichtungsradwegen an Ortseinfahrten gilt fol-
gende Einsatzregel:

e 2.000 Kfz bis 5.000 Kfz ohne Mittelinsel
e Uber 5.000 Kfz/Tag immer mit Mittelinsel.

Neben den hier dargestellten Einsatzkriterien gelten die Regelmalie
fur die Anlagentypen, die im Abschnitt 5 beschrieben werden.



Grundsatze

Regelkonforme
Ausgestaltung
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5 Problemlagen und Musterlésungen fir das
Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsplanung hat seit den 1980er Jahren viel experimen-
tiert, und neue Losungen haben oft den Weg in die Regelwerke ge-
schafft. Bei der Vielzahl der Problemlésungen ist in den letzten Jah-
ren verstarkt die Tendenz festzustellen, ein einfacheres und wieder
besser lesbares Radverkehrsnetz zu schaffen. Dies betrifft insbeson-
dere die Verkehrsknoten und Querungen. Daher wurden soweit wie
mdoglich sogenannte Musterlésungen verwendet, die ein fest umris-
senes Malinahmenrepertoire beschreiben. Um dies zu verdeutlichen
werden die wichtigsten Musterldsungen an dieser Stelle beschrieben.

Im Bodenseekreis sind die meisten dieser Gestaltungselemente
schon einmal verwendet worden, sind also im Kreisgebiet nicht neu.

Im Kapitel 4.1 wurden bereits die Methoden der Analyse sowie die
Einsatzkriterien der Filhrungsformen beschrieben. Im folgenden Kapi-
tel werden zunachst die wichtigsten hier verwendeten Musterlésun-
gen fur Fihrungsformen dargestellt. Im Weiteren wird dann auf Kno-
tenpunkte, Querungsstellen und Markierungslésungen eingegangen.

5.1 Neu-und Ausbau von gemeinsamen Geh- und
Radwegen aul3erorts

Im Zuge von Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrsstralzen
aul3erorts sind Radverkehrsanlagen erforderlich. GemalR der gultigen
Regelwerke sind dies in aller Regel gemeinsame Geh- und Radwege,
da z.B. Schutzstreifen auRerorts nach der derzeit gultigen StVO nicht
zulassig sind.

Der Neu- und Ausbau von gemeinsamen Geh- und Radwegen au-
Berorts ist kostenintensiv. Daher wurde im Vorfeld und in Abstim-
mung mit den jeweils betroffenen Stadte und Gemeinden eine Abwa-
gung durchgefiihrt, um festzulegen, wann der Neubau eines stral3en-
begleitenden Radweges notwendig und vertretbar ist.

Die regelkonforme Ausgestaltung des Radweges ist in Abb. 5-1 dar-
gestellt. In den Regelwerken (in diesem Fall ERA und RAL) werden
gemeinsame Rad- und Gehwege mit einer Breite von 2,50 Meter mit
mindestens 1,75 m Sicherheitstrennstreifen darstellt. Diese Vorgaben
gelten natdrlich auch fir Neubau und Ausbau im Radverkehrsnetz
des Bodenseekreises.

VA .



Schutzstreifen als h&u-
figste Losung innerorts
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a) aulerhalb des Entwasserungsbereiches

20,50 2,50 = 0,50
L - L -
- .

b) mit Trennsireifen

21,75 2,50 = 0,50
- v > A

- .
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Abb. 5-1: Merkmale eines gemeinsamen Rad- und Gehweges
aulerorts

Quelle: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

Im Bodenseekreis werden 23,8 Kilometer Neubaumalnahmen an
KreisstraRen vorgeschlagen. Der Ausbau auf die erforderlichen Re-
gelmaflRe wird auf 13,5 Kilometern angestrebt (siehe auch die Ab-
schnitte 6.1 und 6.2).

5.2 Schutzstreifen fur den Radverkehr

Innerorts spielt der Bau von straRenbegleitenden Radwegen prak-
tisch keine Rolle mehr. Die erforderlichen Abmessungen sind kaum
zu erreichen und die Problematik der Abbiegeunfalle ist hier beson-
ders auffallig (vgl. Abschnitt 3). Das Unfallrisiko wird bei einer Fih-
rung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau deutlich vermindert.

Die in der Radverkehrskonzeption am haufigsten vorgeschlagene
Fuhrungsform innerorts ist der Schutzstreifen flr den Radverkehr.
Dabei ist zu beachten, dass Schutzstreifen Teil der Fahrbahn sind
und im Begegnungsfall ausnahmsweise auch vom motorisierten Ver-
kehr Gberfahren werden dirfen. Dadurch entsteht ein Schutzraum fur
den Radverkehr, der ab einer Fahrbahnbreite von >7,00 m moglich
ist. Wichtig ist allerdings, dass zu parkenden Fahrzeugen ein Abstand
(mindestens 0,5 m) eingehalten werden muss.



Parkverbot auf Schutz-
streifen

Einseitige Schutzstreifen
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Abb. 5-2: Merkmale eines Schutzstreifens fir Radfahrer

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt vorzugsweise im Belas-
tungsbereich Il des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsfiih-
rung (vgl. Kapitel 4.1). Damit ist ein breiter Anwendungsbereich ge-
geben. Schutzstreifen werden im Bodenseekreis bereits seit vielen
Jahren eingesetzt. Im Kreisstra3ennetz sind Schutzstreifen zurzeit in
der Ortsdurchfahrt Immenstaad geplant. Im Rahmen der weiteren
Bearbeitung des Gesamtnetzes unter Einbeziehung weiterer Baulast-
trager werden noch mehr Malinahmen dieses Typs dazu kommen.

Mit Einfihrung der neuen StVO am 1.4.2013 gilt auf Schutzstreifen
grundsatzlich Parkverbot. An besonders gefdhrdeten Abschnitten
kann zusétzlich Halteverbot angeordnet werden. Grundséatzlich wurde
das Parken als Flachenanspruch bei den Planungen im Bodensee-
kreis berticksichtigt. Oft sind Schutzstreifen bei einseitigem Parken
noch madglich. In den Ortskernen mit erhdhtem Bedarf an Stellplatzen
wurde auf Schutzstreifen oft verzichtet und stattdessen eine Reduzie-
rung der Fahrgeschwindigkeit vorgeschlagen. Dieses Grundprinzip ist
in Absatz 5.3 erlautert.

Bei raumlich beengten Verhaltnissen sind auch einseitige Schutzstrei-
fen moglich. Dies macht bei Anstiegen besonders Sinn, da die berg-
auf fahrenden Radfahrer gesichert werden kénnen. Diese kénnen
dann auch von Kfz tiberholt werden. Die bergab fahrenden Radfahrer



Asymmetrische Fihrun-
gen
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sind dann auf Grund ihrer hohen Fahrgeschwindigkeit mit auf der Kfz-
Fahrbahn unterwegs.

Ein weiterer Anwendungsbereich des Schutzstreifens ist die einseiti-
ge Fuhrung, wenn auf der anderen StraRenseite fur die Gegenrich-
tung schon eine Anlage vorhanden ist. Diese Losung ist im Kreisstra-
Bennetz nicht vorgesehen, wird aber im Bundes- und Landesstra-
Bennetz eine Rolle spielen.

5.3 Wechsel der Fihrungsform an Ortseinfahrten

GroRerer Handlungsbedarf besteht an den Ortseinfahrten. Hier be-
steht eine typische Problemlage: Im AulRerortsbereich sind Zweirich-
tungsradwege die Regel. Innerorts sind Richtungsradwege oder Fih-
rungen auf der Fahrbahn Ublich. Daher ist an Ortseingédngen in vielen
Fallen eine Fahrbahnquerung nétig.

Hier fehlen haufig noch Querungsanlagen, die den Radverkehr beim
Wechsel der Filhrungsform — Ubergang vom einseitig gefiihrten Rad-
/Gehweg auf richtungsbezogene Anlagen — entsprechend sichern.

Die Standardmallnahme bei Verkehrsbelastungen von Uber 5.000

Fahrzeugen am Tag ist die Mittelinsel als Uberquerungshilfe und zu-
gleich Geschwindigkeitsbremse im Ortseinfahrtbereich.

Wartelinie fir den

| Zeichen 240 stva Radverkehr
&S Zeichen 1000.33 Sv0 /| @ Zeichen 240 StVO
/| —
/|

(nur bei Benutzungspflicht) (nur bei Benutzungspflicht)

»
«_»

225m

Zeichen 138-10 StVO

Abb. 5-3: Muster fir einen Wechsel der Fuhrungsform mit Mit-
telinsel

An Ortseinfahrten mit Verkehrsstarken zwischen 2.000 und 5.000 Kfz
am Tag kann an der Uberquerungsstelle auf eine Mittelinsel verzich-
tet werden. Hier reicht eine Fahrbahneinengung aus (vgl. Abb. 5-4
und Abb. 5-5). Wichtig ist, dass die optimalen Sichtfelder fir den Ful3-
und Fahrradverkehr gewahrleistet sind (siehe auch Abschnitt 6.2).
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Zuklnftiger Standard bei
Furtmarkierungen
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Zeichen 240 StVO, 1000-33 StvO

Abb. 5-4: Muster flir einen Wechsel der Fuhrungsform ohne
Mittelinsel (markierungstechnische Fahrbahneinen-

gung)

Zeichen 240 StvO, 1000-33 StVO
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Abb. 5-5: Muster flr einen Wechsel der Fuhrungsform ohne
Mittelinsel (bauliche Fahrbahneinengung)

5.4 Einmindungen und Einfahrten

Problempunkte im Radverkehrsnetz stellen die Einmindungen dar.
Hier sind besonders Radfahrer/-innen auf baulichen Radwegen ge-
fahrdet. Haufig sind Furtmarkierungen nicht vorhanden, nicht mehr
erkennbar oder im Zuge einer Strecke unterschiedlich ausgefuhrt.
Derzeit wird bereits im Zuge vieler Radverkehrsfihrungen eine Neu-
gestaltung der Radverkehrsfurten vorgenommen.

Furten werden im Zuge Vorfahrtberechtigter StraRen immer mit einer
unterbrochenen Breitstrichmarkierung gekennzeichnet und rot einge-
farbt. Bei Furten im Zuge einer signalisierten Fuhrung und bei der
Querung von Wirtschaftswegen auf3erorts kann auf die Roteinfarbung
verzichtet werden.
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Abb. 5-6: Furtmarkierung bei Richtungsradwegen an unterge-
ordneten Einmindungen ohne LSA-Regelung

Im Rahmen eines Sofortprogramms fir mehr Radverkehrssicherheit
ist im Bodenseekreis die Markierung von 134 Radverkehrsfurten im
KreisstralRennetz vorgesehen. Davon sind 56 mit einer Roteinfarbung
zu versehen (siehe Abschnitt 6.2).

5.5 Uberquerungsstelle mit Mittelinsel

Die Uberquerungshilfe ist im Zusammenhang mit der Uberquerung
von Hauptverkehrsstrallen gemafd den Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen obligatorisch. Mittelinseln, Uber die Radverkehr abge-
wickelt wird, sollen mindestens 2,50 m breit sein (vgl. Abb. 5-7).

[
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2,50 bis 3,00 m

Wartelinie
" Blockmarkierung: 0,50/0,25;
0,50 breit

2250m

Wartelinie
Blockmarkierung: 0,25/0,12;
0,25 breit

Begrenzungslinie (optional)
Schmalstrich: 0,12 m breit

————— Sperrpfosten (optional)

3,00 bis 4,00 m

Abb. 5-7: Uberquerungsstelle mit Mittelinsel

Auch auBerorts sind Uberquerungshilfen zur Sicherung der Fahrrad-
routen sinnvoll, die abseits der Stral3en verlaufen und folglich auch
die Strafl3en nicht an den Knotenpunkten queren.

Uberquerungshilfen sind bei Verkehrsstarken von iiber 5.000 Fahr-
zeugen in jedem Fall erforderlich. AuRerorts kénnen sie auch bei ge-
ringeren Verkehrsstarken ab 3.000 Kfz am Tag sinnvoll einsetzbar
sein.

5.6 Reflektierende Randmarkierung und Beleuchtung

Randmarkierungen sind auf3erorts die Alternative zur Beleuchtung.
Die MalRnahme erfillt bei einem Uberschaubaren Investitionsvolumen
wichtige Aspekte der Verkehrssicherheit bei der Fihrung des Rad-
verkehrs bei Dunkelheit. Darliber hinaus sind Markierungen ein gutes
Mittel, um die Fihrungen des Radverkehrs in Unterfiihrungen und in
den Zufahrten zu verdeutlichen und somit Konflikte zwischen Radfah-
rern zu beheben. Im Bodenseekreis sind bereits heute viele Radwege
mit Randmarkierungen versehen. Dies soll in Zukunft weiter intensi-
viert werden, wobei die Alltagsrouten im Vordergrund stehen. Alle

[
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alltagsrelevanten Hauptverbindungen sollen diese Ausstattung erhal-
ten.

Die Einrichtung einer Beleuchtung bei Fuhrungen des Radverkehrs
an klassifizierten Straf3en ist in der Regel nicht erforderlich, da die
Wegefuhrung nachvollziehbar ist und auch die Hauptfahrbahn nicht
beleuchtet wird. Hier ist eine retroreflektierende Randmarkierung aus-
reichend. Innerorts kann die Einrichtung einer Beleuchtung an wichti-
gen Radschulwegen oder stark frequentierten Wegen zu Arbeits-
platzschwerpunkten moglicherweise erforderlich sein, wenn diese als
selbstéandige Radwege, also abseits von beleuchteten Stral3en, ge-
fuhrt werden. Dabei ist zu beachten, dass trotz der Kostenreduzie-
rung durch moderne LED-Leuchten von mindestens 50.000 bis
60.000 € je Kilometer auszugehen.

An den meisten wichtigen innerdrtlichen Radschulwegfihrungen ist
eine Beleuchtung vorhanden. In den Abstimmungen wurde ein Bedarf
an Beleuchtung bei Fihrungen in den Stadten und Gemeinden ins-
besondere fiir folgende Radschulverbindungen festgestellt:

¢ Immenstaad — Friedrichshafen-Kluftern — Markdorf
e Bermatingen — Markdorf

In einer etwas geringeren Prioritat gibt es einen Bedarf fur folgende
Verbindungen:

e Tettnang-Kau — Tettnang

¢ Langenargen — Kressbronn

e Eriskirch — Friedrichshafen

e Hagnau — Meersburg

¢ Uhldingen-Mihlhofen — Meersburg

Die Zustandigkeit fir die Beleuchtung von Radwegen liegt grundséatz-
lich bei den Stadten und Gemeinden.

Stahlrohrmasten gelten gemaf den Richtlinien flr passiven Schutz
an StraBen (RPS 2009) als massive Hindernisse, welche ggfs. die
Anlage von Stahlschutzplanken erfordern kdnnen. Bei der Planung
von StrafRenbeleuchtungen sind die RPS zu bericksichtigen und die
Planung ist bei klassifizierten StralRen stets mit dem StralRenbauamt
abzustimmen.
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Markierung:
Schmalstrich (0,12 m),
retroreflektierend

yd

0,12 m U

0,50m 2,50 m 0,50 m
3,50m
Abb. 5-8: Beispiel Randmarkierung

Im Rahmen der Konzeption ist fur die Randmarkierung ein So-
fortprogramm fur die Kreisstral3en (Hauptverbindungen 1., 2. und 3.
Ordnung) vorgesehen (siehe hierzu Abschnitt 6.2).

5.7 Radverkehrsfihrung im signalisierten Knoten

An signalisierten Verkehrsknoten sind einige Standardformen von
Entwurfselementen zu verwenden, um méglichst einheitliche und gut
verstandliche FUhrungen zu erreichen. Allerdings sind die jeweils
verwendeten Entwurfselemente innerhalb eines Verkehrsknotens
differenziert einzusetzen. Folgende Entwurfselemente werden an
signalisierten Verkehrsknoten in der Regel verwendet:

e Fahrradweiche, um den geradeaus fahrenden Radfahrer vom

rechts abbiegenden Kfz friihzeitig zu entflechten

e vorgezogene Haltlinie, um den Radfahrern das Aufstellen im
Sichtfeld zu erméglichen

e aufgeweitete Radaufstellstreifen an der Einmindung von Ne-
benrichtungen.

Zu all diesen Malnahmen lassen sich innerhalb des Landkreises
Beispiele finden.

L J
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Vorgezogene Haltlinie
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Vorgezogene Haltlinien sind tberall sinnvoll, wo Aufstellflachen fir
den Radverkehr angeboten werden sollen. Besonders wichtig sind sie
natlrlich dort, wo geradeaus fahrende Radfahrer und rechts abbie-
gende Kfz noch nicht vorsortiert sind. Durch den vorgezogenen Auf-
stellstreifen lasst sich die Gefahr von Tote-Winkel-Unfallen deutlich
reduzieren. Es handelt sich um eine Standardmal3hahme.

FuBgéangerfurt
Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke)

O—=e=a
1,50 m (1,25 m)
Kernfahrbahn: = 225 m
Schmalstrichmarkierung
unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lange,

1,00 m Liicke), Lage mittig
zwischen den Verkehrsflachen

Abb. 5-9: Vorgezogene Haltlinie

5.8 Radschnellverbindungen im Bodenseekreis

Die Stadt Friedrichshafen plant eine Radschnellverbindung von der
Innenstadt bis zum Flughafen bzw. weiter nach Meckenbeuren. Gibt
es neben dieser Achse weitere Verbindungen, die sich im Bodensee-
kreis flr die Einrichtung von Radschnellwegen oder Radschnellver-
bindungen anbieten wiirden?

Ein entscheidendes Kriterium fur die Einrichtung von Radschnellwe-
gen bzw. Radschnellverbindungen ist natirlich die Nutzung dieser
teuren Infrastruktur. Daher wird in den meisten Regionen Deutsch-
lands eine Mindestauslastung von 2.000 Radfahrern angestrebt. Es
wird erwartet, dass dieser Wert in den nachsten Jahren im Boden-
seekreis nur auf der Achse Friedrichshafen — Meckenbeuren — Ra-
vensburg erreicht wird. Fir diese Verbindung sollten die Qualitats-
standards einer Radschnellverbindung gelten. Auf allen anderen

[
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Achsen des Radverkehrsnetzes sind diese hohen Werte noch nicht
zu erwarten. Fur den Bodenseekreis werden daher folgende Katego-
rien vorgeschlagen:

e Radschnellverbindungen

¢ Radhauptverbindungen

¢ normale Radverkehrsverbindungen (ERA-Standard)

Die Radschnellverbindungen haben von diesen 3 Kategorien die
hochsten Qualitatsstandards. Die Anforderungen fur eine Radhaupt-
verbindung liegen unter der einer Radschnellverbindung. Bei einer
Radschnellverbindung wird eine Mindestbreite von 4 m fur eine Tras-
se fur den Radverkehr gefordert. Bei einer Radhauptverbindung wird
bei FUhrungen auf3erorts eine Breite der Anlage fiir den Radverkehr
von 3,00 m empfohlen.

Im Bodenseekreis ist zuklnftig eher der Ausbau von starker frequen-
tierten Achsen in Richtung Radhauptverbindungen zu erwarten. Es
handelt sich bei diesen Achsen mit der Moglichkeit der beschleunig-
ten FUhrung um Achsen fiir den Alltagsradverkehr.

Da Abschnitte des Bodenseeradwegs auch vom Alltagsradverkehr
genutzt werden, ist zu Uberlegen, ob auch hier der Ausbau in Rich-
tung Radschnellverbindung erforderlich ist.

Der Bodenseeradweg ist in erster Linie eine Verbindung fur den Frei-
zeitradverkehr. D.h. auch wenn hier aufgrund der saisonal starken
Frequentierung ein Ausbaubedarf besteht, so stehen hier nicht die
Beschleunigung im Vordergrund, sondern der Komfort und die Ver-
kehrssicherheit fir den Freizeitradverkehr. Abschnittsweise wird der
Bodenseeradweg auch von Pendlern genutzt, die hier sicherlich auch
gerne zlgig voran kommen mochten. Der Alltagsradverkehr hat fir
das Radverkehrskonzept des Bodenseekreises eine besondere Be-
deutung. Bei der Abwagung der unterschiedlichen Interessen der
Radfahrer im Alltag und in der Freizeit sollten der Landkreis und die
Stadte und Gemeinden im Bodenseekreis bei den Verbindungen des
Bodenseeradwegs den Ansprichen des Freizeitradverkehrs mehr
Bedeutung beimessen.



Wann ist der Neubau ei-
nes gemeinsamen Rad /
Gehweges erforderlich?

Ausbau von Radwegen an
Kreisstral3en

Sicherung des Radver-
kehrs in den Ortseinfahr-
ten und auf freier Strecke
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6 Handlungs- und Investitionsbedarf

Die Planungen fur das Radverkehrsnetz erfolgen baulasttréageriber-
greifend. Nur so kann gewdhrleistet werden, dass ein den Interessen
des Radverkehrs entsprechendes optimales Netz entsteht. Fur die
Realisierung der geplanten MaRnahmen muss aber eine Aufteilung
auf die Baulasttrager erfolgen.

Ausschlaggebend fur die Frage, ob der Neubau eines Radweges
erforderlich ist, sind die Vorgaben in den fir die Radverkehrsplanung
geltenden Regelwerken. Fur den Neubau eines gemeinsamen Rad /
Gehweges sind die in den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
(ERA) genannten Kriterien Verkehrsbelastung und zulassige Ge-
schwindigkeit entscheidend. Auf der Basis dieser Kriterien wurde vom
Planungsbiro VIA eine Prufung des Erfordernisses durchgefiihrt. In
der ERA wird eine Trennung des Radverkehrs vom motorisierten
Verkehr bei 2.500 Fahrzeugen am Tag empfohlen. Abweichend von
dieser Empfehlung wird im Bodenseekreis der Bau eines gemeinsa-
men Rad / Gehweges bereits ab 2.000 Kfz am Tag vorgeschlagen
(vgl. Kap. 4.1).

Bei den vorhandenen Radwegen wurde gepriift, ob sie Mangel auf-
weisen und ob sie eine dem Regelwerk entsprechende Breite haben.
Hier ist bei allen Neu- und Ausbauten eine bauliche Breite fur einen
gemeinsamen Rad- / Gehweg Aul3erorts von 2,50 m vorgegeben.

Auch fur die Sicherung von Uberquerungstellen in den Ortseinfahrten
sowie AufRerorts auf freier Strecke werden in den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen Grenzwerte genannt, ab denen eine Sicherung
des Radverkehrs durch einen Fahrbahnteiler erfolgen sollte. Die Si-
cherung von Querungsstellen durch Fahrbahnteiler ist ab 5.000 Fahr-
zeugen am Tag erforderlich. Aber auch bei geringeren Werten sollte
eine Sicherung fir den querenden Radverkehr erfolgen. Da im Rad-
verkehrskonzept fir den Neubau eines Radweges ein Grenzwert von
2.000 Fahrzeugen am Tag gelten soll und diese MalRnahme in den
Ortseinfahrten immer eine Sicherung des Radverkehrs, bedeutet,
wird dieser Wert auch bei der Bewertung der vorhandenen Radver-
kehrsinfrastruktur zugrunde gelegt. Die Sicherung des Radverkehrs
an Straflen mit DTV-Werten zwischen 2.000 und 5.000 muss nicht
durch eine Mittelinsel erfolgen. An diesen Strafen ist eine Fahrbahn-
einengung in der Regel ausreichend.

V- "



Zusatzliche Sicherungs-
maflinahmen

Radverkehrsfurten zur
Sicherung des Radver-
kehrs an Einmindungen
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Neben diesen Mafnahmen an Knoten und Strecken sind zwei weite-
re Sicherungsmalinahmen Bestandteil des Radverkehrskonzeptes.
Fur die Sicherheit des Radverkehrs sind einerseits Radverkehrsfurten
an untergeordneten Einmindungen und andererseits retroreflektie-
rende Randmarkierungen auf Radwegen von besonderer Bedeutung.

Radverkehrsfurten sind fur die Sicherung des Radverkehrs an unter-
geordneten Einmundungen von entscheidender Bedeutung. Die Ana-
lyse der Radverkehrsunfalle belegt, dass fast die Halfte der Unfélle
mit Radfahrern Ab- bzw. Einbiegeunfélle sind (vgl. Kap. 3). D.h. die
Unfélle passieren in den Einmindungen, wenn der motorisierte Ver-
kehr von einer Hauptstral3e ab- bzw. in eine Hauptstral3e einbiegt und
dabei Radfahrer tbersehen werden. Daher hat die einheitliche Mar-
kierung von Radverkehrsfurten eine besondere Relevanz fur die Si-
cherheit des Radverkehrs.

Radverkehrsfurten miissen an allen untergeordneten Einmindungen
markiert werden. Eine Radverkehrsfurt mit einer Breitstrichmarkie-
rung ist entsprechend der StVO 8§ 9 Absatz 2 vorgeschrieben. Eine
gesetzliche Verpflichtung fir eine flachige (zumeist rote) Einfarbung
der Furten gibt es nicht. Eine Roteinfarbung verdeutlicht aber die Vor-
fahrtsregelung und schafft somit eine Eindeutigkeit der Bevorrechti-
gung des Radverkehrs. Im Bodenseekreis sind die Radverkehrsfurten
im Regelfall vorhanden und auch mit einer Roteinfarbung versehen.
Dies sollte fur verkehrsbedeutende Einmindungen als Standard im
Landkreis gelten, unabhangig davon ob es sich um Zweirichtungs-
radwege oder richtungsbezogene Radwege handelt. Neben den Ein-
muindungen an untergeordneten StralRen sollte eine Radverkehrsfurt
inklusive Roteinfarbung auch verkehrsbedeutenden Ein- und Ausfahr-
ten markiert werden. Dies betrifft z.B. die Zufahrten zu Parkplatzen
des grof3flachigen Einzelhandels sowie zu Tankstellen. Bei Einmin-
dungen an Wirtschaftswegen ist eine Roteinfarbung nicht erforderlich.
Die Markierung einer Radverkehrsfurt sollte hier aber auch erfolgen.
Das Fahrradpiktogramm sollte bei einer Radverkehrsfurt ebenfalls
immer aufgetragen werden, da mit diesem Symbol die Bevorrechti-
gung des Radverkehrs verdeutlicht wird.

Bei der Bestandsaufnahme des Radverkehrsnetzes durch das Pla-
nungsburo VIA wurden Mangel bei den Radverkehrsfurten oder der
StVO-Beschilderung streckenbezogen erfasst und kénnen somit ab-
schnittsweise benannt werden.

VA .



Schétzung der Kosten fir
MaRnahmen im Radnetz
des Bodenseekreises

Neubau von Radwegen an
Kreisstral3en
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Bei den im Radverkehrsnetz des Bodenseekreises geplanten Maf3-
nahmen handelt es sich um MaRnahmen, die einen sehr unterschied-
lichen finanziellen Aufwand erfordern. Vor diesem Hintergrund ist es
erforderlich eine Kostenschatzung vorzunehmen, die eine realitats-
nahe Budgetplanung ermdéglicht. Auf diese Weise wird das Hand-
lungskonzept transparent und ermaoglicht die bedarfsgerechte Einstel-
lung der Mittel in den kommunalen Haushalt. Die ermittelten Kosten
geben einen Durchschnittswert wieder, der natirlich von den Preisen
der Anbieter abweichen kann. Kosten fir einen méglicherweise erfor-
derlichen Grunderwerb sowie fur Planungsleistungen werden bei der
Kostenschatzung nicht beriicksichtigt.

Alle MalRnahmen an Strecken und Knoten sind im MalRnahmenkatas-
ter einzeln beschrieben. Dartiber hinaus sind alle MaRnahmen in ei-
ner Tabelle Ubersichtlich zusammengefasst (vgl. Anhang).

Radverkehrsanlagen in der Baulast der Kommunen werden seitens
des Landes Baden-Wiurttemberg mit bis zu 50% gefordert (Landes-
gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz BW). Hier werden Malnah-
men an StralRen der Stadte und Gemeinden sowie an Kreisstral3en
gefordert. Zusatzlich werden kleine Malinahmen (z.B. Querungshil-
fen) im RadNETZ Baden-Wirttemberg tiber Sonderprogramme finan-
ziert.

6.1 Kreisstral3en in der Kreiskonzeption

6.1.1 Handlungsbedarf an Kreisstral3en

Fiur das Radverkehrsnetz des Bodenseekreises sind die KreisstralRen
von besonderer Bedeutung. Die Lange der Stral3en in der Baulast
des Kreises im Radverkehrsnetz betragt insgesamt 270 km. Der An-
teil der KreisstralRen am Gesamtnetz liegt somit bei knapp 25 %. Vie-
le Verbindungen fiir den Alltags- sowie den Freizeitradverkehr fiihren
Uber KreisstraBen. In einem ersten Analyseschritt ist zu prifen, an
welchen KreisstralRen eine Radverkehrsanlage erforderlich ist. Auf
KreisstralRen mit geringer Verkehrsbelastung kann der Radverkehr
gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr abgewickelt werden.

Insgesamt 77 Kreisstrallen sind abschnittsweise Bestandteil des
Radverkehrsnetzes. Fir die Ermittlung des Bedarfs an neuen Rad-
wegen sind Abschnitte zwischen Stadten und Gemeinden oder deren
Ortsteilen ausschlaggebend. Vor diesem Hintergrund wurden insge-
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samt 131 Abschnitte gebildet. Fur diese Abschnitte erfolgte eine Pri-
fung des Erfordernisses. Entsprechend den oben genannten Kriterien
zulassige Geschwindigkeit und Verkehrsbelastung (mehr als 2.000
Fahrzeuge am Tag) wurde der Belastungsbereich IV gemall ERA
(Trennen von Rad- und MIV) fir 47 Abschnitte festgestellt. Erfreuli-
cherweise gibt es an den meisten Abschnitten (31) bereits Radver-
kehrsanlagen. Die Kreisstral3en mit Radwegen haben eine Lange von
64,4 km. An 16 Abschnitten besteht der Bedarf, einen Radweg zu
bauen (Gesamtlange 21,7 km). Die beim Neubau eines gemeinsa-
men Rad- / Gehweges erforderlichen Querungshilfen oder Fahrbahn-
einengungen im Ubergang von der Zweirichtungs- auf die richtungs-
bezogene Fihrung sind Bestandteil der Neubaumaflnahmen. Eine
exemplarische Neubaumalnahme ist im Kap. 7.2 vorgestellt.

Von der Bewertung ausgenommen sind, aufgrund ihrer besonderen
Bedeutung fur den Freizeitradverkehr (Familien mit Kindern), die
Freizeitziele Ravensburger Spieleland und der Affenberg in Salem.
D.h. die Verkehrsbelastung ist nicht ausschlaggebend, MalRnahmen
werden an den relevanten Strecken zu diesen Zielen beriicksichtigt,
auch wenn die Verkehrsbelastung unter 2.000 Fahrzeugen am Tag
liegt. Wahrend an der K 7719 zwischen Meckenbeuren und dem Ra-
vensburger Spieleland bereits ein Radweg vorhanden ist, fehlt an der
K 7765 eine Radverkehrsanlage. Die Hauptzufahrt zum Affenberg in
Salem erfolgt aus Richtung Uhldingen-Mihlhofen. Daher ist hier
ebenfalls eine Neubaumal3nahme erforderlich. Somit besteht insge-
samt die Notwendigkeit an 17 Kreisstral3en einen Radweg zu bauen
(Gesamtlange 23,8 km). Der Bau eines Rad- / Gehweges in der nérd-
lichen Zufahrt zum Affenberg in Salem sollte noch Mal geprift wer-
den, wenn der geplante Rad- / Gehweg an der L 200a zwischen
Uberlingen und Salem fertiggestellt wurde.

An insgesamt 14 Rad- / Gehwegen an Kreisstral3en ist ein Ausbau
der Anlagen erforderlich (Gesamtlange 13,5 km). Bei den Ausbau-
malnahmen handelt es sich um 13 Hauptverbindungen und einer
Nebenverbindung. D.h. es sind immer Verbindungen fir den Alltags-
radverkehr. Bei den meisten AusbaumalRnahmen ist mittelfristig eine
Sanierung der Oberflache erforderlich. Bei den AusbaumalRnhahmen
ist in vielen Fallen genauso wie beim Neubau eines gemeinsamen
Rad- /Gehweges ein langerer Planungsvorlauf zu berticksichtigen, da
auch bei diesen Malinahmen héufig ein Grunderwerb erforderlich ist.
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Radverkehrsnetz an KreisstraRen (270 km)
MafRnahmen an 37,3 km

Keine MaRnahme an
KreisstralRen
232,7km

Ausbaumanahmen
Kreisstraten

13,5km

Neubaumafnahmen
KreisstraRen
23,8km Streckenabschnitte
anderer Baulasttrager
830 km

Abb. 6-1; Radverkehrsnetz an Kreisstralen

Auf der Basis der oben genannten Vorgaben fir die Sicherung von
Querungsstellen sind an den vorhandenen Radwegen der Kreisstra-
Ben des Bodenseekreises insgesamt 25 Mittelinseln bzw. Fahrbahn-
einengungen zu bauen.

Neben dem Neubau von Mittelinseln oder Fahrbahneinengungen gibt
es auch die Notwendigkeit, an wenigen vorhandenen Mittelinseln
oder in Ortsausfahrten ohne Mittelinsel Anpassungen vorzunehmen.
Dies sind meistens kleinere bauliche oder markierungstechnische
MaRnahmen, um eine sichere Uberleitung des Radverkehrs auf die
Fahrbahn bzw. auf den Radweg zu gewahrleisten. Hierbei handelt es
sich um 7 MaRnahmen, die die Radwegflhrung verbessern sollen. An
einem signalisierten Knoten sind mit einer vorgezogenen Haltelinie
und einer Aufstellflaiche fir den indirekt abbiegenden Linksabbieger
ebenfalls markierungstechnische Mal3Bhahmen geplant.
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6.1.2 Investitionsbedarf an KreisstralRen

Es wurden insgesamt 66 Strecken- und KnotenmalRnahmen an
KreisstralRen geplant.

Die geschéatzten Kosten fir die im Mal3nahmenkataster dokumentier-
ten Mallhahmen an Kreisstraf3en im Bodenseekreis betragen rund
10.301.400 €. Aufgrund der Kosten, notwendiger Planungsvorlaufe
und eventuell erforderlichen Erwerb von Grundstiicken wird von ei-
nem Zeitraum fir die Umsetzung aller Malinahmen von 10 bis 15
Jahren ausgegangen.

An den vorhandenen Radverkehrsanlagen an Kreisstrafl3en sind ins-
gesamt 134 Radverkehrsfurten neu zu markieren oder zu erneuern.
Bei 56 Einmundungen sollte die Radverkehrsfurt mit einer Roteinfar-
bung markiert werden. Die Kosten betragen etwa 190.000 €. (Kosten
fur eine einfache Radverkehrsfurt ca. 1.000 € und flr eine Radfurt mit
Roteinfarbung ca. 2.000 €).

Randmarkierungen an Radwegen sind ein wichtiger Aspekt der Ver-
kehrssicherheit bei der Fiuhrung des Radverkehrs bei Dunkelheit.
Daher wird das Landratsamt mit einem Sofortprogramm die Realisie-
rung von retroreflektierenden beidseitigen Randmarkierungen an den
Hauptverbindungen 1., 2. und 3. Ordnung an den AulRerorts-
Abschnitten auf den Weg bringen. Die Reihenfolge in der Umsetzung
dieser MalRnahme wird sich an der Netzbedeutung orientieren.

Radwege an Kreisstrafl3en, die entlang der Hauptverbindungen 1., 2.
und 3. Ordnung liegen, haben eine Lange von 29,2 km. Die Kosten
fur die Markierung der retroreflektierenden beidseitigen Randmarkie-
rungen betragen ca. 65.000 €.

Unter Beriicksichtigung der Kosten fir Radverkehrsfurten und Rand-
markierungen belauft sich der Investitionsbedarf fiir die MalRnahmen
des Radverkehrskonzepts auf insgesamt 10.556.400 € (Abb. 6-2).
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Kosten pro MalRnahmentyp
(Gesamtkosten 10.556.400 €)
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Abb. 6-2: Kosten pro MalRnahmentyp (Strecken- und Knoten-

mafnahmen an Kreisstraf3en)
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6.1.3 ,,Weiterer Bedarf* (KreisstraRen)

In den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen wird als Grenzwert, bei
dem Aulerorts eine Trennung des Radverkehrs vom motorisierten
Verkehr, also der Bau eines Radweges, erfolgen sollte, mit 2.500
Fahrzeugen am Tag (DTV-Wert) angegeben. Abweichend von dieser
Empfehlung wird im Bodenseekreis der Bau eines gemeinsamen Rad
| Gehweges bereits ab 2.000 Kfz am Tag vorgeschlagen (vgl. Kap.
4.1). Dennoch waren im Vergleich zur Radwegekonzeption des
Landkreises von 2008 einige Radwege-Neubaumalinahmen nicht
mehr in der neuen Radverkehrskonzeption enthalten. Daher werden
die MalRnahmen, die 2008 in der Malinahmentabelle aufgeflihrt wa-
ren, heute aber einen DTV-Wert von unter 2.000 Fahrzeugen am Tag
haben, in der neuen Konzeption mit aufgenommen. Sie erhalten die
Kennung ,weiterer Bedarf*, d.h. sie bekommen keine Prioritatsstufe.

Insgesamt 23 Neubaumalnahmen erhalten die Kennung ,weiterer
Bedarf®. Sie haben eine Lange von knapp 42 Kilometer. Die Gesamt-
kosten fir den Neubau dieser 23 Radwege liegen bei etwa
11.780.600 €.

In den Jahren 2014/15 wurde ein bundesweiter Modellversuch durch-
gefuhrt, bei dem geprift wird, unter welchen Voraussetzungen die
Markierung von Schutzstreifen an AuR3erortsstrecken maglich ist. Da-
bei handelt es sich um Strafl’en mit einer Verkehrsbelastung von un-
ter 2.000 Kraftfahrzeugen am Tag. Dies ist genau die Belastungs-
klasse der Kreisstraf3en im weiteren Bedarf. Sollte die Markierung
von Schutzstreifen an Aul3erortsstrafl3en zukiinftig moglich sein, dann
koénnte bei den MalRnahmen, die unter der Kennung ,weiterer Bedarf*
zusammengefasst sind, anstatt eines Neubaus bei 14 MalRnahmen
eine Markierungsmal3nahme realisiert werden. Voraussetzung ist
dann allerdings eine Fahrbahnbreite von mindestens 5,50 Metern.

Die Kosten fir die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen fur
diese 14 MaRnahmen wirden etwa 1.193.400 € betragen, gegenlber
5.963.000 €, die fur den Bau von neuen Radwegen erforderlich wéa-
ren. Die Gesamtkosten fir dann 14 MarkierungsmafRnahmen und nur
noch 8 Neubaumalnahmen wirden dann bei etwa 6.767.200 € lie-
gen.

Die Mallnahmen mit der Kennung ,weiterer Bedarf“ sind ebenfalls in
der Malinahmentabelle aufgefihrt (vgl. Anhang).
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6.1.4 Auswirkungen der Planungen RadNETZ Baden-
Wirttemberg auf MalBnahmenplanung Kreisstral3en

Die Planung der MaBhahmen an den Kreisstrafl3en erfolgte bereits im
Jahr 2015 (vgl. Kap. 1.4). Die Ergebnisse dieser Planungen in Bezug
auf Handlungs- und Investitionsbedarf sind in den Kapiteln 6.1 bis 6.3
dargestellt. Sie wurden in einem Zwischenbericht zusammengefasst
und sind Ende letzten Jahres vom Kreistag verabschiedet worden.

Die Planungen zum RadNETZ Baden-Wirttemberg erfolgten nach
Abschluss der Planungen an den Kreisstralien. Das RadNETZ Ba-
den-Wurttemberg ist Bestandteil des Radverkehrsnetzes des Boden-
seekreises. Die Qualitatsstandards im RadNETZ Baden-Wirttemberg
weichen leicht von den im Kreisnetz angewendeten Standards ab, so
dass auch an den Kreisstral3en weitere Maf3nahmen vorgeschlagen
wurden. AuBerdem wurden in Abstimmung mit den Stadten und Ge-
meinden noch wenige weitere MalBhahmen an KreisstraRen auf3er-
halb des RadNETZes Baden-Wirttemberg erganzt.

Die Kosten fir die insgesamt 38 zusatzlichen Mallnahmen betragen
372.800 € (vgl. Abb. 6-3).

Kosten pro MalRnahmentyp
(Strecken- und KnotenmaRBnahmen)
Gesamtkosten 372.800 €
180.000 € - 165.000 €
160.000 € |
140.000 € -
120.000€ -| 116.000€
100.000 € -
80.000€ 66.300 € s
60.000€ - [ | MaBnahmen
40.000€ 7 5 23
MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen 25.500€
20.000€ - -
e, R HE 4B |
Querungshilfe / Ausbau Sonstige Sonstige
Fahrbahneinengung StreckenmaBBnahmen KnotenmaBnahmen
Abb. 6-3: Kosten pro MalRBnahmentyp (Strecken- und Knoten-

maflnahmen an Kreisstraflien )

Die Gesamtkosten fiur die Realisierung der MaRhahmen an Kreis-
stral3en erhohen sich leicht (vgl. Abb. 6-4).
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MaBnahmen an KreisstraRen
Planungen 2015 und 2016
Gesamtkosten 10.929.200 €
12.000.000 € -
10.556.400 €
10.000.000 € -
8.000.000 € -
6.000.000 € -
4.000.000€ -
2.000.000€ -
372.800€
o€ - I
MaBnahmenplanung 2015 MaBnahmenplanung 2016
Abb. 6-4: Maflnahmen an Kreisstralien (Gesamtkosten der

Planungen aus den Jahren 2015 und 2016)

Die MalRnahmen, die sich aus dem RadNETZ Baden-Wrttemberg an
Bundes-, Landes- und Gemeindestral’en ergeben haben, sind direkt
bei den Ergebnissen der einzelnen Baulasttrager berlcksichtigt wor-
den.

6.2 Bundesstral3en in der Kreiskonzeption

6.2.1 Handlungsbedarf an Bundesstral3en

Die Lange der Stralen in der Baulast des Bundes im Radverkehrs-
netz betragt insgesamt 78 km. Der Anteil der Bundesstraflien am Ge-
samtnetz liegt somit bei nur etwa 7 %. Anders als bei den Kreisstra-
Ren verlaufen an den Bundesstral3en nur Verbindungen fir den All-
tagsradverkehr und fast ausschliellich nur Hauptverbindungen
1. Ordnung.

Es gibt einen vergleichsweise hohen Anteil an Radverkehrsanlagen
an den Bundesstral3en im Bodenseekreis. Wenn eine Verbindung fur
den Radverkehr an einer Bundesstraf3e verlauft, sind fast immer

[
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Radverkehrsanlagen vorhanden. Eine Fuhrung des Radverkehrs an
BundesstralRen auf der Fahrbahn gibt es in einigen Ortsdurchfahrten
(z.B. Sipplingen, Hagnau, Markdorf, Markdorf-lttendorf und Mecken-
beuren). Die Fuhrung des Radverkehrs in diesen Ortsdurchfahrten
auf der Fahrbahn belauft sich auf eine Gesamtlange von etwa
3 Kilometern. Radwege an den Bundesstral3en im Bodenseekreis gibt
es somit an insgesamt 75 km.

Eine weitere Besonderheit bei der Filhrung des Radverkehrs an Bun-
desstrafl3en sind die doppelseitig vorhandenen Radverkehrsanlagen
an der B 31 sowie der B 30 auf einer Lange von etwa 21 km. Dies ist
bei der Ermittlung der Kosten fir Randmarkierungen zu berticksichti-
gen.

Aufgrund des grofl3en Anteils von Radverkehrsanlagen an Bundes-
stralRen ist bei dieser Stral3enkategorie fast kein Neubau von Radver-
kehrsinfrastruktur erforderlich. Vielmehr stehen hier Ausbau- und Sa-
nierungsmafnahmen im Vordergrund.

Besonders hoch ist der Bedarf an Ausbaumafinahmen: Radwege an
BundesstralRen mussen auf einer Lange von etwa 20 km ausgebaut
werden.

Es gibt aber auch einige eklatante Netzlicken. Ein besonders prob-
lematischer Abschnitt des Bodenseeradwegs verlauft in Sipplingen an
der B 31 auf dem Abschnitt ab dem Bahnhof in Richtung Uberlingen
(hohe Verkehrsbelastung, keine Radverkehrsanlagen). Daher ist der
Neubau eines Radweges erforderlich. Dieser kann nur mehr oder
weniger direkt am Bodenseeufer gebaut werden. Da es sich hierbei
um eine aufwandige und damit eher mittelfristige Mal3Bhahme handelt,
werden fur die Zwischenzeit MaRnahmen an der B 31 (Geschwindig-
keitsreduzierung und Schutzstreifen) vorgeschlagen.

Eine Umsetzung der vorgeschlagenen MafRnahmen an der B 31
(FN_3.3, FN_5.1 und FN_5.2) erfolgt in enger Abstimmung mit der
Gemeinde Sipplingen und unter der Voraussetzung, dass der Rad-
wegneubau das Hauptziel bleibt.

6.2.2 Investitionsbedarf an Bundesstrafien

An den BundesstralBen im Bodenseekreis wurden insgesamt
93 MalRnahmen an Strecken und Knoten geplant.
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Der Investitionsbedarf fir Radverkehrsmaf3nahmen an Bundesstra-
Ren im Bodenseekreis liegt bei etwa 7.974.400 €.

In den beiden nachfolgenden Abbildungen sind die Kosten fir Stre-
cken- und Knotenmafinahmen aufgefihrt.

Kosten pro MaBnahmentyp (Streckenmafinahmen)
Gesamtkosten 4.543.900 €
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Abb. 6-5: Kosten pro MalRnahmentyp (StreckenmaBnahmen an
Bundesstralen)

Der beschriebene hohe Handlungsbedarf beim Ausbau der Radver-
kehrsanlagen an Bundesstralien spiegelt sich in der Kostenschat-
zung wieder. Die Kosten fir diesen MalRnahmentyp machen fast die
Halfte aller Kosten in dieser Baulast aus (Abb. 6-5).
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Kosten pro MaBnahmentyp (KnotenmafBnahmen)
Gesamtkosten 3.430.500 €
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2.541.000 €
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Abb. 6-6: Kosten pro MaRnahmentyp (KnotenmafRnahmen an
Bundesstralen)

Bei den Malinahmen an Knoten gibt es die meisten MaRnahmen bei
den Querungshilfen und Fahrbahneinengungen. Besonders aufwén-
dig sind besondere Umbaumafl3nahmen an Knoten. Diese sind in der
Kategorie ,KnotenmafRnahme (hoher Aufwand)“ zusammengefasst.
Hierbei handelt es sich u.a. um eine Unterfihrung in Sipplingen, die
im Zusammenhang mit dem Neubau eines Radweges am Bodensee-
ufer als notwendige Alternative zur Fihrung des Radverkehrs an der
stark belasteten BundesstralRe 31 erforderlich ist.

Die Neumarkierung oder Erneuerung von Radverkehrsfurten an Bun-
desstral3en ist bereits zu einem grofRen Teil in den ,Sonstigen Stre-
ckenmallnahmen® enthalten, da viele Fihrungen des Radnetzes des
Bodenseekreises auch Bestandteil des RadNETZes Baden-
Wiirttemberg sind und beim Landesnetz die erforderlichen Radfurt-
markierungen im Kataster mit erfasst wurden (vgl. Abb. 6-5). Daher
sind bei der Ermittlung der Gesamtkosten fur die MalBhahmen an
Bundesstral’en nur insgesamt etwa 50 neu zu markierende bzw. zu
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erneuernde Radverkehrsfurten zu berlcksichtigten. An ungefahr
30 Einmindungen sollte eine Roteinfarbung der Radfurt erfolgen. Die
Kosten flr die zusatzlichen Radfurten betragen etwa 80.000 € (Kos-
ten fur eine einfache Radverkehrsfurt ca. 1.000 € und fir eine Radfurt
mit Roteinfarbung ca. 2.000 €).

Da die 75 km Radverkehrsanlagen an den Bundesstral3en aus-
schlie3lich an Hauptverbindungen liegen, sind somit an allen Anlagen
Randmarkierungen erforderlich. Zu bericksichtigen sind dariiber hin-
aus die doppelseitigen Fihrungen auf einer Lange von etwa
21 Kilometern. Retroreflektierende beidseitige Randmarkierungen
sind somit fur Radverkehrsanlagen an BundesstralRen auf einer Lan-
ge von 96 km erforderlich. Die Kosten fur die Randmarkierungen an
Bundesstralen werden auf etwa 212.000 € geschatzt. Einige Fih-
rungen an BundesstralRen liegen nicht nur im Radverkehrsnetz des
Bodenseekreises, sondern sind auch Bestandteil des RadNETZes
Baden-Wirttemberg. Im MalBhahmenkataster, das auch das Landes-
netz beinhaltet, wurden auch die erforderlichen Randmarkierungen
mit erfasst. Die Kosten fiur diese Mallnhahmen (insgesamt 20.000 €)
sind bei den Kosten fur die ,Sonstigen Streckenmaflinahmen® enthal-
ten. Somit sind bei der Ermittlung der gesamten Kosten fir MaRnah-
men an Bundesstralen fir die Randmarkierungen nur noch
192.000 € zusatzlich zu berlicksichtigen.

In der nachfolgenden Graphik werden noch Mal die Kosten der wich-
tigsten Malinahmentypen dargestellt (vgl. Abb. 6-7). In der Position
~oonstige Malknahmen® sind auch die Kosten fur die Radverkehrsfur-
ten und der Randmarkierungen enthalten.
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Kosten pro MaBnahmentyp
(Strecken- und KnotenmaBnahmen)
Gesamtkosten 8.246.400 €
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Abb. 6-7: Kosten pro MalBhahmentyp (Strecken- und KnotenmaR-

nahmen an Bundesstral3en)

Unter Beriicksichtigung aller Kosten belduft sich der Investitionsbe-
darf far die MaRBnahmen an Bundesstraen auf insgesamt
8.246.400 €.

6.3 Landesstral3en in der Kreiskonzeption

6.3.1 Handlungsbedarf an LandesstralRen

Der Anteil der Landesstral3en am Radverkehrsnetz im Bodenseekreis
liegt bei 108 km. An den LandesstralRen gibt es viele langere Ab-
schnitte an denen keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind. Der
Bau von Radverkehrsanlagen an Landesstral3en ist an knapp 42 km
erforderlich.

Aber auch den vorhandenen Radwegen an Landesstral3en gibt es
einen erheblichen Handlungsbedarf, da diese ganz uberwiegend
deutlich zu schmal sind. Der Ausbau an bestehenden Radverkehrs-
anlagen ist auf einer Lange von etwa 41 km erforderlich. Keinen
Handlungsbedarf gibt es an den LandesstrafRen L 331 und L 335.
Hier liegt die Verkehrsbelastung jeweils unter dem Grenzwert von
2.000 Fahrzeugen am Tag.
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6.3.2 Investitionsbedarf an Landesstral3en

Der sehr hohe Handlungsbedarf an den LandesstraRen erfordert ei-
nen entsprechend hohen Investitionsbedarf. Die Kosten fur die Stre-
cken- und Knotenmaflihahmen an LandesstraRen liegen bei insge-
samt 22.807.700 €.

Kosten pro Mafnahmentyp (Streckenmafnahmen)
Gesamtkosten 18.557.800 €
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Abb. 6-8: Kosten pro Mal3Bhahmentyp (StreckenmalRnahmen an
Landesstral3en)

Die beiden Positionen Neubau mit 11.242.600 € und Ausbau mit
6.578.350 € verdeutlichen die grof3e Aufgabe des Landes, einen Bei-
trag zur Verbesserung der Situation des Radverkehrs im Bodensee-
kreis zu schaffen (vgl. Abb. 6-8).
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Kosten pro MaBnahmentyp (KnotenmaRnahmen)
Gesamtkosten 4.249.900 €
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Abb. 6-9: Kosten pro MaRnahmentyp (KnotenmafRnahmen an
LandesstralRen)

Beim Handlungserfordernis an Verkehrsknoten dominieren die Maf3-
nahmentypen ,KnotenmaRnahme (hoher Aufwand)‘ und ,Que-
rungshilfe / Fahrbahneinengung® (vgl. Abb. 6-9). An vielen Aul3erorts-
Radwegen zwischen den Stadten und Gemeinden erfolgt zurzeit eine
ungesicherte Querung. Hier sind die Verkehrsbelastungen aber so
hoch, dass MalRnahmen zur Sicherung des Radverkehrs im Uber-
gang zwischen Zweirichtungsfihrung im Seitenraum AulRerorts und
der FUhrung auf der Fahrbahn in der Ortsdurchfahrt erforderlich sind.
Aus diesem Umstand ergibt sich die hohe Zahl an Querungshilfen
und Fahrbahneinengungen.

Randmarkierungen sind an den vorhandenen Radwegen erforderlich.
Dies sind die 41 km, an denen es Ausbaubedarf gibt sowie an knapp
6 weiteren Kilometer Radwege an LandesstrafRen aulierorts. Die
letztgenannten Anlagen haben Radwegebreiten, die den aktuellen
Anforderungen entsprechen. Da im Maflinahmenkataster zum Rad-
NETZ BW Randmarkierungen an Landesstral3en auf einer Lange von
5 km bereits berticksichtigt sind, sind weitere Randmarkierungen nur
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noch auf einer Lange von insgesamt 42 km erforderlich. Die Kosten
fur die Randmarkierungen an Landesstraf3en liegen bei etwa
92.400 €.

Der Investitionsbedarf fur die Markierung von Radverkehrsfurten liegt
bei ungefahr 125.000 € (insgesamt 75 Radverkehrsfurten, von den
etwa 50 eine Roteinfarbung erhalten sollten).

In der nachfolgenden Graphik werden noch Mal die Kosten der wich-
tigsten Malinahmentypen dargestellt (vgl. Abb. 6-10). In der Position
»~oonstige Mallnahmen® sind auch die Kosten flur die Radverkehrsfur-
ten und der Randmarkierungen enthalten.

Kosten pro MaBnahmentyp
(Strecken- und KnotenmafBnahmen)
Gesamtkosten 23.025.100 €
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10.000.000 € -

8.000.000 € 1 6.578.350 €

6.000.000 € -

4.000.000 € -

2.340000€ oo oo
2.000.000 € - . e 1.128.150 €
0e | | I wm
> ~ o& &

¥© X N ¢
N W & .o‘"& o%éo
Aa & &
& N N\
(&) o (2
N {O o
e~ X &
N \¢ s
& N
& S
(‘& (&",
(2 O
S ¢
¢ ¥
Abb. 6-10: Kosten pro MalRBnahmentyp (Strecken- und KnotenmaR-

nahmen an Landesstral3en)

Unter Berticksichtigung der Kosten fir zuséatzliche Radverkehrsfurten
und Randmarkierungen belauft sich der Investitionsbedarf fiir die
MalRnahmen an Landesstral3en auf insgesamt 23.025.100 €.



Wichtigste MalRnahme an
Gemeindestralien ist die
Sanierung
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6.4 Die Gemeinden in der Kreiskonzeption

6.4.1 Handlungsbedarf an Gemeindestralen

Den weitaus groRten Streckenanteil am Radverkehrsnetz im Boden-
seekreis haben die Gemeindestralen mit ungefahr 645 Kilometern.
Ein Grofteil der sonstigen Freizeitverbindungen verlaufen auf Wirt-
schaftswegen, die Uberwiegend in kommunaler Baulast sind.

Die Hauptaufgabe bei den Verbindungen in kommunaler Verantwor-
tung besteht in der Sanierung von Radwegen oder Wirtschaftswegen,
die fur den Radverkehr von besonderer Bedeutung sind. Bei Sanie-
rungsmafRhahmen an Wirtschaftswegen, die fir den Radverkehr nur
eine untergeordnete Bedeutung haben, wurde diese MalBhahme mit
dem Hinweis ,Fahrbahnschaden® gekennzeichnet. Eine Kostenschat-
zung erfolgte bei diesen Fallen nicht, da die Sanierung nicht bzw. nur
zu einem geringen Anteil dem Radverkehr zuzuordnen ist.

Im Maflnahmenkataster wurden nur die Sanierungsmafinahmen an
Wirtschaftswegen mit Kosten erfasst, die eine wassergebundene
Oberflache haben. Bei Verbindungen fur den Alltagsradverkehr
(Haupt- und Nebenverbindungen) wurde eine Asphaltierung des We-
ges empfohlen. Bei Freizeitverbindungen genligt eine Ausbesserung
der wassergebundenen Oberflache.

6.4.2 Investitionsbedarf an Gemeindestralien

Fir die 23 Stadte und Gemeinden des Bodenseekreises wurden ins-
gesamt 325 Mal3nahmen im Radverkehrsnetz geplant.

Bei der Kostenschatzung fur die im MaRnahmenkataster dokumen-
tierten MalRnahmen an Gemeindestraf3en im Bodenseekreis wurde
eine Gesamtsumme von rund 17.035.600 € ermittelt.
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Kosten pro MaRRnahmentyp (Strecken)
Gesamtkosten 14.946.100 €
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Abb. 6-11: Kosten pro MalRBhahmentyp (StreckenmalRnahmen an

Gemeindestral3en)

Bei den Streckenmalinahmen wurde fir den MalRhahmentyp ,Sanie-
rung von Radwegen und Wirtschaftswegen® mit 8.219.400 € die
hdchste Kostenposition ermittelt (vgl. Abb. 6-11). Aber auch der Neu-
bau von Radwegen ist mit 3.621.200 € vergleichsweise hoch. Dieser
hohe Wert ist insbesondere auf gréfRere NeubaumaRnahmen in
Friedrichshafen (Radschnellweg, Veloring, Verlegung des Bodensee-
radwegs) und Meckenbeuren (Radweg auf ehemaliger Bahntrasse)
zurtckzufiihren.
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Kosten der MaBBnahmentypen (Knoten)
Gesamtkosten 2.089.500 €
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Abb. 6-12: Kosten pro MaRnahmentyp (KnotenmafRnahmen an

GemeindestralRen)

Bei den Knotenmalinahmen sind die Malinahmentypen ,Knotenmal3-
nahme (hoher Aufwand)“ und ,Querungshilfen / Fahrbahneinengun-
gen“ mit hohen Kosten verbunden (1.067.000 € bzw. 859.500 €).

In der nachfolgenden Tabelle sind die Kosten pro Kommune darge-
stellt (vgl. Abb. 6-13). Der hohe Wert fir Friedrichshafen ist insbe-
sondere auf die SondermaflRnahmen zurtickzufiihren, die bereits im
stadtischen Radverkehrskonzept entwickelt wurden. Da diese Mal3-
nahmen Uberwiegend auf Verbindungen liegen, die auch Bestandteil
des Kreiskonzeptes sind, wurden sie bei der Ermittlung der Kosten
berticksichtigt.
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Investitionsbedarf an GemeindestralRen
Lfd. Nr. |Kommune Kosten

1 Bermatingen 287.400 €

2 Daisendorf 91.000 €

3 Deggenhausertal 457.800 €

4 Eriskirch 377.600 €

5 Frickingen 225.700 €

6 Friedrichshafen, Stadt 5.727.180 €

7 Hagnau am Bodensee 2.000 €

8 Heiligenberg 1.100 €

9 Immenstaad am Bodensee 195.000 €

10 |Kressbronn am Bodensee 614.200 €

11 Langenargen 634.980 €

12 |Markdorf, Stadt 899.200 €

13 |Meckenbeuren 892.000 €

14 |Meersburg, Stadt 101.600 €

15 Neukirch 0€

16 Oberteuringen 431.000 €

17 Owingen 610.500 €

18 |Salem 1.594.000 €

19 Sipplingen 8.000 €

20 Stetten 292.270 €

51 |Tettnang, Stadt 1.546.300 €

27 |Uberlingen, Stadt 1.192.370 €

23 Uhldingen-Miihlhofen 854.400 €

Gesamt 17.035.600 €
Abb. 6-13: Kosten pro Kommune (MaRnahmen an Gemeindestra-

Ben)

6.5 Investitionsbedarf im gesamten Radverkehrsnetz

(baulasttragertbergreifend)

In der nachfolgenden Abbildung ist der gesamte Investitionsbedarf fir
das Radverkehrsnetz des Bodenseekreises zusammengefasst (vgl.
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Abb. 6-14). Die Realisierung der Mal3nahmen an Landesstrafl3en wird
aufgrund der hohen Kosten und der vielen bei diesem Stra3entyp
erforderlichen Neubaumalinahmen die schwierigste Aufgabe. Bau-
lasttréageribergreifend liegen die Gesamtkosten der Malihahmen im
Radverkehrskonzept des Bodenseekreises bei 58.374.100 €.

Verteilung der Kosten auf die Baulasttrager
(Gesamtkosten 58.374.100 €)

25.000.000 ~ 22.807.700

20.000.000 -+

17.035.600
15.000.000 -
10.556.400

5.000.000 - I
0 T T T 1

Kreisstrallen BundesstraBen LandesstraBen GemeindestraBen

Abb. 6-14: Kosten pro Baulasttrager (Gesamtkosten im Radver-
kehrsnetz des Bodenseekreises)
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7 Der Mallnahmenplan

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung
der Musterlésungen wurde fir das Radverkehrsnetz im Bodensee-
kreis eine MalRnahmenplanung erstellt. Die MalRnahmenplanung
weist einen hohen Konkretisierungsgrad auf. Hintergrund fir diesen
hohen Konkretisierungsgrad ist das Bestreben, allen beteiligten Ak-
teuren einerseits die Problemlage zu verdeutlichen und andererseits
aber auch einen gangbaren Weg fur den Ausbau der Radverkehrsinf-
rastruktur im Bodenseekreis zu weisen.

Am 8. Juli 2015 wurde den Gemeinden und Stadten des Landkreises,
den zustandigen Fachbehérden sowie den Vertretern der Interes-
sensverbanden Radverkehr das methodische Vorgehen bei der Er-
stellung des MalRRnahmenplans sowie die Kriterien, Standards und
Musterldsungen fur Malinahmen vorgestellt. An einigen auswahlten
Malnahmen wurden den Teilnehmern die Musterlésungen erlautert.

In der anschlieBenden Abstimmung mit den Projektbeteiligten wurden
MalRnahmenvorschléage ergéanzt

G e
uuuuuu Bod krei N | S
MaRnahmenkarte Tettnang /’;‘ - ¥ \
efdach

StreckenmaBnahmen 1§
== Neubau N
_— Aus-/Umbau
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Abb. 7-1; Ausschnitt aus einer MaRnahmenkarte
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MaRnahmenkataster
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Die MalRnahmen in den Stadten und Gemeinden wurden in einer oder
in mehreren MalRnahmenkarten dargestellt.

Alle Mafinahmen sind in einem Mal3nahmenkataster textlich be-
schrieben und in diesem kartographisch und fotographisch verortet.
Fur jede MalRnahme wurde eine Kostenschéatzung vorgenommen und
im Katasterblatt aufgefiihrt.

MaRnahmenkataster Radverkehrskonzept Bodenseekreis

Stadt/Kommune Strale Lage
Tettnang Wangener Str. (L 333) AuBerorts
Baulasttrager* Linge DTV Netzkategorie Vaul

L 418,855144 [m] 5467 [Kfz/24 h] Alitag 80 bis 90 km/h

Sti 1im

Wegetyp
Richtung
Belagsart/Belagsmangel

Gehweg (Rad frei)
Zweirichtungsverkehr
Asphalt, punktuell auftretende Schéaden

MaBnahmen
StVO-Beschilderung
Markierung

Ausbau

Neubau

Belag

Licht

Absenkung

Bord

Radweg Anfang/Ende
Furt

Ausbau des bestehenden Weges nach Qualitatsstandard

Pauschale Kostenannahme

0€
50.000 €

Realisierungshilfe

Bemerkungen

* kann im Einzelfall abweichen

=
V\daten\Bodenseekreis\KatasterMASSBLATTER_TETT\Tettnang_MassnBlaetter_2016-01-14_2 xism 05022016

Abb. 7-2:

o
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Das Malinahmenkataster wurde den Stadten und Gemeinden, den
Fachbehoérden des Landkreises und den anderen Projektbeteiligten
zur Prifung vorgelegt.

Das gesamte Radverkehrsnetz wurde in einem Geographischen In-
formationssystem (ESRI ArcGIS10) erfasst und um die MaRnahmen
an Strecken und Knoten erganzt. Da der Bodenseekreis ebenfalls mit
diesem Programm arbeitet, ist die Weiterentwicklung des Radver-
kehrsnetzes gewahrleistet.

7.1 MalRnahmen an Kreisstral3en

Im Ergebnis wurden bei den Planungen 2015 (vgl. Kap. 1.4 und Kap.
6.1.4) im Analysenetz 66 notwendige Maflinahmen an Kreisstrafl3en
festgestellt.

e 32 Malnahmen an Knoten und

e 34 MalRnahmen an Strecken.

Bei den StreckenmafRnahmen dominieren die Neubau- und Ausbau-
mafnahmen. Bei den MalBhahmen an Knoten liegt der Schwerpunkt
beim Bau von Mittelinseln und Fahrbahneinengungen, insbesondere
in den Ortseinfahrten (Abb. 7-3).

Bei den meisten MalBnhahmentypen kénnen standardisierte Losungen
zum Einsatz kommen. Diese sind in Musterldsungen konkretisiert
(vgl. Kapitel 5).



NeubaumaRnahmen
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Anzahl MaBnahmentypen
(Strecken- und KnotenmaBnahmen)
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Abb. 7-3: Mafnahmentypen an KreisstraRen (Strecken- und
Knotenmaf3nahmen)

Der Neubau von gemeinsamen Rad- / Gehwegen ist an insgesamt
17 KreisstraRen erforderlich. Hierzu gehdren kurze Lickenschlisse
wie z.B. an der K 7749 bei Meersburg-Baitenhausen (Neubau auf
einer Lange von knapp 270 m) und langere Abschnitte wie an K 7771
zwischen Owingen und Uberlingen-Bambergen. Hier ist ein Neubau
auf einer Lange von fast 3.000 m erforderlich (Abb. 7-4). Die im Zu-
sammenhang mit dem Neubau eines gemeinsamen Rad- / Gehwe-
ges erforderlichen Querungshilfen oder Fahrbahneinengungen sind
Bestandteil der NeubaumalRnahmen.



Ausbau von Radwegen
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Abb. 7-4: Verbindung zwischen Owingen und Uberlingen-
Bambergen (K 7771)

Im Radverkehrsnetz des Bodenseekreises sind die Hauptverbindun-
gen fur den Alltagsradverkehr von grof3er Bedeutung. Die Distanzen
zwischen den Stadten und Gemeinden des Landkreises bieten gute
Mdglichkeiten fir eine weitere Zunahme des Radverkehrs. Daher ist
auf den Hauptverbindungen ein Ausbau der Anlagen auf mindestens
2,50 m plus einen Seitentrennstreifen von 1,75 m anzustreben. Im
Ubrigem Netz besteht bei Radverkehrsanlagen mit einer Breite von
2m und einem vorhandenen Sicherheitstrennstreifen kein akuter
Handlungsbedarf. Nur wenn diese Anlagen unter 2 m sind, wird ein
Ausbau empfohlen.

Das nachfolgende Foto zeigt einen gemeinsamen Rad- / Gehweg an
der K 7744 zwischen Untersiggingen und Grinwangen (Abb. 7-5).
Diese Anlage ist mit 1,90 m bis 2,10 m fur eine Zweirichtungsfiihrung
zu schmal.
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Querungshilfe

Mittelinseln oder Fahr-
bahneinengungen in der
Ortseinfahrt

Mittelinseln auf freier
Strecke
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Abb. 7-5: Radweg an der K 7744 zwischen Untersiggingen und
Grunwangen (Deggenhausertal)

Eine Gefahrdung des Radverkehrs an Knoten besteht insbesondere
an zwei Konfliktpunkten:

e An den Ortseinfahrten, an denen Radfahrer haufig von ei-
nem auf3erorts angelegten gemeinsamen Rad-/Gehweg auf
die Fahrbahn wechseln miissen sowie

e aulBerorts, wenn Verbindungen des Radverkehrs, die Uber
Nebenstrecken fuhren, eine klassifizierte Strafl3e queren.

In den Ortseinfahrten werden im Kfz-Verkehr oft noch sehr hohe Ge-
schwindigkeiten festgestellt, so dass die Querung der Fahrbahn fir
den Radverkehr gesichert werden muss. Mittelinseln in den Ortsein-
fahrten sind bei einer Verkehrsbelastung von mehr als 5.000 Fahr-
zeugen erforderlich. Der Radfahrer kann die Fahrbahn in zwei Schrit-
ten queren, aulRerdem wird durch die Anlage einer Mittelinsel eine
Geschwindigkeitsreduzierung des Kfz-Verkehrs erreicht. Fahrbahn-
einengungen kommen an StralRen mit 2.000 bis 5.000 Fahrzeugen
zum Einsatz (Kap. 5 und Kap. 6.1.1).

Neben der Sicherung in der Ortseinfahrt ist die Sicherung des Rad-
verkehrs auf freier Strecke sehr wichtig. Das Radverkehrsnetz des
Bodenseekreises enthélt einige FUhrungen auf Landwirtschaftlichen
Wegen oder anderen autoarmen Verbindungen. Diese Verbindungen
treffen oft auf klassifizierte Straf3en, die gequert werden missen.

[
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Mittelinsel in der Ortsein-
fahrt Schnetzenhausen
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Aufgrund der hohen Geschwindigkeiten sind hier ebenfalls Querungs-
anlagen zur Sicherung des Radverkehrs an 2 Kreisstraf3en notwen-
dig. Auf freier Strecke kann eine Querung nicht durch eine Fahrbahn-
einengung gesichert werden. Dies kann nur durch eine Mittelinsel
erfolgen. Erforderlich sind Mittelinseln als Querungshilfen auf freier
Strecke bei einer Verkehrsbelastung ab 3.000 Fahrzeugen am Tag
(Kap. 5 und Kap. 6.1.1).

Das MaRnahmenkataster fir die Kreisstralen enthalt insgesamt
24 Mittelinseln oder Fahrbahneinengungen, die an bestehenden
Radverkehrsanlagen in der Ortseinfahrt oder auf freier Strecke ge-
plant wurden (Kap. 5).

Querungshilfen an vorhandenen Radverkehrsanlagen
an KreisstraBen
12 7 11
10 -
8 -
6 4
4
2
2 -
O -
Einengungder Fahrbahn Mittelinsel in der Mittelinsel auf freier
inder Ortseinfahrt Ortseinfahrt Strecke
Abb. 7-6: Querungshilfen an vorhandenen Radverkehrsanlagen

an Kreisstral3en

Eine Mittelinsel wurde z.B. in der Ortseinfahrt von Friedrichshafen-
Schnetzenhausen geplant (Abb. 7-7). Hier liegt die Verkehrsbelas-
tung bei etwas tber 10.000 Fahrzeugen am Tag.
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Abb. 7-7: Nordlicher Ortseingang von Friedrichshafen-
Schnetzenhausen

Fahrbahneinengung in Die Ortseinfahrt von Eriskirch-Mariabrunn passieren jeden Tag etwas

ﬁgrggfueri]’;fah” mehr als 4.000 Fahrzeuge. Daher wird hier im Ubergang zwischen
der Zweirichtungsfihrung auferorts und der richtungsbezogenen
Fuhrung innerorts eine Fahrbahneinengung vorgeschlagen (Abb.
7-8).

Abb. 7-8: Nordliche Ortseinfahrt von Eriskirch-Mariabrunn
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Mittelinsel auf freier Stre-
cke an der K 7771

MaBnahme ,,Radwedfiih-
rung im Knoten“
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Eine Querungshilfe zur Sicherung des Radverkehrs auf freier Strecke
ist z.B. an der K 7771 zwischen Uberlingen-Bambergen der L 200 in
Hohe Reutemuhle erforderlich. Hier quert eine Nebenverbindung die
KreisstralRe (Abb. 7-9). Die Verkehrsbelastung liegt hier bei knapp
3.300 Fahrzeugen am Tag. An Uberquerungsstellen auRerorts ist
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h zu prifen.

R
"{\’: R

Abb. 7-9: Querung der K 7771 im Bereich Reutemuhle

Mit dem MalRBnahmentyp ,Radwegflihrung im Knoten ist eine Vielzahl
verschiedener kleinerer Knotenmafnahmen zusammengefasst. An
KreisstraRen werden an vorhandenen Mittelinseln oder in Ortseinfahr-
ten ohne Mittelinsel kleinere bauliche oder markierungstechnische
MalRnahmen vorgeschlagen, um die Uberleitung den Radverkehr
beim Wechsel der Flihrungsform zu sichern. Hierbei handelt es sich
um 7 MaBnahmen, die die Radwegfiihrung im Knoten verbessern
sollen.

In der ndrdlichen Ortsausfahrt in Oberteuringen gibt es z.B. an der
K 7734 eine Mittelinsel, die dem Radverkehr einen Wechsel zwischen
den Fihrungsformen Zweirichtungsradweg und richtungsbezogene
Fuhrung auf der Fahrbahn ermdglicht. Um die Verkehrssicherheit fir
den Radverkehr hier zu optimieren, werden kleinere Markierungs-
mal3nahmen zur Verdeutlichung der Filhrung vorgeschlagen.
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Abb. 7-10: Maflnahme am nérdlichen Ortsausgang
Oberteuringen

Aus Richtung Norden soll u.a. der Radverkehr mit einem Schutzstrei-
fen sicher auf die Fahrbahn gefiihrt werden. In Abb. 7-11 ist diese
MaRnahme in einer Musterlésung dargestellt.

Beispiel- Beispiel-
bemalung bemalung

550m
7,00

1,50 m

Schutzstreifen

Fahrstreifen
3,50m

Fahrstreifen|
3,50m

Radweg

Gehweg

Abb. 7-11: Musterldsung fiir eine sichere Uberfiihrung eines
Radwegendes in einen Schutzstreifen

In Kressbronn werden am signalisierten Knoten Hauptstralle (K 7793)
| Argenstrae MarkierungsmafRnahmen vorgeschlagen, die die Si-
cherheit des Radverkehrs verbessern sollen. Zu diesen MalRnahmen
gehort u.a. eine vorgezogene Haltelinie (Abb. 5-9) und die Markie-
rung einer geschutzten Aufstellflache zur Sicherung des linksabbie-
genden Radverkehrs an einen signalisierten Knoten (Abb. 7-12).
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geschutzte
Aufstellmaglichkeit far
indirektes Linksabbiegen

Breitstrichmarkierung,
unterbrochen

(0,25 m breit,

0,50 m Lange und
0,20 m Lucke)

Radfahrstreifen
Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit)

Abb. 7-12: Musterldsung fur die Sicherung der indirekten Fuh-
rung des linksabbiegenden Radverkehrs an einen
signalisierten Knoten

Neben den vier vorgestellten Hauptgruppen an Mal3nahmentypen
wurden drei EinzelmafRnahmen unter der Kategorie ,sonstige Mal3-
nahmen“ zusammengefasst.

Hierbei handelt es sich um folgende MaRnhahmen:

e Markierung eines Schutzstreifens in Immenstaad an der Fried-
richshafener Stral3e

o Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h an der
PestalozzistraRe in Meckenbeuren in Hohe der Grundschule

e Einrichtung einer Fahrradstral3e an der K 7725 zwischen Me-
ckenbeuren und Tettnang. Die Einrichtung einer Fahrradstra-
Re kann nur erfolgen, wenn die Voraussetzungen entspre-
chend der Verwaltungsvorschrift der Stral3enverkehrsordnung
gegeben sind. Dies ist zurzeit nicht der Fall. In Abstimmung
mit Meckenbeuren und Tettnang werden daher alternative L6-
sungen zur Sicherung des Radverkehrs auf dieser Verbindung
gepruft, die zeitnah realisiert werden kdnnen.
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Markierung eines Schutz- An Kreisstra3en wurde nur fur die Ortsdurchfahrt in Immenstaad die

streifens in Inmenstaad Markierung eines Schutzstreifens vorgeschlagen. Hier wurden an der
Friedrichshafener StraRBe Radfahrstreifen markiert. Diese sind mit
einer Breite von 1 m zu schmal. Die Markierung von Schutzstreifen
kann mit einer Breite von jeweils 1,50 m erfolgen. Der Schutzraum fir
die Radfahrer ist einerseits breiter als bei den zurzeit vorhandenen
Radfahrstreifen, andererseits kann im Begegnungsfall Pkw / Lkw der
Schutzstreifen mit genutzt werden, so dass dann eine Fahrbahnbreite
von insgesamt 7,50 m bereit steht.

Abb. 7-13: Friedrichshafener StrafRe in Immenstaad

Reduzierung der Fir einen Streckenabschnitt in Meckenbeuren wurde eine Reduzie-
Héchstgeschwindigkeit rung der Hochstgeschwindigkeit vorgeschlagen. Hier handelt es sich

um Fihrungen in der Ortslage Kehlen im Bereich einer Grundschule.
Durch eine Verringerung der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h
auf 30 km/h kann die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr verbes-
sert werden.

MaBnahmenplanung an Aufgrund der Planungen zum RadNETZ Baden-Wirttemberg wurden
Kreisstraen 2016 2016 weitere MaRnahmen an KreisstraBen geplant. Der Aufwand fiir
die Realisierung dieser zusétzlichen Mal3nahmen ist vergleichsweise
gering (vgl. Kap. 6.1.4). Bei den insgesamt 38 MalRnahmen an Kno-
ten und Strecken handelt es sich Uberwiegend StreckenmalRnahmen.
Im MalRRnahmenkataster des RadNETZes BW wurde an einigen Stel-
len Aul3erorts die Mallnahme ,Reduzierung der zul. Hochstgeschwin-
digkeit prifen“ empfohlen. Diese MalRBnahme an Kreisstral3en mit ge-
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ringen Verkehrsbelastungen wirde fir den Radverkehr einen Sicher-
heitsgewinn bedeuten. Uber eine Reduzierung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit entscheidet die jeweils zustandige StralRen-
verkehrsbehorde.

Anzahl MaBnahmentyp
(Knoten- und StreckenmaBnahmen)
25 -
21

20 -

15 -

10

7
5
5 -
3 2
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& 4 © &° ra
& & & S
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Abb. 7-14: Maflnahmentypen an KreisstraRen (Strecken- und

Knotenmaf3hahmen der MalRnahmenplanung 2016)

7.2 MalRnahmen an Bundesstral3en

Das MaRRnahmenkataster enthalt insgesamt 93 MalRBhahmen entlang
der Bundesstral3en:

e 54 MalRhahmen an Strecken und

e 39 MalRnahmen an Knoten.

Bei den StreckenmaflRnahmen dominieren die Ausbaumalinahmen
(Abb. 7-15). Erforderlich ist diese Malinahme an mehreren Abschnit-
ten der B 30 zwischen Friedrichshafen und Meckenbeuren, an der
B 31 (bei Sipplingen, zwischen Hagnau und Immenstaad sowie in
Friedrichshafen) und an der B33 zwischen Markdorf und
Oberteuringen.
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Anzahl MaBBnahmentyp
(StreckenmaRnahmen)
30
25 | 24
20 A 17
15 4
10 + 8
N 3 . 2
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Abb. 7-15: Mafnahmentypen an BundesstralR3en (Streckenmaf3-
nahmen)

An der B 33 wird der Radverkehr fast durchgehend auf einseitigen
gemeinsamen Rad- / Gehwegen gefiihrt. Die Radwegbreiten liegen
hier zwischen 1,75 m und 2,30 m.

Abb. 7-16: Rad- / Gehweg an der B 33 bei Oberteuringen
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An den BundesstraRen 30 und 31 gibt es an einigen Abschnitten
Rad- / Gehwege auf beiden Seiten der Stral3e. Die Breiten liegen
aulRerorts zwischen 1,35 m und 2 m. In Meckenbeuren schwanken
die Radwegbreiten innerorts zwischen 2 m und 2,40 m.

Bei den MaRRhahmen an Knoten liegt der Schwerpunkt bei den Bun-
desstral3en wie bei den Kreisstral3en beim Bau von Mittelinseln und
Fahrbahneinengungen, insbesondere in den Ortseinfahrten (Abb.
7-17).

Anzahl MaBnahmentyp
. (KnotenmaBnahmen)
14
12 4
10
g -
6 -
4 -
2 -
0
KnotenmaRnahme Querungshilfe / KnotenmaBnahme Sonstige
(hoher Aufwand) Fahrbahneinengung  (geringer Aufwand) KnotenmaBnahmen
Abb. 7-17: Maflnahmentypen an BundesstraRen (Knotenmal3-

nahmen)

Dringender Handlungsbedarf besteht an der B 31 in Sipplingen auf
dem Abschnitt ab dem Bahnhof in Richtung Uberlingen (vgl. Kap.
6.2.1). Hier wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn
gefuhrt. Die Verkehrsbelastung ist mit 10.046 Fahrzeugen am Tag
sehr hoch. Die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen ist auf-
grund des Fahrbahnquerschnitts nicht moéglich. Der Radverkehrsan-
teil ist insbesondere wegen dem Bodenseeradweg sehr hoch. Viele
Radfahrer weichen auf den Gehweg aus, der aber nicht ausreichend
breit ist, um den Radverkehr in beide Richtungen abzuwickeln. Hier
kommt es zu Konflikten mit FuRgangern. Der Neubau eines Rad- /
Gehweges an der BundesstralRe ist aufgrund der Bahnlinie auf der
einen Seite und der Bebauung auf der anderen Seite nicht méglich
(vgl. Abb. 7-18).
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Abb. 7-18: BundesstralRe 31 in Sipplingen

Daher gibt es bereits seit einigen Jahren Planungen seitens der Ge-
meinde Sipplingen und des Regierungsprasidiums TlUbingen einen
Radweg direkt am Bodenseeufer zu bauen. Diese MalRnahme wurde
auch im Malnahmenkataster des RadNETZes Baden-Wiurttemberg
erfasst. Sie ist somit auch eine MaRnahme des Radverkehrskonzep-
tes des Bodenseekreises. Bei der Bewertung der Dringlichkeit der
MalRnahmen hat diese MaRnahme die Prioritat 1 erhalten. Eine Rea-
lisierung dieser Maflinahme wird als absolut dringend erforderlich an-
gesehen.

Da es sich bei dem Neubau eines Radweges am Ufer des Boden-
sees um eine aufwandige und damit eher mittelfristige MaRnahme
handelt, werden fir die Zwischenzeit Malinahmen an der B 31 (Ge-
schwindigkeitsreduzierung und Schutzstreifen) vorgeschlagen.

Die Markierung eines Schutzstreifens ist aufgrund der Fahrbahnbreite
nur auf einer Seite moglich. Hier bietet sich die Fahrtrichtung Uberlin-
gen an. In Richtung Ortsmitte kann der Radverkehr fast durchgehend
im Seitenraum gefuhrt werden. Die Planungen fur diesen Abschnitt
wurden in einem Vorentwurf konkretisiert (vgl. Abb. 7-19 und Abb.
7-20).
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Abb. 7-19: Vorentwurf fur eine Planung an der B 31 in
Sipplingen (Ausschnitt in der Ortsausfahrt)

In Richtung Ortsmitte wird der Radverkehr zunéchst im Seitenraum
gefuihrt. An einer Engstelle wird der Radverkehr geschitzt auf die
Fahrbahn gefihrt. An diesem Abschnitt muss der Schutzstreifen in
Richtung Uberlingen ausgesetzt werden (vgl. Abb. 7-19).

Nach der Engstelle kann der Radverkehr in Richtung Ortsmitte wieder
in den Seitenraum gefiihrt werden. Kurz vor dem Badstubenweg er-
folgt wieder eine Uberleitung auf die Fahrbahn (vgl. Abb. 7-20). Fir
diesen Abschnitt ist eine Reduzierung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit von 30 km/h als Malinahme vorgeschlagen.
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Abb. 7-20: Vorentwurf fur eine Planung an der B 31 in
Sipplingen (Ausschnitt in der Ortsdurchfahrt)

Eine Umsetzung der vorgeschlagenen MafRnahmen an der B 31
(FN_3.3, FN_5.1 und FN_5.2) erfolgt in enger Abstimmung mit der
Gemeinde Sipplingen und unter der Voraussetzung, dass der Rad-
wegneubau das Hauptziel bleibt.

7.3 MalRnahmen an LandesstralRen

An den LandesstralRen des Radverkehrsnetzes des Bodenseekreises
wurden insgesamt 190 MalRBhahmen geplant. Hiervon sind:

e 117 MalRnahmen an Strecken und

e 73 MalRnahmen an Knoten.

An Landesstral3en ist der Ausbau von Radwegen die wichtigste Stre-
ckenmalBnahme (vgl. Abb. 7-21). An insgesamt 46 Abschnitten ent-
spricht die Breite der Anlage nicht den Vorgaben der Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen.
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Anzahl MaBnahmentyp
(StreckenmaBnahmen)
50 4 46
45 -
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Abb. 7-21.: Maflnahmentypen an LandesstralRen (Streckenmal3-

nahmen)

MaBnahme in Meersburg Zwischen Uhldingen-Mihlhofen und Meersburg verlauft der Boden-

seeradweg Uber einen ausgebauten gemeinsa

Abb. 7-22:

o
VA

men Rad- / Gehweg.
B, S S

[

T iy

LandesstralRe 201 in Meersburg (Ortseinfahrt)
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In der Ortseinfahrt von Meersburg kurz vor dem Fahranleger geht die
Fuhrung abschnittsweise in einen getrennten Rad- / Gehweg uber.
Der Radweg hat hier nur noch eine Breite von 1,60 m (vgl. Abb.
7-22). Die Benutzungspflicht wurde fur diesen Abschnitt aufgehoben.
Dennoch nutzen die meisten Radfahrer den nicht benutzungspflichti-
gen Radweg in beide Richtungen. Der Abschnitt ist unfallauffallig, wie
ein Blick auf ,Abb. 3-12: Karte der Fahrradunfalle aus den Jahren
2009-2013 nach Unfalltyp“ belegt. Daher besteht hier dringender
Handlungsbedarf.

N

Fahrbahn verschwenken
Parkplatze auf einer Lange von ca
100,0 m entfallen

Abb. 7-23: Vorentwurf flir eine Planung an der L 201 in Meers-
burg (Ortseinfahrt)

Fir diesen Abschnitt wird der Ausbau des Radwegs vorgeschlagen.
Dies ist aber nur mdglich, wenn die Fahrbahn nach Norden
verschwenkt wird. Das hier geduldete Parken auf einen Seitenstreifen
musste dann entfallen (vgl. Abb. 7-23).
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Anzahl MaBRnahmentyp
(KnotenmaRRnahmen)
50
45

45 |
40 -
35 4
30
25
20 16
15
10 9
5 A . 3
o , , .

KnotenmaBnahme Querungshilfe / KnotenmaBBnahme Sonstige

(hoher Aufwand) Fahrbahneinengung (geringer Aufwand) KnotenmaRBnahmen

Abb. 7-24: Maflnahmentypen an LandesstralRen (Knotenmal3-
nahmen)

Die haufigste Knotenmalnahme ist der Bau von Querungshilfen oder
Fahrbahneinengungen. In den meisten Fallen sind diese in den Orts-
einfahrten erforderlich.

Fur eine MaRnahme in der Ortseinfahrt von Langenargen wurde die

Planung konkretisiert.

P

Abb. 7-25: Landesstral3e 334 in Langenargen (Ortseinfahrt)
Zwischen Kressbronn und Langenargen verlauft der Bodenseerad-

weg auf richtungsbezogenen Rad- / Gehwegen an der L 334. In der
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Ortseinfahrt Langenargen wird der Radverkehr auf die Fahrbahn ge-
fuhrt (vgl. Abb. 7-25). Kurz nach dem Wechsel biegt der Bodensee-
radweg nach links in den Bleichweg ab. Die Wegweisung an diesem
Knoten ist nicht ausreichend. Der Radverkehr erhélt den Hinweis zum
Richtungswechsel zu spat. In der Auswertung der Unfélle zwischen
2009 und 2013 gibt es keine Auffalligkeiten. Aufgrund eines Unfalls
2014 winscht die Gemeinde Langenargen eine Verbesserung der
Querungssituation.

Zur Sicherung des querenden Radverkehrs wird die Markierung einer
grol3zugigen Aufstellflache im Schatten der vorhandenen Mittelinsel
vorgeschlagen (vgl. Abb. 7-26). AuRerdem ist eine Anderung der
Fahrradwegweisung erforderlich. Zur Verbesserung der Querung fur
FuRganger wird ein Umbau der Mittelinsel vorgeschlagen.

Mit der Realisierung eines von der Gemeinde geplanten neuen Ver-
bindungswegs parallel zum Bleichweg kann mit dem Bau einer zwei-
ten Mittelinsel auch ein indirektes Abbiegen ermdglicht werden (vgl.
Abb. 7-26). In diesem Fall kann eine Aufstellflache im Seitenraum
eingerichtet werden.

L

Weitere Mittelinsel zur Querung
' fur FuRganger und Radfahrer

Neue Verbindung fiir
FuBganger und Radfahrer

Abb. 7-26: Vorentwurf fur eine Planung an der L 334 in Langen-
argen (Ortseinfahrt)
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7.4 MalRnahmen an GemeindestralRen

Fur die 23 Stadte und Gemeinden des Bodenseekreises wurden ins-
gesamt 325 MalRnahmen im Radverkehrsnetz geplant. Hiervon sind:

e 252 MalRnahmen an Strecken und

e 73 MalRnahmen an Knoten.

Der grof3te Aufwand der Gemeinden im Radverkehrsnetz besteht in
der Sanierung von Radwegen oder Wirtschaftswegen.

Anzahl MaBnahmentypen
(StreckenmaRnahmen)
120 - 114
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40 -
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2 - 1 17
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Abb. 7-27: Maflnahmentypen an GemeindestraRen (Strecken-
mafl3nahmen)

Bei den Sanierungsmal3nahmen wurde zwischen Verbindungen fur
den Alltags- und dem Freizeitradverkehr unterschieden. Bei Verbin-
dungen fir den Alltagsradverkehr (Haupt- und Nebenverbindungen)
wurde eine Asphaltierung des Weges empfohlen. Bei Freizeitverbin-
dungen geniigt eine Ausbesserung der wassergebundenen Oberfl&-
che.
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So wére z.B. bei der Verbindung zwischen Salem-Grasbeuren und
Bermatingen-Riedelsberg eine Ausbesserung der wassergebundenen
Decke erforderlich (vgl. Abb. 7-28).

Eine Asphaltierung ist nicht notwendig, da es sich um eine Verbin-
dung fur den Freizeitradverkehr handelt.

- a5

Abb. 7-28: Wirtschaftsweg zwischen Salem-Grasbeuren und
Bermatingen-Riedelsberg

Schwerpunkt der KnotenmalRnahmen sind Querungshilfen und Fahr-
bahneinengungen sowie die Entfernung oder Entscharfung von Barri-
eren (Sperrpfosten und Dréangelgittern).
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Anzahl MaBBnahmentypen
(KnotenmaRnahmen)
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Abb. 7-29: Maflnahmentypen an Gemeindestral3en (Knoten-
maflinahmen)
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Kriterien fur Prioritaten-
setzung

Netzbedeutung
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8 Prioritatensetzung

Die Umsetzung der Mal3nahmen an Knoten und Strecken wird einen
langeren Zeitraum in Anspruch nehmen. Als Arbeitshilfe fur die
Realisierung wurde fir die Baulasttrager Kreis, Land, Bund und
Kommune eine Einordnung der Mal3nahmen in drei Prioritatsstufen
vorgenommen. Die Prioritdten wurden auf der Basis von drei Kriterien
vergeben, die eine unterschiedliche Wertigkeit der Verbindungen des
Radverkehrsnetzes und somit der MaRnahmen ermdglicht. Weniger
kostenaufwandige MaRRnahmen, wie z.B. die Markierung von
Schutzstreifen, kdnnen sicher oft schneller umgesetzt werden.

Die Festlegung der Prioritaten kann nur auf der Grundlage von
Kriterien erfolgen, die fir das Radverkehrsnetz des Bodenseekreises
flachendeckend vorliegen. Daher erfolgt die Bewertung fir die
Prioritatensetzung nach folgenden Kriterien:

e Netzbedeutung
e Verkehrssicherheit und
e Qualitat einer MalRnahme

Far alle drei Kriterien werden fir MalRnahmen an Knoten oder
Strecken bis zu sieben Punkte vergeben und bei den Prioritaten
entsprechend eingestuft.

8.1 Methodik der Prioritdtensetzung

Bei der Erstellung des Wunschliniennetzes erfolgte bereits eine
Hierarchisierung (vgl. Kapitel 2). Die Achsen wurden entsprechend
ihrer zentralen Bedeutung nach folgenden Hierarchieebenen
unterschieden.

¢ Hauptachse 1. Ordnung
¢ Hauptachse 2. Ordnung
¢ Hauptachse 3. Ordnung
e Nebenachse

Aus den Hauptachsen des Wunschliniennetzes  wurden
Hauptverbindungen und den Nebenachsen Nebenverbindungen.
Diese Achsen wurden im StralRen- und Wegenetz entsprechend
festgelegt und um die Kategorien ,Landesradfernwege® und ,Sonstige
Freizeitverbindungen® erweitert.
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Somit ergeben sich insgesamt 6 verschiedene Kategorien von
Verbindungen:

Hauptverbindung 1. Ordnung
Hauptverbindung 2. Ordnung
Hauptverbindung 3. Ordnung
Nebenverbindung

Landesradfernweg

e Sonstige Freizeitverbindungen

Aufgrund  ihrer

Landesradfernwege

Uberregionalen

genauso

Hauptverbindungen 1. Ordnung.
Bei der Bewertung der Malinahmen sind die Mal3nahmen an Schul-

hoch

Bedeutung
eingestuft  wie  die

werden die

wegen von besonderer Bedeutung. Daher erhalten alle MaRnahmen

auf Verbindungen des Alltagsradverkehrs (Hauptverbindungen 1., 2.

und 3. Ordnung sowie Nebenverbindungen), die in einem Radius von

5 Kilometern zu einer weiterfUhrenden Schule liegen, zwei weitere

Punkte.

Netzbedeutung Punkte fur | Punkte fur | Mogliche Ge-
Verbindung | Schulweg samtpunktzahl

Hauptverbindung 5 2 7

1. Ordnung und

Landesradfernwege

Hauptverbindung 4 2 6

2. Ordnung

Hauptverbindung 3 2 5

3. Ordnung

Nebenverbindung | 2 2 4

Erganzende 1 0 1

Freizeitverbindung
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Das Kriterium Verkehrssicherheit wird durch den Basis-Indikator ,Er-
fordernis von Radverkehrsanlagen® flachendeckend beschrieben.
Dieser Indikator setzt sich gemafl den Empfehlungen flr Radver-
kehrsanlagen (ERA 2010) aus der Verkehrsbelastung sowie aus der
geltenden zulassigen Hochstgeschwindigkeit zusammen. Entspre-
chend dieser Vorgaben ist der Schutz des Radverkehrs im Belas-
tungsbereich IV besonders wichtig. Fir Radverkehr an Stra3en mit
hohen Geschwindigkeiten und hoher Verkehrsbelastung ist die Ge-
fahrdung tendenziell héher. Hier sind entsprechende MalRhahmen

daher umso wichtiger.

Neben der potenziellen Gefahrenlage, die der Indikator ,Erfordernis
von Radverkehrsanlagen® beschreibt, liegen auch konkrete Angaben
zum Unfallgeschehen vor. Die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (2009
— 2013) werden daher ebenfalls in die Bewertung einbezogen. Dabei
wird zwischen einzelnen Unféllen mit Leichtverletzten und mehreren
Unfallen mit Leichtverletzten bzw. Unfalle mit Schwerverletzten unter-
schieden. Dadurch wurde eine gréRere Spreizung der erreichbaren

Punktezahlen erreicht.

Punkte fur Erfordernis von Radverkehrsanlagen

Belastungsbereich Erlauterung Punkte
Kategorie IV Sehr hohe potenzielle Gefahrdung 4
Kategorie I Hohe potenzielle Gefahrdung 3
Kategorie Il Potenzielle Gefahrdung 2
Kategorie | Geringe potenzielle Gefahrdung 1

Punkte aus dem Unfallgeschehen

Unfalle Punkte

Zwei oder mehr als zwei Schwerverletzte und / 3
oder einem Getoteten

Mehrere Unfalle mit Leichtverletzten und / oder | 2
einem Schwerverletzten

Mindestens ein Unfall mit Leichtverletzten 1
Kein Fahrradunfall in finf Jahren 0
[ )




Qualitat einer MaRnahme

Streckenmaflnahmen von
besonderer Bedeutung

7 Punkte

5 Punkte
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Somit kdnnen mit der Kombination der beiden Indikatoren bei diesem
Kriterium ebenfalls maximal sieben Punkte erreicht werden.

Bei dem dritten Kriterium fir die Priorisierung werden die Mal3inah-
men danach bewertet, ob sie fur die Nutzung der Strecke erforderlich
sind und welche Relevanz sie fir die Verkehrssicherheit des Radver-
kehrs haben. Daher erhalten MaRnahmen, die auf einer vorhandenen
Radverkehrsachse eine Netzliicke schlieRen, die hochste Punktezahl
(7). Malinahmen, die eine Optimierung einer Radverkehrsverbindung
(z. B. Querungshilfen bei Wechsel der Fihrungsform) bedeuten, er-
halten ebenfalls hohe Punktezahlen. Auch diese MaBhahmen sind fur
die Verkehrssicherheit von Bedeutung. Malinahmen an vorhandenen
Radverkehrsanlagen, wie die Sanierung eines Radweges, erhalten
geringere Punktewerte. Diese MaRhahmen dienen in erster Linie, der
Verbesserung des Komforts fir den Radverkehr.

Nachfolgend sind die MalRnahmen des Radverkehrskonzepts den
7 Punktekategorien des Kriteriums ,Qualitat einer Mallnahme® zuge-
ordnet.
Von besonderer Bedeutung fur die Entwicklung eines Radverkehrs-
netzes und die Verkehrssicherheit sind Streckenmaf3nahmen, die
Netzliicken schlie3en. Daher erhalten diese Maflinahmen bei dem
Kriterium ,Qualitdt einer MalRnahme* die hdchste Punktzahl, wenn
neben dem Lickenschluss auch die folgenden beiden Faktoren gel-
ten:
1. Erfordernis der Kategorie Il oder IV und
2. auf einer Verbindung liegen, fir die es keine alternative
Fuhrung gibt,
Folgende MalRnahme kann diese Punktzahl erreichen:
e Neubau von Radverkehrsanlagen sowie Radfahr- oder
Schutzstreifen
Wenn bei den oben genannten Streckenmaf3nahmen nur die Fakto-
ren:
1. Lickenschluss und
2. Belastungsbereich der Kategorie Ill oder IV gelten, und

die MalRnahme aber auf einer Verbindung liegt fur die es eine alterna-
tive Fihrung gibt, dann werden nur 5 Punkte vergeben.
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6 Punkte

4 Punkte
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MalRnahme: Neubau von Radverkehrsanlagen sowie Radfahr-

oder Schutzstreifen

MalRnahme Licken- Belas- alternative Punkt

schluss tungs- Fuhrung zahl
bereich | vorhanden?

Neubau von Ja Il oder | Nein 7

Radverkehrsanlagen sowie v

Radfahr- oder Schutzstreifen

Neubau von | Ja Il oder | Ja 5

Radverkehrsanlagen sowie v

Radfahr- oder Schutzstreifen

Neubau von Ja | oder Il | Nein 4

Radverkehrsanlagen sowie

Radfahr- oder Schutzstreifen

Neubau von | Ja | oderll | Ja 2

Radverkehrsanlagen sowie

Radfahr- oder Schutzstreifen

Bei den KnotenmaRnahmen sind die Querungshilfen sowie bauliche
oder markierungstechnische Einengungen an Ortseinfahrten bzw.
Querungshilfen auf freier Strecke mal3geblich fir die Sicherheit des
Radverkehrs. Diese Knotenmaf3nahmen erhalten insgesamt 6 Punk-
te, wenn sie

1. Im Belastungsbereich der Kategorie Ill oder IV liegen und
2. auf einer Verbindung liegen, fir die es keine alternative
Fuhrung gibt.

Diese KnotenmalRnahmen (Querungshilfen sowie bauliche oder mar-
kierungstechnische Einengungen an Ortseinfahrten bzw. Que-
rungshilfen auf freier Strecke) erhalten 4 Punkte, wenn sie auf einer
Verbindung liegen, fur die es eine alternative Flihrung gibt.
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Maflnahme: Querungshilfe oder Einengung der Fahrbahn

MalRnahme Belas- alternative Punkt
tungs- Fuhrung zahl
bereich vorhanden?

Querungshilfe  oder Einengung der | lll oder IV | Nein 6

Fahrbahn

Querungshilfe oder Einengung der | lll oder IV | Ja 4

Fahrbahn

Querungshilfe oder Einengung der | | oder Il Nein 3

Fahrbahn

Querungshilfe  oder Einengung der loderll | Ja 2

Fahrbahn

Die Punkteverteilung fur alle anderen Streckenmaflinahmen des Rad-
verkehrskonzeptes des Bodenseekreises sind in den nachfolgenden
Tabellen, unter Berticksichtigung der Faktoren, angegeben.

MaRnahme: Verbreiterung einer Radverkehrsanlage

Maflnahme Belas- alternative Punkt
tungs- Fihrung vor- | zahl
bereich | handen?

Verbreiterung einer Radverkehrsanlage [l oder | Nein 5
v

Verbreiterung einer Radverkehrsanlage Il oder | Ja 4
v

Verbreiterung einer Radverkehrsanlage I oder Il | Nein 3

Verbreiterung einer Radverkehrsanlage | oder Il | Ja 2

125




RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

Maflnahme: Einrichtung von Fahrradstralen

MaRnahme Belas- alternative Punkt
tungs- Fihrung vor- | zahl
bereich | handen?

Einrichtung von FahrradstraRen Il oder | Nein 5
v

Einrichtung von FahrradstraRen Il oder | Ja 4
v

Einrichtung von FahrradstraRen I oder Il | Nein 3

Einrichtung von FahrradstraRen loder Il | Ja 2

Malnahme: Sanierung eines Radweges

MaRnahme Belas- alternative Punkt
tungs- Fihrung vor- | zahl
bereich | handen?

Sanierung eines Radweges Il oder | Nein 4
v

Sanierung eines Radweges il oder | Ja 3
v

Sanierung eines Radweges loder Il | Nein 2
loderll | Ja 1

Sanierung eines Radweges
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Nachfolgend ist die Punkteverteilung fur alle anderen Knotenmalf3-
nahmen des Radverkehrskonzeptes des Bodenseekreises angege-
ben.

MalRnahme: Bauliche MaRnahme im Knoten (Kreisverkehr,
Minikreisverkehr, Lichtsignalanlage, Umbau eines Knotens)

MalRnahme Belas- alternative Punkt
tungs- Fihrung vor- | zahl
bereich | handen?

Kreisverkehr, Minikreisverkehr, bauliche | Il oder | Nein )
MaRnahme im Knoten v
Kreisverkehr, Minikreisverkehr, bauliche | Ill oder | Ja 4
MaRnahme im Knoten Y
Kreisverkehr, Minikreisverkehr, bauliche | I oder 1l | Nein 3

MaflRnahme im Knoten

Kreisverkehr, Minikreisverkehr, bauliche loderll | Ja 2

MaRnahme im Knoten

Maflnahme: Markierungstechnische MalRhahme im Knoten

MalRnahme Belas- alternative Punkt
tungs- Fihrung vor- | zahl
bereich | handen?

Markierungstechnische MaRnahme im Il oder | Nein 5
Knoten (z.B. Aufgeweiteter Radaufstell- A%
streifen oder eigener
Linksabbiegestreifen)

Markierungstechnische MaRnahme im Il oder | Ja 4
Knoten (z.B. Aufgeweiteter Radaufstell- A%
streifen oder eigener
Linksabbiegestreifen)

Markierungstechnische MalRnahme im I oder Il | Nein 3
Knoten (z.B. Aufgeweiteter Radaufstell-
streifen oder eigener
Linksabbiegestreifen)

Markierungstechnische MaRnahme im | oder Il | Ja 2
Knoten (z.B. Aufgeweiteter Radaufstell-
streifen oder eigener
Linksabbiegestreifen)
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Maflnahme: Furten an Einmindungen

MaRnahme Belas- alternative Punkt
tungs- Fihrung vor- | zahl
bereich | handen?

Furten an Einmiindungen Il oder | Nein 4
v

Furten an Einmuindungen il oder | Ja 3
v

Furten an Einmiindungen loder Il | Nein 2
loderll | Ja 1

Furten an Einmindungen

Eine Verteilung auf die Prioritéaten konnte wie folgt erfolgen:

Prioritat 1: Punkte 15 bis 21
Prioritat 2: Punkte 8 bis 14
Prioritat 3: Punkte 1 bis 7

Die Aufteilung auf die oben genannten Prioritatsstufen ergibt eine
ungleiche Verteilung. Die meisten Nennungen fallen bei der Vertei-
lung auf den mittleren Bereich. Diese aufféllige Konzentration wird in
der Wahrscheinlichkeitsrechnung mit der Gaul3schen Normalvertei-
lung erklart. Um eine mdglichst gleichméaRige Verteilung der Punkte
auf die 3 Prioritatsstufen zu erreichen, werden die Punktesummen

wie folgt verteilt:

Prioritat 1: Punkte 13 bis 21
Prioritét 2: Punkte 10 bis 12
Prioritat 3: Punkte 1 bis 9
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8.2 Ergebnisse der Prioritatensetzung

In diesem Kapitel wird die Verteilung der MaRnahmen auf die drei
Prioritatsstufen dargestellt. Dabei wird wieder getrennt nach Baulast-
tragern vorgegangen, so dass fur jeden Baulasttrager die Anzahl der
Malnahmen in Prioritdt 1 bis 3 sowie das jeweilige Investitionsvolu-
men sichtbar wird.

8.2.1 Prioritaten an KreisstrafRen

Die Verteilung der Mal3nahmen an Kreisstral3en auf die drei Priori-
tatsstufen ist relativ ausgeglichen. Wahrend es in der 2. und 3. Priori-
tatsstufe kleine Abweichungen nach oben bzw. nach unten gibt, lie-
gen die Kosten fur die 1. Prioritat fast genau bei einem Drittel der
Gesamtkosten (Abb. 8-1).

Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen
(Gesamtkosten 10.301.400 €)

4.500.000 € - 4.197.300 €
4.000.000 € -
3.500.000 € 3.383.700 €
3.000.000 € 2.720.400 €
2.500.000 € - -
2.000.000 € - 2 24 20
1.500.000 € - MaBnahmen MaBnahmen MaBnahmen
1.000.000 € | - - -

500.000 € -

0€ -
Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritdt 3
Abb. 8-1: Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen fir die

MafRnahmen an KreisstraRen im Jahr 2015

Interessant ist die Verteilung der Kosten fir den Neubau von gemein-
samen Rad- / Gehwegen auf die Prioritatsstufen im Vergleich zu den
Kosten fur den Ausbau von bestehenden Rad- / Gehwegen. Bei den
Kosten fur neue Radwege liegt die 1. Prioritéatsstufe bei dieser Maf3-
nahme mit fast genau einem Drittel in dem gleichen Verhaltnis wie bei
der Betrachtung der Gesamtkosten und die meisten Kosten fallen
auch hier auf die 2. Prioritatsstufe. Demgegeniber stellt sich die Ver-
teilung der Kosten bei den Ausbaumalnahmen génzlich anders da.
Hier liegt der Schwerpunkt eindeutig auf der 3. Prioritatsstufe.

Die Verschiebung in die 3. Prioritatsstufe ist auf die unterschiedliche
Bewertung dieser MafRnhahmentypen bei dem dritten Kriterium der
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Priorisierung ,Qualitat einer MaRnahme® zuriickzufihren. Denn hier
werden Neubaumalnahmen, die einen Lickenschluss bedeuten und
somit das Radverkehrsnetz qualitativ deutlich aufwerten, héher be-
wertet als der Ausbau von Radwegen.

In der Abb. 8-1 ist der Stand an den Kreisstral3en dargestellt, wie er
auch Teil des vorgezogenen Berichtes zum Handlungsbedarf an
KreisstraRen ist. Im Mai 2016 wurden im Zuge der Analyse zum
RadNETZ Baden-Wiurttemberg MalRnahmenvorschlage an Kreisstra-
Ren gemacht (vgl. Kap. 1.4. und 6.1.4). Die meisten und vor allem die
grolReren MalRBhahmenvorschlage sind im Kreiskonzept bereits enthal-
ten. An dieser Stelle sollen die zumeist kleineren MaRhahmenvor-
schlage bericksichtigt werden, die tUberwiegend die Radfernwege
betreffen und bislang nicht berlicksichtigt waren.

Die Verteilung dieser insgesamt 38 zusatzlichen MalRhahmen hat ein
Ubergewicht in der Prioritatsstufe 1, da es sich um Radfernwege bzw.
Verbindungen erster Ordnung handelt.

Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen
(Gesamtkosten 372.800 €)
250.000 € -
212.000 €
200.000 € -
150.000 € -
100.000 € 91.800 €
69.000€ -
[
50.000 € 5 7 26
MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen
0€ %—- -
Prioritat1 Prioritdt2 SofortmaBnahmen
Abb. 8-2: Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen fir die

Planungen an Kreisstral3en im Jahr 2016
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Bei der Ubernahme der MaRRnahmenvorschlage zum RadNETZ Ba-
den-Wirttemberg aus dem Jahr 2016 in die Gesamtbewertung aller
MaRnahmen an Kreisstralen ergeben sich keine gravierenden Ande-
rungen. Die Kosten in der Prioritatsstufe 1 liegen weiterhin bei etwa
einem Drittel der Gesamtkosten.

Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen
(Gesamtkosten 10.929.200€)
4.500.000€ - 4.266.300€
4.000.000€ -
3.595.700€
3.500.000€ -
3.000.000€ - 2.720.400€
26
2.500.000€ - - MaRnahmen
27 31 20 plus
2.000.000€ -~ MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen Radfurten und
1.500.000€ - Rand-
markierungen
1.000.000€ -
500.000€ - 346.800€
0€ ‘ ]
Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritat 3 SofortmaBnahmen
Abb. 8-3: Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen fur alle
Planungen an Kreisstraf3en (Planungen 2015 und
2016)

8.2.2 Prioritdten an Bundesstrallen

Bei den Verbindungen des Radverkehrsnetzes an den Bundesstra-
Ben handelt es sich nahezu nur um Hauptverbindungen 1. Ordnung.
Somit erhielten die MaRnahmen an diesem Stra3entyp wegen der
Netzbedeutung bei der Priorisierung eine hohe Bewertung. Bei einer
Fuhrung des Radverkehrs an Bundesstraf3en ist auch das Erfordernis
aul3er- wie innerorts aufgrund der Verkehrsbelastung hoch, so dass
auch bei dem Kriterium Verkehrssicherheit die MaRhahmen an Bun-
desstrafl3en hohe Punktzahlen erhielten.

Durch die hohe Bewertung dieser beiden Kriterien werden deutlich
mehr als die Halfte der insgesamt 93 Mal3nahmen an Bundesstral3en
der Prioritatsstufe 1 zugeordnet (vgl. Abb. 8-4). Eine ebenfalls hohe
Umsetzungsnotwendigkeit erhalten insgesamt 27 MalRnahmen, die
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als SofortmalRnahmen bewertet wurden, da es sich um kleinere und
leicht zu realisierende MaflRnahmen handelt. Die SofortmafRnahmen
kénnen mit einem vergleichsweise geringen Kostenaufwand realisiert
werden.

Eine Besonderheit bei den MalRnhahmen an Bundesstral3en ist der
Bau einer Fahrbahneinengung der B 30 in Meckenbeuren. Diese
MalRnahme ist Bestandteil eines geplanten Radweges auf der ehe-
maligen Bahntrasse Meckenbeuren — Tettnang. Diese Malihahme
wird daher in der nachfolgenden Abbildung als Sondermafl3nahme
gefuhrt.

Zu den Kosten der Position SofortmalRhahmen werden noch die zu-
satzlichen Radverkehrsfurten (etwa 80.000 €) sowie die Kosten flr
die noch erforderlichen Randmarkierungen (ca. 192.000 €) erganzt
(vgl. Kap. 6.2.2).

Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen
(Gesamtkosten 8.246.400 €)
8.000.000 € 4 7.549.900 €
7.000.000 € -
6.000.000 € -
5.000.000 € - 27
MaRnahmen
4.000.000 € - plus
Radfurten
3.000.000 € - 62 3 und Rand- .
MaRnahmen MaRnahmen markierungen MaRnahme
2.000.000 € -
1.000.000 € - 518.100 €
161.900 €
16.500 €
0€ . | -
O v o o
& & & &
o ¥
& &
P 5
Abb. 8-4: Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen (Bun-
desstrafen)

Die gesamten Kosten fur die Sofortmalinahmen an BundesstralR3en
belaufen sich somit inklusive der zusatzlichen Radverkehrsfurten und
Randmarkierungen auf etwa 518.100 €.
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8.2.3 Prioritdten an Landesstral3en

Bei den Fuhrungen an den Landesstral3en wird in erster Linie der
Alltagsradverkehr geftihrt, d.h. es sind Uberwiegend Hauptverbindun-
gen 1., 2. oder 3. Ordnung. Daher erhalten viele MalBhahmen an
LandesstralRen bei der Netzbedeutung hohe Punktezahlen. Eine ho-
he Bewertung erzielten die Mal3nahmen an den Landesstraen auch
bei der Verkehrssicherheit, da die Landesstraf3en bei der Verkehrsbe-
lastung meistens Uber dem Grenzwert von 2.500 Fahrzeugen am Tag
liegen und somit beim Erfordernis eine hohe Einstufung erzielten.

Aufgrund der Bewertung bei diesen beiden Kriterien haben mehr als
die Halfte aller MaBRhahmen die Prioritat 1 erhalten. Da es sich bei
diesen Malinahmen in erster Linie um Neubau- und Ausbaumalf3-
nahmen handelt, sind die Kosten fir die 1. Prioritat mit 17.331.700 €
entsprechend hoch.

Viele kleinere MaBhahmen an Landesstral3en wurden als Sofortmal3-
nahmen definiert. Die geringen Kosten dieser 49 MalRnahmen ermdog-
lichen grundsatzlich eine schnelle Realisierung, die im Zusammenar-
beit mit dem Regierungsprasidium Tubingen umzusetzen ist.

Verteilung der Kosten auf die Prioritdtsstufen
(Gesamtkosten 23.025.100 €)

20.000.000 € -
18.000.000 € | 17.331.700 €
16.000.000 € -
14.000.000 € -
12.000.000 € - 49
MaRnahmen
10.000.000 € - 100 26 15 plus Radfurten
MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen und Rand-
8.000.000 € - markierungen
6.000.000 € -
4.000.000 € - 2.483.400 € 2.692.900 €
2.000.000 € -
0€ - . I .
Prioritdt1 Prioritdt2 Prioritat3 SofortmaBnahmen
Abb. 8-5: Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen (Lan-
desstrafien)

L J
VHA 133




RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

Zu den Kosten der Position Sofortmafinahmen werden noch die zu-
satzlichen Radverkehrsfurten (etwa 125.000 €) sowie die Kosten flr
die noch erforderlichen Randmarkierungen (ca. 92.400 €) erganzt
(vgl. Kap. 6.3.2).

Die gesamten Kosten fur die SofortmaRnahmen an Landesstral3en
belaufen sich somit inklusive der zusatzlichen Radverkehrsfurten und
Randmarkierungen auf etwa 517.100 €.

8.2.4 Prioritdten an Gemeindestrallen

Bei der Verteilung der MalRnahmen an Gemeindestrallen auf die
3 Prioritatsstufen dominiert eindeutig die Prioritat 3. Die Verbindun-
gen an den GemeindestraRen sind sehr haufig Sonstige Freizeitver-
bindungen, so dass bei dem Kriterium Netzbedeutung nur geringe
Punktzahlen vergeben wurden. Bei den Fiuhrungen an Gemeinde-
straBen bzw. Wirtschaftswegen mit in der Regel geringen Verkehrs-
belastungen gilt zumeist ein geringes Erfordernis, so dass auch bei
der Verkehrssicherheit eine geringe Bewertung erfolgt. Auch die Un-
fallbelastung ist an den klassifizierten StraRen meistens hoher, als bei
Strecken, die abseits der HauptstrafRen gefiihrt werden.

Die meisten MaRRnahmen (insgesamt 117) entfallen daher auf die
Prioritatsstufe 3. Die geschéatzten Kosten in dieser Prioritatsstufe sind
mit 8.556.800 € entsprechend hoch.

Sehr viele MaRnahmen entfallen auf die SofortmaRnahmen. Insge-
samt 111 kleinere MalRnahmen z.B. wie die Markierung von Schutz-
streifen, die Sicherung von Pollern oder die Einrichtung von Fahrrad-
straRen sind in dieser Kategorie enthalten. Hier kdnnen mit relativ
geringem finanziellem Aufwand MaRnahmen zur Verbesserung der
Bedingungen fur den Radverkehr umgesetzt werden.

Eine nicht unerheblicher Kostenpunkt (2.344.800 €) betrifft die Mal3-
nahmen, die in der Kategorie ,Sondermalinahmen® zusammenge-
fasst sind. Bei den Sondermafnahmen handelt es sich insbesondere
um Neubaumal3nahmen. Hier sollen abseits der vorhandenen Ver-
kehrsachsen neue Radverkehrsverbindungen geschaffen werden.
Das ist z.B. in Friedrichshafen der Radschnellweg, der Veloring und
die Verlegung des Bodenseeradwegs und in Meckenbeuren ein neu-
er Radweg auf einer ehemaligen Bahntrasse. Diese Mal3nhahmen
wurden in kommunalen Radverkehrskonzepten entwickelt. Da diese
Achse auch im Kreisnetz enthalten sind, wurden sie in das Radver-
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kehrskonzept

des Bodenseekreises Ubernommen. Eine Bewertung

nach den Kriterien der Prioritdtensetzung ist nicht moglich, da diese

MalRhahmen n

icht im bestehenden Wegenetz entwickelt werden.

Verteilung der Kosten auf die Prioritadtsstufen
(Gesamtkosten 17.035.500 €)

9.000.000 € 8.556.800 €
8.000.000 € -
7.000.000 € -
6.000.000 € -
5.000.000 € -
4.000.000 € -
3.020.500 €
3.000.000 € - 2.757.900 €
- . 2.344.800 €
2.000.000 € - 111 -
34 a7 117 MaRnahmen 14
1.000.000 € MaRnahmen  MaRnahmen MaRnahmen 355.500 € Malnahmen
e/ 1N H B - B
N 0N
& & & & «
& & O * &
N N N I I
Q‘ Qﬂ Q( ’bQ’ oQ-,
o b
& o
) ©

Abb. 8-6:

Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen (Ge-
meindestral3en)
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9 Umsetzung - Investitions-, Erhaltungs- und
Sofortprogramm

Bei Radverkehrskonzepten liegt der Schwerpunkt der MalRBhahmen-
planung in der Regel auf den Neubau von gemeinsamen Rad- /
Gehwegen. Dieses Vorgehen ist auch plausibel vor dem Hintergrund,
dass Nutzer einen zu schmalen Radweg an einer klassifizierten Stra-
e noch akzeptieren, aber Aul3erortsstrecken ohne Radweg mit viel
Verkehr oder hohen Geschwindigkeiten meistens meiden.

Die Priorisierung der Malinahmen fuhrt zu einer hoheren Bewertung
der neuen gemeinsamen Rad- / Gehwege im Vergleich zu dem Aus-
bau von vorhandenen Radverkehrsanlagen (Kap. 8.2). Damit die Re-
alisierung von Sanierungs- und Ausbaumafnahmen gegenliber den
hoher bewerteten Neubaumaflinahmen nicht generell in spatere Um-
setzungsphasen verschoben werden, wird ein Erhaltungsprogramm
aufgelegt, in dem diese Malinahmen tberfihrt werden. Somit besteht
die Mdoglichkeit, MalBnahmen aus dem Erhaltungsprogramm friher
umzusetzen, auch wenn sie eine geringere Prioritatsstufe haben.

In einem dritten Programm, dem Sofortprogramm, sind MaRnhahmen
enthalten, die mit einem geringeren Vorlauf umgesetzt werden kon-
nen und vom Kostenrahmen uberschaubar sind. Die Realisierung
dieser MalRnahmen soll in den nachsten 2 bis 3 Jahren erfolgen.

Nachfolgend wird die Aufteilung der verschiedenen Mal3nahmentypen
auf die drei Programme und die jeweilige Verteilung auf die drei Prio-
ritatsstufen dargestellt.

9.1 Umsetzungsprogramme an Kreisstral3en

9.1.1 Investitionsprogramm an Kreisstral3en

Im Investitionsprogramm sind die MalBhahmen enthalten, die einen
langeren Planungsvorlauf haben:

e Querungshilfen und Fahrbahneinengungen
e Neubau von Radwegen

Die Verteilung der Kosten fir diese MaRnahmen auf die drei Priori-
tatsstufen sind in der Abb. 9-1 dargestellt.

Aus dem MalRnahmenplan entfallen insgesamt 41 MalRhahmen auf
das Investitionsprogramm.
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Investitionsprogramm
Neubau Rad- /Gehweg, Mittelinseln und
Fahrbahneinengungen
(Gesamtkosten: 7.852.300 € )
4.000.000 € -
3.482.700 €
3.500.000 € -
3.000.000 € - 2.809.500 €
2.500.000 € -
2.000.000 € -
1.560.100 €
1.500.000 € - -
1.000.000 € - 17 16 8
MaBnahmen MaBnahmen MaBnahmen
0€ -
Kosten Prioritdt 1 Kosten Prioritdt 2 Kosten Prioritdt 3
Abb. 9-1: Verteilung der Kosten fir das Investitionsprogramm

an KreisstraRen auf die Prioritatsstufen

9.1.2 Erhaltungsprogramm an Kreisstraf3en

Das Erhaltungsprogramm enthélt die MaRnahmen an bestehenden
Radverkehrsanlagen. Mit diesen MaBhahmen soll ein fur die sichere
Fuhrung des Radverkehrs erforderlicher Standard erhalten und z.B.
durch AusbaumalRnahmen weiter entwickelt werden. Aus dem Mal3-
nahmenprogramm gehoéren folgende MalRhahmen zum Erhaltungs-
programm:

e Sanierung von Radwegen

¢ Ausbau von Radwegen
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Erhaltungsprogramm
Ausbau Rad- / Gehweg
(Gesamtkosten: 2.282.500 € )
1.200.000 € -
1.058.000 €
1.000.000 € -
800.000 € -
683.800 €
600.000 € - 540.700 €
400.000 € - -
4 5 5
200.000 € 4 MaRnahmen MaRnahmen MaBnahmen
0€ - - - -
Kosten Prioritdt 1 Kosten Prioritat 2 Kosten Prioritdt 3
Abb. 9-2: Verteilung der Kosten fir das Erhaltungsprogramm

an KreisstraRen auf die Prioritatsstufen

An den Radverkehrsanlagen der KreisstraRen sind insgesamt 14
AusbaumalRnahmen geplant. Die Verteilung der Kosten fur diese
Malnahmen auf die drei Prioritatsstufen zeigt die Abb. 9-2.

Zum Erhaltungsprogramm gehéren aul3erdem zwei weitere Siche-
rungsmafnahmen, die Bestandteil des Radverkehrskonzeptes sind:

e Erneuerung der Markierung von Radverkehrsfurten auf allen
Verbindungen

e Erneuerung von Randmarkierungen (Hauptverbindungen 1.,
2. und 3. Ordnung)

Die Bedeutung dieser MaRnahmen ,Markierung von Radverkehrsfur-
ten“ und ,Randmarkierungen® sind in Kap. 6.1.2 erlautert.

Die Kosten fur die Erneuerung von Radverkehrsfurten erhdhen die
erforderlichen Mittel fir das Erhaltungsprogramm um etwa 190.000 €.
Bei den Randmarkierungen sind Ausgaben von ungefahr 65.000 € zu
erwarten (vgl. Kap. 6.1.2). Die Kosten fur die Randmarkierungen be-
ziehen sich auf die an KreisstralRen vorhandenen Radwege an
Hauptverbindungen 1., 2. und 3. Ordnung. Bei den Radverkehrsfurten
sind nicht nur die Hauptverbindungen, sondern auch die Nebenver-
bindungen und die Sonstigen Freizeitverbindungen bericksichtigt.
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Bei den beiden SicherungsmalRnahmen muss beachtet werden, dass
die Kosten im Erhaltungsprogramm erst zu einem spateren Zeitpunkt
relevant sind, da beide MalRBhahmen auch Bestandteil des Sofortprog-
ramms sind. D.h. die Radverkehrsfurten und die Randmarkierungen
sollen zeithah im Sofortprogramm realisiert werden und belasten das
Erhaltungsprogramm erst zu einem spateren Zeitpunkt.

9.13 Sofortprogramm an Kreisstral3en

Zum Sofortprogramm gehdren die Mal3Bnahmen, die ohne langeren
Planungsvorlauf realisiert werden kénnen. Aus dem Mal3nahmenpro-
gramm sind folgende Maflinahmen in diesem Programm enthalten:

e Uberleitungen an vorhandenen Mittelinseln

¢ MarkierungsmaBnhahmen in Knoten wie ,Vorgezogene Halteli-
nie“, Aufgeweiteter Radaufstellstreifen

¢ MarkierungsmaBnahmen (Schutzstreifen, Radfahrstreifen)

Im Sofortprogramm sind auferdem die beiden Sicherungsmafnah-
men zu berlcksichtigen (vgl. auch Kap. 9.1.2):

e Markierung von Radverkehrsfurten auf allen Verbindungen

¢ Randmarkierungen (Hauptverbindungen 1., 2. und 3. Ordnung

Sofortprogramm
(Gesamtkosten: 421.600 €)
200.000 € - 190.000 €

180.000 € - 166.600 €
160.000 € -

140.000 €
120.000 €
100.000 €

80.000€ - 65.000 €

60.000 € -

11
MaRnahmen

40.000€ -

20.000 € -

0€

MaBnahmen aus dem Radverkehrsfurten Randmarkierungen
MaBnahmenprogramm

Abb. 9-3:  Verteilung der Kosten fir das Sofortprogramm an
KreisstraRen auf Malinahmentypen
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Fir die Neumarkierung bzw. fur die Erneuerung von Radverkehrsfur-
ten an Kreisstralden wurden Kosten von ca. 190.000 € ermittelt. Fur
eine retroreflektierende Randmarkierung an den Radwegen an Kreis-
stralen (insgesamt 29,2 km) sind etwa 65.000 € erforderlich.

9.14 Verteilung der MaRinahmen an KreisstraRen 2016
auf die Programme

Die Planung der MaBnahmen an den KreisstralRen wurde im Jahr
2015 vorgezogen. Durch die Planungen im RadNETZ Baden-
Wirttemberg mussten 2016 noch MaRnahmen an KreisstraRen im
geringen Umfang erganzt werden (vgl. Kap. 1.4. und 6.1.4).

Die Kosten in den drei Programmen werden nur leicht erhéht. Das
Gesamtvolumen fur die MaRnahmen, die 2015 geplant wurden, be-
tragt 10.556.400 €. Die Kosten fir die MalRnahmen, die 2016 noch
zusatzlich geplant wurden, liegt bei insgesamt 372.800 €. Die Vertei-
lung dieser Kosten auf die drei Programme ist in Abb. 9-4 dargestellt.

Verteilung der Kosten der MaBnahmen an
Kreisstrallen 2016
(Gesamtkosten 372.800 €)

180.000€ 1 165.000€
160.000 € -

140.000€ -+

120.000 € 116.000 €

100.000€ - 91.800€
80.000€ -
60.000€ -
40.000€ -
20.000€ -

0€ -

Investitionsprogramm  Erhaltungsprogramm Sofortprogramm

Abb. 9-4:  Verteilung der Kosten der Malinahmen an Kreisstra-
3en 2016 auf die Programme
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9.2 Umsetzungsprogramme an Bundesstrafien

9.2.1 Investitionsprogramm an Bundesstral3en

Das Investitionsprogramm ,Bundesstrallen® hat mit insgesamt
39 MaBhahmen und einem geschétzten Kostenvolumen von
4.034.000 € den groften baulichen und finanziellen Umfang (vgl.
Abb. 9-5). Fast alle Mallnahmen im Investitionsprogramm entfallen
auf die Prioritatsstufe 1, da bei den Fihrungen an den Bundesstra-
Ben bei der Priorisierung die Kriterien Netzbedeutung und Verkehrs-
sicherheit sehr hohe Bewertungen erhalten haben.

Investitionsprogramm
(Gesamtkosten 4.034.000 €)
4.500.000€ -
3.967.500 €
4.000.000€ -
3.500.000€ -|
3.000.000€ -|
2.500.000€ -|
2.000.000€ -|
1.500.000€ - 37 1 1
MaRnahmen MaRnahme MaRnahme
1.000.000€ -
500.000€ -
50.000 € 16.500 €
0€ = T T 1
Prioritat1 Prioritdt2 SondermaBnahmen
Abb. 9-5: Verteilung der Kosten fir das Investitionsprogramm

an BundesstraRen auf die Prioritatsstufen

Im Investitionsprogramm ,Bundesstral’en® sind einige sehr aufwandi-
ge MaRRnahmen enthalten. Hierzu zahlt z.B. der Bau einer Unterflih-
rung in Sipplingen im Zusammenhang mit dem Neubau eines Rad-
weges am Bodenseeufer als notwendige Alternative zur Fiihrung des
Radverkehrs an der stark belasteten Bundesstralle 31.

Der MaRRnahmentyp mit den meisten Nennungen im Investitionspro-
gramm ,Bundesstralen® sind Querungshilfen und Fahrbahneinen-
gungen.
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9.2.2 Erhaltungsprogramm an Bundesstralien

Das Erhaltungsprogramm ,Bundesstra’en® enthalt insgesamt
27 MalBnahmen. Hierbei handelt es sich fast ausschlie3lich um Aus-
baumalRnahmen. Die vorhandenen Radverkehrsanlagen an diesem
StralBentyp entsprechen nicht mehr den Vorgaben der aktuellen Re-
gelwerke. Auch im Erhaltungsprogramm sind fast alle Ma3nahmen in
der Prioritatsstufe 1, da auch hier die Kriterien Netzbedeutung und
Verkehrssicherheit hoch bewertet wurden. Die Kosten fur die Umset-
zung der MaRBnhahmen aus dem Erhaltungsprogramm ,Bundesstra-
Ren liegen bei etwa 3.694.300 € (vgl. Abb. 9-6).

Erhaltungsprogramm
(Gesamtkosten 3.694.300 €)
4.000.000 € -
3.582.400 €
3.500.000 € -
3.000.000 € -
2.500.000 € -
2.000.000 € -
1.500.000 € -
1.000.000 € -
25 2
MaRnahmen MaRnahmen
500.000 €
111.900 €
0€ - : I
Prioritat 1 Prioritdt 2
Abb. 9-6: Verteilung der Kosten fur das Erhaltungsprogramm

an BundesstrafRen auf die Prioritatsstufen
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9.2.3 Sofortprogramm an Bundesstralien

Die grote Position im Sofortprogramm ,Bundesstraflien® ist die Mar-
kierung von Radverkehrsfurten. Der vergleichsweise hohe Wert ist
auf den hohen Streckenanteil zurlickzufihren, der nicht nur Teil des
Radnetzes des Bodenseekreises ist, sondern auch zum RadNETZ
Baden-Wirttemberg gehort. Denn bei diesen Verbindungen wurden
auch die erforderlichen Neumarkierungen oder Erneuerungen von
Radverkehrsfurten im Kataster berlcksichtigt. Die Kosten fir die
Radverkehrsfurten auf den Verbindungen des RadNETZes Baden-
Wirttemberg betragen ungefahr 118.000 €.

Weitere Radverkehrsfurten sind an den Verbindungen erforderlich,
die nicht Teil des Landesnetzes sind (Kosten etwa 80.000 €).

Sofortprogramm
(Gesamtkosten 518.100 €)
250.000 € -
212.000 €
198.000 €
200.000 € -
150.000 € - 4 5 a
MaRnahmen MaRnahmen MaRknahmen
100.000 € -
64.600 €
50.000€ 1 40.000 €
- 3.500€
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Abb. 9-7: Verteilung der Kosten fir das Sofortprogramm an

Bundesstral3en auf Malinahmentypen

Bestandteil des Sofortprogramms sind auf3erdem Randmarkierungen,
die wie die Radverkehrsfurten im Kataster nur in dem Netz erfasst
wurden, die gleichzeitig zum RadNETZ Baden-Wurttemberg gehoren.
Fur die Verbindungen des RadNETZes wurden fiir die erforderlichen
Randmarkierungen Kosten von 20.000 € ermittelt. Im Ubrigem Netz
des Bodenseekreises sind weitere Randmarkierungen in einer Héhe
von etwa 192.000 € erforderlich (vgl. Kapitel 6.2.2).
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Neben diesen beiden MalRnahmen sind 13 weitere kleinere Mal3nah-
men zur Optimierung der Fihrung des Radverkehrs an Bundesstra-
Ben ermittelt worden (vgl. Abb. 9-7).

Die gesamten Kosten fur die Sofortmaflinahmen an Bundesstral3en
belaufen sich auf etwa 518.100 €.

9.3 Umsetzungsprogramme an Landesstralien

9.3.1 Investitionsprogramm an Landesstral3en

Das Investitionsprogramm ,Landesstralen® hat mit insgesamt 86
MalRnahmen und einem geschatzten Kostenvolumen von
15.539.600 € den grofRten baulichen und finanziellen Umfang. In die-
sem Programm sind neben den sehr aufwandige Neubaumafnah-
men auch eine groRe Zahl an aufwandigen Knotenmaf3hahmen (z.B.
Querungshilfen / Fahrbahneinengungen) enthalten.

Investitionsprogramm
(Gesamtkosten 15.539.600)
10.000.000 € -
8.000.000€ -
6.000.000 € -
54 22 10
4.000.000 € - MalRnahmen MaRnahme MaRnahme
2.384.100 €
5 000.000€ - 1.769.200 €
Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritat 3
Abb. 9-8: Verteilung der Kosten fir das Investitionsprogramm

an LandesstrafRen auf die Prioritatsstufen

Wie im Investitionsprogramm ,Bundesstra’en® gibt es bei der Vertei-
lung der MalRnahmen auf die Prioritatsstufen auch bei den Landes-
stralen ein deutliches Ubergewicht in der Prioritat 1. Ausschlagend
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ist hier auch die hohe Bewertung bei den Kriterien Netzbedeutung
und Verkehrssicherheit.

9.3.2 Erhaltungsprogramm an Landesstral3en

Im  Erhaltungsprogramm  ,Landesstral’en® sind  insgesamt
55 MaRhahmen zusammengefasst. Fir die Umsetzung der MalRnah-
men aus dem Erhaltungsprogramm ,Landesstralen“ sind etwa
6.968.400 € erforderlich. Die meisten Malihahmen und die héchsten
Kosten entfallen auch im Erhaltungsprogramm auf die Prioritat 1 (vgl.
Abb. 9-9).

Erhaltungsprogramm
(Gesamtkosten 6.968.400 €)
7.000.000€ -
5.945.400 €
6.000.000 € -
5.000.000€ -
4.000.000€ -
3.000.000 € - 46 4 5
MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen
2.000.000 € -
1.000.000€ 923.700 €
0 € = T T 1
Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritat 3
Abb. 9-9: Verteilung der Kosten fir das Erhaltungsprogramm

an LandesstrafRen auf die Prioritatsstufen
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9.3.3 Sofortprogramm an Landesstral3en

Das Kostenvolumen fur die MaBhahmen an Landesstral3en im So-
fortprogramm ist mit Gesamtkosten von 517.150 € vergleichsweise
gering. Die Positionen ,Radverkehrsfurten® und ,Randmarkierungen®
berticksichtigen die Nennungen im MaRBnhahmenkataster des Rad-
NETZes Baden-Wirttemberg sowie die weiteren Radfurten und
Randmarkierungen aus dem sonstigen Netz des Bodenseekreises
(vgl. Kapitel 6.3.2).

Darlber hinaus sind 36 kleinere MaRhahmen verteilt auf 3 Mafl3nah-
mentypen Bestandteil des Sofortprogramms ,Landstra’en® (vgl. Abb.
9-10).

Sofortprogramm
(Gesamtkosten 517.150 €)
180.000 € | o onne 167.000 €
160.000 € -|
140.000 € -| - 130.050 €
120.000 € - 15 13 8
100.000 € 1 MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen
80.000 € -
60.000 € - 51.900 €
40.000 € -
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Abb. 9-10: Verteilung der Kosten fir das Sofortprogramm an

Landesstral3en auf MaRnahmentypen
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9.4 Umsetzungsprogramme an Gemeindestral3en

941 InvestitionsmalRnahmen an Gemeindestrallen

Jede Gemeinde kann die Umsetzung der MalRBhahmen im Kreisnetz
nach eigenen Kriterien umsetzen. Eine Einteilung in Investitionspro-
gramm, Erhaltungsprogramm und Sofortprogramm ist hier nicht ver-
bindlich sondern unterscheidet nur die MalRnahmentypen.

Zu den InvestitionsmalRnahmen auf den Gemeindestral3en zahlen
insgesamt 72 MalRhahmen. Die Kosten der Investitionsmalinahmen
verteilen sich sehr ausgeglichen auf die drei Prioritatsstufen (vgl. Abb.
9-11).

Die grofte Position im Investitionsprogramm sind die Sondermaf3-
nahmen. Wie in Kap. 8.2.4 erlautert ist eine Priorisierung dieser MalR3-

nahmen (u.a. Radschnellweg und Veloring in Friedrichshafen und
Radweg auf Bahntrasse in Meckenbeuren) nicht moglich.

Die Sondermaflinahmen sind Bestandteil der jeweiligen kommunalen
Konzepte und auch in diesem Rahmen entwickelt worden. Abschnitte
des Velorings in Friedrichshafen sollen ab 2016 realisiert werden.

Investitionsprogramm
(Gesamtkosten 5.906.400 €)
2.500.000€ -
2.344.800 €
2.000.000€ -|
1.500.000€ -
1.222.500 € 1.166.600 € 1.172.500 €
1.000.000€ - . -
14 19 25 14
MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen
500.000€ - I
0€ , , , ,
Prioritdt1 Prioritat2 Prioritit3 SondermaBnahmen
Abb. 9-11: Verteilung der Kosten fir das Investitionsprogramm

an GemeindestralRen auf die Prioritatsstufen
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9.4.2 Erhaltungsmal3inahme an Gemeindestral3en

Die ErhaltungsmalRnahmen im Zuge von ,Gemeindestrallen® vertei-
len sich auf 140 Einzelpositionen. Die meisten Malinahmen und die
hochsten Kosten sind bei diesem Programm in der Prioritatsstufe 3
(vgl. Abb. 9-12). Die hier in grof3er Zahl enthaltenen Sanierungsmal3-
nahmen liegen Uberwiegend auf den sonstigen Freizeitverbindungen.

Erhaltungsprogramm
(Gesamtkosten 10.773.600 €)
8.000.000€ -
7.384.300 €
7.000.000€ -
6.000.000€ -
5.000.000€ -
4.000.000€
3.000.000€ -
i 1.853.900 €
2.000.000€ 1.535.400 €
[ -
1.000.000€ -| 20 28 92
MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen
0€ -
Prioritat1 Prioritat2 Prioritat3
Abb. 9-12: Verteilung der Kosten fir das Erhaltungssprogramm

an GemeindestralRen auf die Prioritatsstufen

[
VA~



RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

94.3 SofortmalRnahmen in den Stadten und Gemeinden

Die finanziell kleinste Position flr die 23 Stadte und Gemeinden des
Bodenseekreises sind die SofortmaflRnahmen. Hier sind insgesamt
113 kleinere MalRnahmen zusammengefasst (vgl. Abb. 9-13).

Dabei handelt es sich um MalRnahmen, wie sie im kommunalen Netz
typisch sind. Neben den Ublichen Markierungsmaflinahmen handelt
es sich um Anderungen bzw. Erganzungen in der StVO-
Beschilderung sowie die Entfernung oder Entscharfung von Sperr-
pfosten und Drangelgittern.

Sofortprogramm
(Gesamtkosten 355.700 €)
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Abb. 9-13: Verteilung der Kosten flr das Sofortprogramm an
Gemeindestrafl3en auf Mal3nahmentypen

Aus dem MalRnahmenkataster im Anhang geht die Verteilung des
Handlungsbedarfes auf die einzelnen Gemeinden zurtick.
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10 Erganzende nicht investive Malihahmen

10.1 Arbeitsablauf und inhaltliche Schwerpunkte

Die Entwicklung des Radverkehrskonzeptes Bodenseekreis funktio-
nierte Uber eine intensive Einbindung der Akteure im Landkreis. So
waren alle Stadte und Gemeinden des Kreises, die maRgeblichen
Stellen des Landkreises selbst sowie Vertreter des Tourismus und
der im Landkreis aktiven Interessenverbande eingebunden.

Die Beteiligung der Akteure erfolgte auf zwei unterschiedlichen Ar-
beitsebenen:

e Der ,Runde Tisch Radverkehr als Facharbeitskreis, dessen
Tatigkeit im Rahmen des Aufstellungsprozesses der Radver-
kehrskonzeption nach langerer Pause wieder aufgenommen
wurde.

¢ Die Infoveranstaltungen im Rahmen der Aufstellung der Rad-
verkehrskonzeption. Hier wurden alle Stadte und Gemeinden
des Landkreises sowie die benachbarten Landkreise mit ein-
bezogen.

Zwischen der Auftaktveranstaltung am 8. Juli 2014 und der abschlie-
Benden Sitzung am 3. Mai 2016 haben finf Infoveranstaltungen
stattgefunden.

Der Runde Tisch Radverkehr hat in der Zeit viermal getagt. Der Run-
de Tisch wird die Umsetzung der Radverkehrskonzeption weiter be-
gleiten und je nach Bedarf zwei- bis dreimal im Jahr tagen.

Sowohl der erweiterte Arbeitskreis, als auch der Runde Tisch haben
sich mit der Entwicklung der ergénzenden nicht investiven Mal3nah-
men befasst und diese unter Einbindung der Akteure weiter entwi-
ckelt.

Radverkehrsplanung besteht nicht aus Infrastruktur allein. Vielmehr
ist die Forderung des Radverkehrs eine Daueraufgabe zu der die
Wartung der Infrastruktur als auch MalRhahmen der Verkehrssicher-
heit notwendig sind. Ebenso ist die Schaffung von Informations- und
Serviceangeboten Teil der der nichtinvestiven Projekte.

Eine wesentliche Voraussetzung fir die Umsetzung der erganzenden
Projekte sind der Bedarf, die Bereitschaft und der Konsens zum ge-
meinsamen Handeln. Vor diesem Hintergrund schlagt der Gutachter
Leitthemen vor und skizziert Projekte. In dieser ersten Phase, die im
Bodenseekreis 2014 und 2015 in den Arbeitskreissitzungen stattge-
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funden hat, wird in der Diskussion mit den Akteuren im Landkreis
herausgearbeitet, was als nichtinvestive Malihahme Chancen zu Re-
alisierung hat. Denn nur Projekte fUr die sich vor Ort dauerhaft ver-
antwortliche bzw. Mitwirkende finden, haben eine Chance zur Reali-
sierung. Von Seiten der Gutachter wurden folgende Leitthemen zu
Diskussion gestellt.

1. Service, Wartung und Qualitatssicherung

2. Schulwegplane und Verkehrssicherheitsarbeit
3. Fahrradtourismus und Kommunikation

Bei diesen Leitthemen ist zu beachten, dass es unterschiedlich ist, ob
es sich um eine Konzeption auf kommunaler Ebene oder Uber Land-
kreisebene hinweg handelt. Die Projekte zu Schulwegsicherheit sind
eher auf der kommunalen Ebene angesiedelt. Projekte zu Kommuni-
kation und Tourismus sind tendenziell eher auf der Landkreisebene
angesiedelt. Bei den Projekten zu Service und Qualitatssicherung
liegt dies eher dazwischen.

Im Ergebnis wird dies in etwa bestétigt. Im Radverkehrskonzept des
Bodenseekreises wurden erganzende Projekte zu den Leitthemen
.Service, Wartung und Qualitatssicherung“ sowie ,Fahrradtourismus
und Kommunikation“ entwickelt. Leitthema 2 zu Schulwegen und
Verkehrssicherheitsarbeit blieb unbesetzt. Die muss allerdings nicht
heiRen, dass dieses Thema auf Dauer unbearbeitet bleibt. Weitere
Projekte kénnen noch in der Umsetzungsphase hinzu kommen, wenn
sich Akteure dazu finden.

Die Ergebnisse dieser Arbeitsgruppe wurden in Projektsteckbriefen
dokumentiert. Im Projektsteckbrief werden Projektziel, Ansprechpart-
ner und die erforderlichen Arbeitsschritte benannt. Die Projektsteck-
briefe sollten fortgeschrieben werden.

In der abschlielBenden Sitzung des Arbeitskreises zur Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes Bodenseekreis am 3. Mai 2016 wurden die
Projektsteckbriefe vorgestellt und abschlieRend diskutiert. Dieser
Stand wird im vorliegenden Abschlussbericht dokumentiert.
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10.2 Projekte zum Leitthema 1: Service, Wartung und
Qualitatssicherung

Im Bodenseekreis ist die Fahrradinfrastruktur schon weit entwickelt,
daher erlangt die Erhaltung des Netzes sowie seine Weiterentwick-
lung einen immer gré3eren Stellenwert. Als weiterer wichtiger Aspekt
wurde die Wertschatzung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel ge-
sehen. Die bedeutet eine Nutzung des Fahrrades bei Nacht, bei Nas-
se und im Winter. Diese Aufwertung des Alltagsradverkehrs erfordert
umfangreiche Aufgaben, so z.B. beim Winterdienst und der Reini-
gung von Radwegen ebenso wie bei der Fihrung des Radverkehrs
an Baustellen. Schwierige Themen, die aber im Rahmen der Umset-
zung des Radverkehrskonzeptes angegangen werden.

Zum Leitthema ,Service, Wartung und Qualitatssicherung“ wurden
drei Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe ausformuliert:
e Projekt 1: Winterdienst

e Projekt 2: Erhaltungskonzept
e Projekt 3: Baustellenfiihrung und Umleitung

Es zeigte sich, dass die Themen hinsichtlich ihrer Implementierung
unterschiedlich komplex sind. Reinigung und Winterdienst betreffen
viele Akteure, neben dem Landkreis die meisten Stadte und Gemein-
den. Die Gemeinden sind z.B. fur die Unterhaltung und damit auch
den Winterdienst von Radwegen an Kreisstralen zustandig. Das
Landratsamt empfiehlt den Stadten und Gemeinden einen Winter-
dienst auf den Hauptverbindungen 1. Ordnung. Diese Verbindungen
sollen bis 6:30 Uhr geraumt werden. Die Hauptverbindungen 1. Ord-
nung zwischen Friedrichshafen und Lochbriicke (B 30), die L 333
zwischen dem Kreisverkehr Lochbricke und Tettnang sowie die Ver-
bindung zwischen Tettnang und Kreisgrenze Ravensburg (L 329, K
7790, B 467) liegen in der Zustandigkeit der Kreises (StraRenmeiste-
rei Tettnang). Neben den Hauptverbindungen 1. Ordnung wurden von
den Stadten und Gemeinden weitere Hauptverbindungen und Ne-
benverbindungen genannt, an denen ebenfalls ein Winterdienst bis
6:30 Uhr erfolgen soll (vgl. Abb. 10-1). Die Umsetzung erfolgt auf der
Basis einer Selbstverpflichtung, die die Stadte, Gemeinden und der
Landkreis eingehen.
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Radverkehrskonzept Bodenseekreis
Ubersichtskarte Winterdienst

Réum- und Streudienst

.Gewahrleistung der Befahrbarkeit auf
i gen 1. Ordnung an gen ab 6:30 Uhr*

Hauptverbindungen 1. Ordnung
in der Zustandigkeit der SM Tettnang

Weitere fur den Winterdienst relevante

Haupt- und Nebenverbindungenin der
Zustandigkeit der Kommunen, auf denen der

Netzbedeutung

Hauptverbindung 2. Ordnung
Hauptverbindung 3. Ordnung
Nebenverbindung

Winterdienst ebenfalls bis 6:30 Uhr erfolgen soll.

Anlage 3 .Ubersichtskarten” - Karte 4

] =VIA

Erhaltungskonzept

Baustellenmanagement

Abb. 10-1: Ubersichtskarte Winterdienst im Radverkehrsnetz
des Bodenseekreises

Das Erhaltungskonzept soll zu einer Verstetigung der Qualitatssiche-
rung dienen. Dazu ist die Erhebung des Zustandes der Abschnitte
erforderlich sowie Fortschreibung und Auswertung dieser Daten. Ziel
ist ein effizienter Mitteleinsatz. Der ADFC hat sich bereit erklart mit
Hilfe einer ,Erfassungs-App“ fir Tablets und Smartphones diese Be-
fahrung alle drei Jahre durchzufuhren.

Hier sind vor allem die Straf3enverkehrsbehérden des Kreises und
der grof3en Kreisstadte gefordert, damit die Qualitat der Radverkehrs-
fuhrung an Baustellen verbessert wird.

[
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Leitthema 1

Service, Wartung und
Qualitatssicherung

Projekt 1

Winterdienst

Projektziel

Es soll ein Vorrangnetz fir die R&umung von
Radverkehrsanlagen definiert werden. Die R&umung soll vor
6:30 Uhr erfolgen.

Radverkehr und motorisierter Verkehr sollen hier gleich
behandelt werden.

Arbeitsschritte

Strecken mit Prioritét werden durch die Kommunen gemeldet
Pricritdten gemal Netzbedeutung vereinbaren
Zustandigkeiten klaren

Eine verbindliche Vereinbarung soll getroffen werden

Ansprechpartner * StraRenbauamt des Landratsamtes
= Die Kommunen im Bodenseekreis
Mitarbeiter Herr Gahr von Stralenbauamt und die Zustandigen aus den

Kommunen.

Arbeitsstand

Die Abschnitte, die fir den Schiiler- und Pendlerradverkehr
von besonderer Bedeutung sind, wurden von den Kommunen
zurlickgemeldet.

Perspektiven und
mdgliche
Kooperationspartner

Die Umsetzung basiert auf der Kooperation zwischen
Landkreis un Kommunen.

Finanzierung und
Zustandigkeit

Die Zustandigkeit liegt bei den jeweiligen Baulasttragern.

Die Durchfiihrung basiert als freiwillige Leistung auf
Selbstverpflichtung.

Zeitplan zur
Realisierung

Die Umsetzung erfolgt sukzessive auf der Basis des
Radverkehrskonzeptes.

Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

[ J
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Leitthema 1

Service, Wartung und
Qualitatssicherung

Projekt 2

Erhaltungskonzept

Projektziel

Die Qualitatssicherung des Radverkehrsnetzes soll verstetigt
und systematisiert werden. Dadurch wird der effiziente Einsatz
der Mittel erreicht.

Arbeitsschritte

» Schaffung einer Datengrundlage im Rahmen der
Radverkehrskonzeptzion

» Entwicklung eines Workflow zur regelmaliigen
Qualitatskontrolle.

» Schaffung der haushaltstechnischen Voraussetzungen.

Ansprechpartner Stralenbauamt des Landratsamtes
Tiefhaudmter der Kommunen
Mitarbeiter =  Herr Gahr

* Herr Schips
»  Zustédndige Mitarbeiter der Kommunen

Arbeitsstand

* Erstellung eines Workflow
* Testphase steht noch aus

Perspektiven und
maogliche
Kooperationspartner

= ADFC als Dienstleister

*  MVI und Planungshiro fir die Bereitstellung und
Implementierung der Erhebungs- und
Dokumentationssoftware

Finanzierung und
Zustindigkeit

Laufende Aufgabe des Landkreises und weiterer
Baulasttrager

Zeitplan zur
Realisierung

Implementierung im Anschluss an die Bestandaufnahme der
Radverkehrsanlagen im Landkreis

[ J
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Leitthema 1

Service, Wartung und
Qualitatssicherung

Projekt 3

Baustellenmanagement

Projektziel

Sichere Fuhrung des Radverkehrs bei Baumaltnahmen
gewdhrleisten

Musterldsungen far unterschiedliche Baustellensituationen
einfihren

Umsetzung durch die drtlichen Strallenverkehrsbehorden

Arbeitsschritte

Auswahl geeigneter Musterldsungen fur die ausfuhrenden Firmen
Praxistest
Einfuhrung und Umsetzung in der Praxis

Ansprechpartner »  Straflenbauamt des Landratsamtes
*  Stralenverkehrsbehdrden (Kreis, Friedrichshafen und Uberlingen)
und Kommunen
Mitarbeiter »  Die zustandigen Mitarbeiter der Stralkenverkehrsamter
Arbeitsstand

Musterldsungen werden zur Verfigung gestellt
Praxistest steht noch aus

Perspektiven und
maogliche
Kooperationspartner

Mittelfristig soll eine Verbesserung der Radverkehrsfuhrung an
Baustellen erreicht werden.

Auf Grund der Erfahrungen in anderen Stadten kann mit einer
langeren Ubergangszeit gerechnet werden

Finanzierung und
Zustandigkeit

Teil des Verwaltungshandelns
Baustelleneinrichtung ist Aufgabe der Baufirmen

Zeitplan zur
Realisierung

Daueraufgabe
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Projekte

Infopunkte

UmlanderschlieRung

Qualitdtsmanagement
Fahrradwegweisung
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10.3 Projekte zum Leitthema Fahrradtourismus und
Kommunikation

Zum Leitthema Fahrradtourismus und Kommunikation wurden drei
Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe und im Runden Tisch
Radverkehr bereits weitgehend ausformuliert. Es zeigte sich, dass
eine Vielfalt von Projekten sinnvoll ist, die aber auf drei Projektkom-
plexe geblindelt wurden. Schliel3lich bestehen sehr grofRe Diskrepan-
zen zwischen den Anforderungen am stark frequentierten Bodensee-
radweg und im Umland, das es noch besser zu erschlie3en gilt. Die
Auswahl der drei Projekte wurde aber bewusst getroffen, um schnell
umsetzbare Projekte zu definieren.

Es handelt sich um folgende Projekte:
e Projekt 1: Infopunkte

e Projekt 2: Umlanderschliel3ung

e Projekt 3: Qualitatsmanagement Fahrradwegweisung

Die Idee der Infopunkte wurde beispielhaft in Langenargen ungesetzt.
Die Konzeption, die dort entwickelt wurde, wird in weiteren Boden-
seegemeinden aber auch im Umland als vorbildlich empfunden. Da-
her soll ein @hnliches Informationssystem flir den gesamten Boden-
seekreis und evtl. auch fir den gesamten deutschen Bodensee ent-
wickelt werden. Ziel ist es auch Inhalte und Form von Infotafeln fir
das RadNETZ Baden-Wirttemberg und die Radfernwege mit den
Bodensee-Infopunkten zu harmonisieren.

Wahrend der Bodenseeradweg in der Saison schon weitgehend tber-
lastet ist, benétigen die Stadte und Gemeinden im Umland eine bes-
sere fahrradtouristische Anbindung. Neben den bereits erwéhnten
Infopunkten sollen weitere touristische Fahrradrouten und mehr Még-
lichkeiten der Fahrradmitnahme im OPNV entwickelt werden. Den
Anfang sollen zusatzliche thematische Fahrradouten machen.

Die Fahrradwegweisung ist besonders fur den Fahrradtourismus
wichtig. Im Bodenseekreis soll das Qualitdtsmanagement verbessert
werden. Die Fahrradwegweisung soll neu lberarbeitet und auch hin-
sichtlich ihrer fahrradtouristischen Funktion optimiert werden. Hierzu
ist eine Bestandserfasung und eine systematische Méangelanalyse
erforderlich. Auch hier wurde die Mitarbeit des ADFC-Kreisverbandes
angeboten.
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Leitthema 3

Fahrradtourismus und Kommunikation

Projekt 1

Infopunkte

Projektziel

Einheitliche Infopunkte mit einem Mix aus regionalen und értlichen
Informationen sollen den Gast an den Hauptradrouten intensiv
informieren und durch ihr einheitliches Design die Bodenseeregion
reprasentieren. Im Einzelnen soll dadurch erreicht werden:

Werbung fiir die Region als Fahrraddestination
Hinweis auf ergédnzende Angebote der Umlanderschlieltung

Maglichkeit der Eigenwerbung fiir die kleineren und wenig
bekannteren Orte

Kombination mit weiteren Angeboten, z. B. Rastplatzen.

Arbeitsschritte

Grundsatzentscheidung fur ein Informationssystem treffen

Gestaltungsvorschlége fir die Integration landesweiter
Informationen machen (Baden-Wirttemberg wird mit dem Projekt
RadNETZ eigene Infotafeln auch im Bodenseekreis aufstellen)

Festlegung von Standorten (z.B. an bedeutenden Netzknoten oder
an Willkommensinseln).

Ansprechpartner »  Amt fur Kreisentwicklung

» Deutsche Bodensee Tourismus GmbH

» Bodensee-Linzgau Tourismus e V.

»  Gehrenberg-Bodensee Tourismusgemeinschaft e V.
Mitarbeiter

Arbeitsstand

Das System wurde in Langenargen beispielhaft erprobt.

Fur das RadNETZ bzw. die Radfernwege werden neue Infotafeln
entwickelt

Perspektiven und
maogliche
Kooperationspartner

Mitarbeit der Kommunen ist erforderlich und erwinscht.

Es kdnnen Landeszuschiisse von bis zu 50% in Anspruch
genommen werden

Finanzierung und
Zustandigkeit

Die Kommunen sind fir die Planung zustandig.

Es kdnnen Landeszuschisse von bis zu 50% in Anspruch
genommen werden.

Zeitplan zur
Realisierung

Die Umsetzung kann schrittweise in den nachsten 2 bis 3 Jahren
erfolgen.
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Leitthema 3

Fahrradtourismus und Kommunikation

Projekt 2 UmlanderschlieBung
Projektziel Die Kommunen im Umland benétigen eine bessere
fahrradtouristische Anbindung an den stark befahrenen
Bodenseeradweg. Dazu sollen sowohl das Routennetz als auch
die Infomedien und die Fahrradmitnahme entwickelt werden.
Arbeitsschritte * Entwicklung eines Radroutenkonzepts inkl. der Planung der
Beschilderung von 3 Radrouten im Landkreis (heben den 3
bestehenden Radfernwegen des Landes).
=  E-Bike- bzw. Pedelec-Routen Uber Infomedien bewerben.
Ist eine Route als Pedelecroute sinnvoll?
=  MTB-Routen als Tracks und Uber Infomedien bewerben.
= Die Fahrradmitnahme in Bus und Bahn sollte bedarfsgerecht
optimiert werden.
Ansprechpartner = Amt fir Kreisentwicklung
= Strallenbauamt (zusténdig flr Integration neuer Radrouten in
die Fahrradwegweisung)
» Deutsche Bodensee Tourismus GmbH
= Bodensee-Linzgau Tourismus e.V.
=  (Gehrenberg-Bodensee Tourismusgemeinschaft e.V.
Mitarbeiter * DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee GmbH (RAB),
= Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbund (BODQ),
= Weisse Flotte” (Verband der Vereinigten
Schifffahrtsunternehmen fir den Bodensee und Rhein)
Arbeitsstand = Vorbereitende konzeptionelle Phase

Perspektiven und
magliche
Kooperationspartner

=  Kooperationen mit den Landkreisen Ravensburg und
Sigmaringen

Finanzierung und
Zustandigkeit

» Uber die Finanzierung muss im Einzelfall entschieden werden.

Zeitplan zur
Realisierung

Die Beschilderung der drei regionalen Radrouten kann in den
nachsten 1 his 2 Jahren erfolgen.
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Leitthema 3 |Fahrradtourismus und Kommunikation

Projekt 3 Qualitatsmanagement Fahrradwegweisung

Projekiziel Die Fahrradwegweisung soll neu Uberarbeitet und auch hinsichtlich ihrer
fahrradtouristischen Funktion optimiert werden. Herzu ist ein
Qualitatsmanagement erforderlich:

»  Optimierung der Wegweisung an den Radfernwegen durch das
Land BW

»  Erstellung eines konsistenten touristischen Leitsystems
» Implementierung einer dauerhaften Qualitdtskontrolle

Arbeitsschritte »  Anpassung der Wegweisung an Netzveranderungen aus dem
Radverkehrskonzept

* Einbindung der touristischen Routen (siehe Projekt 2)
= Regelmalkige Kontrolle der Wegweisung

Ansprechpartner *» Landratsamt Bodenseekreis, Stralkenbauamt

Mitarbeiter » Deutsche Bodensee Tourismus GmbH,
* Bodensee-Linzgau Tourismus e V.
»  Gehrenberg-Bodensee Tourismusgemeinschaft e V.

Arbeitsstand » Das Projekt befindet sich in der Vorbereitung

Perspektiven und »  ADFC Kreisverband Bodenseekreis erklart sich bereit eine jahrliche

mogliche Befahrung fir die touristischen Radrouten und eine alle 2 bis 3

Kooperationspartner Jahre stattfindende Kontrolle fur das restliche Wegweisungsnetz zu
Ubernehmen.

Finanzierung und » Der Bodenseekreis ist fur die Planung zustandig.

Zustandigkeit * Voraussichtlich sind Landesmittel zur Férderung verfugbar.

Zeitplan zur Die Erweiterung des Netzes ist ab 2017 vargesehen

Realisierung Mit der regelmafigen Kontrolle wird 2017 begonnen.

L J
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11 Weiteres Vorgehen

Das Radverkehrskonzept hat einen Realisierungshorizont von 10 bis
15 Jahren. Das bedeutet eine lange und kontinuierliche Arbeit am
Thema Radverkehr.

Die Umsetzung der Malnahmen aus dem Radverkehrskonzept
bedeutet nicht nur einen erhdéhten Mittelbedarf fir den Radverkehr,
sondern auch zusatzliche Aufgaben in den zustandigen Abteilungen
der Verwaltung des Landratsamtes.

Denn das Landratsamt ist nicht nur fir die Umsetzung der
MalBnahmen an den Kreisstralen zustandig, sondern tbernimmt
auch eine beratende Funktion fir die kleineren Gemeinden im
Bodenseekreis bei der Realisierung der MalRnahmen in ihrer Baulast
sowie die Koordination mit dem Regierungsprasidium Tlbingen, das
fur die MaRRnahmen an Bundes- und Landesstral3en zustandig ist.

Die Planungen des Bodenseekreises zur Forderung des Radverkehrs
sind eng verknupft mit den Aktivitdten des Landes. Zur Schaffung
eines landesweiten Radverkehrsnetzes dient das Vorhaben Rad-
NETZ Baden-Wirttemberg, dass ein ca. 7.500 Kilometer langes Netz
hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Wegweisung nach einheitlichen
Qualitatsstandards qualifiziert. Im Bodenseekreis gehdren drei
Hauptachsen des Kreisnetzes zum RadNETZ Baden-Wirttemberg.
Im Rahmen der Entwicklung des RadNETZes Baden-Wirttemberg
wurden Aufgaben vom Verkehrsministerium fur die Landkreise defi-
niert und in der Position eines Kreiskoordinators gebiindelt. Daraus
ergeben sich fur das Landratsamt zuséatzliche Aufgaben fir die die
Stelle eines Radverkehrskoordinators erforderlich ist.

Zu den Aufgaben eines Radverkehrskoordinator gehdren u.a.:

e Umsetzung der Radverkehrskonzeption des Bodenseekreises

Akquisition von Fordergeldern (Programme des Landes und
des Bundes)

e Koordination der Umsetzung und Entwicklung des RadNETZ
BW

e Schnittstelle zum Land Baden-Wirttemberg bzw. den Regie-
rungsprasidien

o  Offentlichkeitsarbeit
e Entwicklung von touristischen Angeboten im Freizeitradverkehr

e Entwicklung von Projekten zu Kommunikation und Service



Evaluation

Forderung

Fahrradfreundliche Kom-

munen in Baden-
Wiurttemberg

Fahrradfreundlicher
Bodenseekreis
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e Ansprechpartner fur die Stadte und Gemeinden
e Wissenstransfer zum Thema Radverkehr
¢ Umsetzung und Unterhaltung der Wegweisung

Wahrend die Neubau- und Unterhaltungsmalinahmen im Radver-
kehrskonzept bereits durch das StraRenbauamt ausgefuhrt werden,
fehlen personelle Kapazitaten fir die Ubergeordneten Aufgaben der
Koordinierung und Kommunikation mit anderen Dienststellen und der
Bevolkerung.

Der Prozess der Umsetzung sollte weiter durch den Arbeitskreis
»,Runder Tisch Radverkehr” begleitet werden. Neue Ansatze aus die-
sem Gremium sollten in die Planung mit einflieRen. Dies betrifft ins-
besondere die Weiterentwicklung der erganzenden Projekte zu Ser-
vice und Tourismus.

Es ist sinnvoll die Fortschritte in der Umsetzung des Radverkehrs-
konzeptes zu dokumentieren.

Die Kosten fur MaRnahmen an Kreis- und Gemeindestraf3en kénnen
teilweise mit bis zu 50 % gefoérdert werden, da das Land Baden-
Wirttemberg den Radwegebau durch das ,Férderprogramm kommu-
nale Rad- und FuRverkehrsinfrastruktur® fordert (Mittel aus dem Lan-
desgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz).

Auf Landesebene wird in Baden-Wirttemberg mit der ,Arbeitsge-
meinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wirttemberg®
(AGFK-BW) die Entwicklung und Umsetzung fahrradfreundlicher
Malnahmen in den Kommunen weiter vorangebracht.

Die Forderung des Radverkehrs ist flir den Bodenseekreis bereits seit
den 80er Jahren von grofRer Bedeutung. Bereits 1987 wurde eine
erste Radwegekonzeption erarbeitet, die auch die Belange der Rad-
fahrer im Alltag berticksichtigt hat. Im Jahr 2008 hat das Stralienbau-
amt die Radwegekonzeption erneut fortgeschrieben. Ein wichtiges
Ergebnis dieser Konzeptionen ist der Bau von insgesamt 129 km
gemeinsame Rad- / Gehwegen im Bodenseekreis.

Somit ist der Bodenseekreis schon seit vielen Jahren auf dem Weg
zu einem fahrradfreundlichen Landkreis. Daher schlagt die Verwal-
tung des Bodenseekreises vor, eine Aufnahme in die ,Arbeitsgemein-
schaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wdurttemberg® zu
beantragen.

Neben den Stadten Friedrichshafen, Ravensburg und Konstanz in
unserer Region sind auch die Landkreise Bodblingen, Goppingen,
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Heilbronn, Karlsruhe, Lorrach und Tubingen bereits Mitglieder in der
AGFK.

Aufnahmevoraussetzung ist neben einem entsprechenden Beschluss
des Kreistages, der Bereitschaft zur Mitarbeit in der AGFK-BW u.a.
auch die Benennung eines festen Ansprechpartners innerhalb der
Kommunalverwaltung fir den Radverkehr nach auf3en (Radverkehrs-
koordinator).



Ausgangslage

Zielsetzung

Netzplanung
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12 Zusammenfassung

Die Nutzung des Fahrrads im Alltag hat bereits heute im Bodensee-
kreis einen hohen Stellenwert. Aktuelle Zahlen zum Radverkehrsan-
teil fir den gesamten Kreis liegen nicht vor. Bekannt ist aber der
Radverkehrsanteil in der groRen Kreisstadt Friedrichshafen, der mit
25% Anteil an allen Wegen sehr hoch ist. FUr den gesamten Land-
kreis (einschlieRBlich Friedrichshafen) dirfte der Radverkehrsanteil
zwischen 12 und 15% liegen. Das ist fur einen Landkreis ein durch-
aus respektabler Wert. In diesen Zahlen ist der touristische Radver-
kehr nicht enthalten. So kommen jedes Jahr mehrere Hunderttausend
Radfahrten auf dem touristischen Netz, insbesondere dem Boden-
seeradweg hinzu.

Mittel- bis langfristig soll im Bodenseekreis ein Radverkehrsanteil von
22% erreicht werden. Dieses ehrgeizige Ziel ist kein Selbstzweck,
vielmehr sollen damit auch weitere Ziele wie Klimaschutz, Verkehrs-
sicherheit, Entlastung des StralRennetzes und eine bessere Gesund-
heitsvorsorge unterstitzt werden. Ein qualitativ hoch stehendes Rad-
verkehrsnetz tber die Gemeindegrenzen hinaus soll die Vorausset-
zungen dafir schaffen.

Die Netzplanung legt den Schwerpunkt auf die Verbindung der Stadte
und Gemeinden untereinander sowie die Anbindung des Bodensee-
kreises an seine Nachbarn. Uber ein Wunschliniennetz wurde festge-
legt, welche Verbindungen Teil des kreisweiten Radverkehrsnetzes
sind. Das Netz wurde in vier Hierarchiestufen eingeteilt.
e Hauptachse 1. Ordnung zwischen Mittel- und Oberzentren
bzw. zwischen Mittelzentren
e Hauptachse 2. Ordnung als Verbindung von Grundzentren zu
Mittelzentren und zwischen Grundzentren
e Hauptachse 3. Ordnung als Verbindung von ,Sonstigen Ge-
meinden“ zu Grundzentren und zwischen ,Sonstigen Gemein-
den”

¢ Nebenachse als Verbindung zwischen Ortsteilen mit mehr als
500 Einwohnern und dem jeweiligen Hauptort

Neben den vier Hierarchiestufen, die durch das Wunschliniennetz
definiert sind, werden mit den Landesradfernwegen und den ,Ergan-
zenden Freizeitverbindungen zwei Kategorien des Freizeitnetzes
erganzt.
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Nach der Abstimmung des Netzes mit den Stadten und Gemeinden
und der Einbindung des touristischen Netzes erreicht das Gesamt-
netz eine Lange von 1.100 Kilometern. Die Méangelanalyse wurde fur
das gesamte Netz vom Fahrrad aus durchgefiihrt. Das Netz wurde
mit der gleichen Systematik erhoben, die im RadNETZ Baden-
Wirttemberg angewendet wurde.

Bei der Mangelanalyse wurden die Standards der giltigen Regelwer-
ke zu Grunde gelegt und die Anforderungen entsprechend der Nut-
zergruppe (Freizeit oder Alltag) und der Netzhierarchie modifiziert.

Wann ist der Bau eines gemeinsamen Rad- / Gehweges erforderlich?
Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) soll eine
Trennung vom Radverkehr an StraRen mit mehr als 2.500 Fahrzeu-
gen am Tage erfolgen. D.h. bei Stral’en bis zu diesem Wert kann
eine Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgen. Da die
Realisierung von neuen Radwegen aufgrund von mdglicherweise
erforderlichem Grunderwerb und notwendigem Planungsvorlauf einen
zumindest mittleren Zeithorizont hat, werden bei den Planungen auch
die Kreisstraf3en berlcksichtigt, die zurzeit eine geringere Verkehrs-
belastung (2.000 bis 2.500 Fahrzeugen am Tag) bertcksichtigt. Somit
werden Zunahmen des motorisierten Verkehrs bericksichtigt.

Die Einrichtung einer Beleuchtung bei Fuhrungen des Radverkehrs
an klassifizierten Straf3en ist in der Regel nicht erforderlich, da die
Wegefuihrung nachvollziehbar ist und auch die Hauptfahrbahn nicht
beleuchtet wird. Hier ist eine retroreflektierende Randmarkierung aus-
reichend. Innerorts kann die Einrichtung einer Beleuchtung an wichti-
gen Radschulwegen oder stark frequentierten Wegen zu Arbeits-
platzschwerpunkten mdglicherweise erforderlich sein, wenn diese als
selbststandige Radwege, also abseits von beleuchteten StralRen,
gefuihrt werden.

An den meisten wichtigen innerdrtlichen Radschulwegfihrungen ist
eine Beleuchtung vorhanden. In den Abstimmungen mit den Stadten
und Gemeinden wurde ein Bedarf an Beleuchtung bei Radverkehrs-
fuhrungen, insbesondere fir folgende Radschulverbindungen festge-
stellt:

¢ Immenstaad — Friedrichshafen-Kluftern — Markdorf
e Bermatingen — Markdorf

In einer etwas geringeren Prioritat gibt es einen Bedarf fir folgende
Verbindungen:

e Tettnang-Kau — Tettnang



Radschnellverbindungen

Planungen sind baulast-
tragerubergreifend

Prioritatensetzung

RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

e Langenargen — Kressbronn

e Eriskirch — Friedrichshafen

¢ Hagnau — Meersburg

e Uhldingen-Muhlhofen - Meersburg

Ein entscheidendes Kriterium flr die Einrichtung von Radschnellwe-
gen bzw. Radschnellverbindungen ist natirlich die Nutzung dieser
teuren Infrastruktur. Daher wird in den meisten Regionen Deutsch-
lands eine Mindestauslastung von 2.000 Radfahrern angestrebt. Es
wird erwartet, dass dieser Wert in den nachsten Jahren im Boden-
seekreis nur auf der Achse Friedrichshafen — Meckenbeuren — Ra-
venshurg erreicht wird. Fir diese Verbindung sollten die Qualitats-
standards einer Radschnellverbindung gelten. Auf allen anderen
Achsen des Radverkehrsnetzes sind diese hohen Werte noch nicht
zu erwarten. Fur den Bodenseekreis werden daher folgende Katego-
rien vorgeschlagen:
¢ Radschnellverbindungen

e Radhauptverbindungen

e normale Radverkehrsverbindungen (ERA-Standard)

Die Radschnellverbindungen haben von diesen 3 Kategorien die
hochsten Qualitatsstandards. Die Anforderungen fur eine Radhaupt-
verbindung liegen unter der einer Radschnellverbindung. Bei einer
Radschnellverbindung wird eine Mindestbreite von 4 m fur eine Tras-
se fur den Radverkehr gefordert. Bei einer Radhauptverbindung wird
bei Fuhrungen aul3erorts eine Breite der Anlage fir den Radverkehr
von 3,00 m empfohlen.

Im Bodenseekreis ist zukiinftig eher der Ausbau von starker frequen-
tierten Achsen in Richtung Radhauptverbindungen zu erwarten. Es
handelt sich bei diesen Achsen mit der Moglichkeit der beschleunig-
ten Fihrung um Achsen fir den Alltagsradverkehr.

Die Planungen fir das Radverkehrsnetz erfolgen baulasttrageriber-
greifend. Nur so kann gewahrleistet werden, dass ein den Interessen
des Radverkehrs entsprechendes optimales Netz entsteht. Fir die
Realisierung der geplanten MaRnahmen muss aber eine Aufteilung
auf die Baulasttrager erfolgen.

Zur Prioritatensetzung wurden folgende Kriterien verwendet:
¢ Netzbedeutung

e Verkehrssicherheit und
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e Qualitat einer MalRnhahme

Auf der Grundlage dieser Kriterien wurden die Malinahmen aller Bau-
lasttrager priorisiert.

Fur alle Baulasttrager wurde der Handlungs- und Investitionsbedarf
ermittelt. Bei der Kostenschatzung werden Kosten flr einen mogli-
cherweise erforderlichen Grunderwerb sowie fir Planungsleistungen
nicht bertcksichtigt.

Da NeubaumafRnahmen bei der Priorisierung im Vergleich zu den
Ausbaumal3nahmen héher bewertet werden, erfolgt eine Aufteilung
dieser MaRnahmen auf ein Investitions- und Erhaltungsprogramm.
Somit besteht die Mdglichkeit, MalBhahmen aus dem Erhaltungspro-
gramm friher umzusetzen, auch wenn sie eine geringere Prioritats-
stufe haben.

In einem dritten Programm, dem Sofortprogramm, sind MaRnahmen
enthalten, die mit einem geringeren Vorlauf umgesetzt werden kon-
nen und vom Kostenrahmen tberschaubar sind.

FiUr das Radverkehrsnetz des Bodenseekreises sind die KreisstraRen
von besonderer Bedeutung. Die Lange der Stral3en in der Baulast
des Kreises im Radverkehrsnetz betragt insgesamt 270 km. Der An-
teil der KreisstraRen am Gesamtnetz liegt somit bei knapp 25 %.

Handlungsbedarf im Radnetz des Bodenseekreises besteht im Zuge
der Kreisstral’en insbesondere beim Neubau von Radwegen, aber
auch beim Ausbau von vorhandenen Radverkehrsanlagen:

e Neubau von Radwegen an 17 KreisstraBen (Gesamtlange
23,8 km).

e Ausbau von Radverkehrsanlagen an 14 KreisstraBen (Ge-
samtlange 13,5 km).

Handlungsbedarf besteht auRerdem bei der Sicherung von Uberque-
rungsstellen in den Ortseinfahrten.

Der Investitionsbedarf flir die MaBnahmen des Malinahmenplans
wird auf 10.300.000 € geschéatzt. Hinzu kommen Kosten fur Radver-
kehrsfurten und Randmarkierungen, so dass die Gesamtkosten fir
alle MaBnahmen an KreisstralRen bei etwa 10.560.000 € liegen.

Malnahmen an Kreisstral3en aus der Radwegekonzeption von 2008,
deren Verkehrsbelastung unterhalb des Wertes von 2.000 Fahrzeu-
gen am Tag liegen, werden in der neuen Konzeption bertcksichtigt.
Sie erhalten jedoch die Kennung ,weiterer Bedarf, d.h. sie bekom-
men keine Prioritatsstufe.



Der Malinahmenplan

Prioritdtensetzung

Investitionsprogramm

Erhaltungsprogramm

Sofortprogramm

RADVERKEHRSKONZEPT BODENSEEKREIS

Im Ergebnis wurden im Analysenetz 66 notwendige Mal3nahmen an
KreisstraRen festgestellt.

e 32 Malinahmen an Knoten und

e 34 MalRnahmen an Strecken.

Bei den StreckenmafRnahmen dominieren die Neubau- und Ausbau-
maflnahmen. Bei den MalBhahmen an Knoten liegt der Schwerpunkt
beim Bau von Mittelinseln und Fahrbahneinengungen, insbesondere
in den Ortseinfahrten.

Die Verteilung der MaRnahmen an KreisstraRen auf die drei Priori-
tatsstufen ist relativ ausgeglichen. Wahrend es in der 2. und 3. Priori-
tatsstufe kleine Abweichungen nach oben bzw. nach unten gibt, lie-
gen die Kosten fir die 1. Prioritdt fast genau bei einem Drittel der
Gesamtkosten.

Im Investitionsprogramm sind die MalBhahmen enthalten, die einen
langeren Planungsvorlauf haben:

e Querungshilfen und Fahrbahneinengungen
¢ Neubau von Radwegen

Dieses Programm hat mit insgesamt 41 MalRnahmen und einem ge-
schatzten Kostenvolumen von knapp 7.900.000 € den groften bauli-
chen und finanziellen Umfang.

Im Erhaltungsprogramm sind die MaRnahmen an bestehenden Rad-
verkehrsanlagen zusammengefasst. Mit diesen MalRBnahmen soll ein
fur die sichere Fuhrung des Radverkehrs erforderlicher Standard er-
halten und z.B. durch Ausbaumal3nahmen weiter entwickelt werden.
Aus dem MalRRnahmenprogramm gehdren folgende MalBhahmen zum
Erhaltungsprogramm:

e Sanierung von Radwegen
¢ Ausbau von Radwegen

Das Erhaltungsprogramm enthalt 14 MafRnahmen, die Kosten fiur die
Realisierung liegen bei etwa 2.300.000 €.

Zum Sofortprogramm gehdren die MalRBnahmen, die ohne langeren
Planungsvorlauf realisiert werden kénnen. Aus dem MalRnahmenpro-
gramm sind folgende Malinahmen in diesem Programm enthalten:

e Uberleitungen an vorhandenen Mittelinseln

e MarkierungsmafRnahmen in Knoten wie ,Vorgezogene Halteli-
nie“, Aufgeweiteter Radaufstellstreifen
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e Markierungsmaf3nahmen (Schutzstreifen, Radfahrstreifen)

Im Sofortprogramm sind auf3erdem die beiden Sicherungsmafnah-
men zu bericksichtigen:

e Markierung von Radverkehrsfurten auf allen Verbindungen

e Randmarkierungen (Hauptverbindungen 1., 2. und 3. Ord-
nung)

Das Sofortprogramm enthélt 11 MalBhahmen sowie die Radverkehrs-
furten und Randmarkierungen. Die geschatzten Kosten liegen bei
knapp 425.000 €.

Die Lange der Stralen in der Baulast des Bundes im Radverkehrs-
netz betragt insgesamt 78 km. Der Anteil der Bundesstralen am Ge-
samtnetz liegt somit bei nur etwa 7 %. Anders als bei den Kreisstra-
Ben verlaufen an den BundesstralRen nur Verbindungen fir den All-
tagsradverkehr und fast ausschlieBlich nur Hauptverbindungen
1. Ordnung.

Es gibt einen vergleichsweise hohen Anteil an Radverkehrsanlagen
an den Bundesstralen im Bodenseekreis.

Besonders hoch ist der Bedarf an Ausbaumalnahmen: Radwege an
BundesstraRen missen auf einer Lange von etwa 20 km ausgebaut
werden.

Der Investitionsbedarf fir Radverkehrsmaflinahmen an Bundesstra-
Ren im Bodenseekreis liegt bei etwa 7.974.400 €.

Unter Bertlicksichtigung der Kosten fur zusétzliche Radverkehrsfurten
und Randmarkierungen belauft sich der Investitionsbedarf fiir die
Malnahmen an Bundesstraf3en auf insgesamt 8.246.400 €.

Das MaRRnahmenkataster enthalt insgesamt 93 MalRnahmen entlang
der Bundesstral3en:

e 54 MalRhahmen an Strecken und

e 39 MalRnahmen an Knoten.

Bei den StreckenmalRnahmen dominieren die Ausbaumafnahmen.
Bei den MalRhahmen an Knoten liegt der Schwerpunkt bei den Bun-
desstral3en wie bei den Kreisstral3en beim Bau von Mittelinseln und
Fahrbahneinengungen, insbesondere in den Ortseinfahrten.
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Durch die hohe Bewertung der Kriterien ,Netzbedeutung“ und ,Ver-
kehrssicherheit werden deutlich mehr als die Halfte der insgesamt
93 MaRhahmen an BundesstralRen der Prioritatsstufe 1 zugeordnet.

Im Investitionsprogramm ,Bundesstrallen” sind einige sehr aufwandi-
ge MaRRnahmen enthalten. Hierzu zahlt z.B. der Bau einer Unterflih-
rung in Sipplingen im Zusammenhang mit dem Neubau eines Rad-
weges am Bodenseeufer als notwendige Alternative zur Flhrung des
Radverkehrs an der stark belasteten Bundesstraf3e 31.

Der MaRnahmentyp mit den meisten Nennungen im Investitionspro-
gramm ,Bundesstralen® sind Querungshilfen und Fahrbahneinen-
gungen.

Das Investitionsprogramm hat bei den BundesstralRen mit insgesamt
39 MaBhahmen und einem geschétzten Kostenvolumen von
4.034.000 € den groften baulichen und finanziellen Umfang.

Das Erhaltungsprogramm ,Bundesstral’en® enthalt insgesamt 27
MaRnahmen. Hierbei handelt es sich fast ausschlieRlich um Ausbau-
mafRnahmen.

Die Kosten fir die Umsetzung der MaBhahmen aus dem Erhaltungs-
programm ,Bundesstrallen® liegen bei etwa 3.694.300 €.

Die groRte Position im Sofortprogramm ,Bundesstralien® ist die Mar-
kierung von Radverkehrsfurten an Verbindungen, die auch Bestand-
teil des RadNETZes Baden-Wiirttemberg sind. Neben dieser Malf3-
nahme sind 17 weitere kleinere MalBhahmen zur Optimierung der
Fuhrung des Radverkehrs an Bundesstral3en ermittelt worden.

Weitere Radverkehrsfurten sind an den Verbindungen erforderlich,
die nicht Teil des Landesnetzes sind (Kosten etwa 80.000 €).

Bestandteil des Sofortprogramms sind auf3erdem Randmarkierungen,
die wie die Radverkehrsfurten nur in dem Netz erforderlich sind, die
nicht gleichzeitig zum RadNETZ Baden-Wirttemberg gehoren. Die
Kosten hierflr belaufen sich auf etwa 192.000 €.

Die gesamten Kosten fur die Sofortmaflinahmen an Bundesstral3en
belaufen sich inklusive der zusétzlichen Radverkehrsfurten und
Randmarkierungen auf etwa 518.100 €.
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Der Anteil der LandesstralRen am Radverkehrsnetz im Bodenseekreis
liegt bei 108 km.

An den Landesstral3en gibt es viele langere Abschnitte an denen kei-
ne Radverkehrsanlagen vorhanden sind. Der Bau von Radverkehrs-
anlagen an Landesstral3en ist an knapp 42 km erforderlich.

Aber auch den vorhandenen Radwegen an Landesstral3en gibt es
einen erheblichen Handlungsbedarf. Der Ausbau an bestehenden
Radverkehrsanlagen ist auf einer Lange von etwa 41 km erforderlich.

Der sehr hohe Handlungsbedarf an den LandesstraRen erfordert ei-
nen entsprechend hohen Investitionsbedarf. Die Kosten fur die Stre-
cken- und KnotenmaflRhahmen an LandesstraRen liegen bei insge-
samt 22.807.700 €.

Die beiden Positionen Neubau mit 11.242.600 € und Ausbau mit
6.578.350 € verdeutlichen die groRe Aufgabe des Landes, einen Bei-
trag zur Verbesserung der Situation des Radverkehrs im Bodensee-
kreis zu schaffen.

Unter Bertlicksichtigung der Kosten fur zusétzliche Radverkehrsfurten
und Randmarkierungen belauft sich der Investitionsbedarf fir die
Malnahmen an Landesstraf3en auf insgesamt 23.025.100 €.

An den LandesstraRen des Radverkehrsnetzes des Bodenseekreises
wurden insgesamt 190 MalRBhahmen geplant. Hiervon sind:

e 117 MaRRnahmen an Strecken und

e 73 MalRnahmen an Knoten.

Die MalRnahmen an Landesstralen haben bei den Kriterien Netzbe-
deutung und Verkehrssicherheit hohe Punktezahlen erzielt. Daher
haben mehr als die Halfte aller Malinahmen die Prioritat 1 erhalten.

Da es sich bei diesen MaRnahmen in erster Linie um Neubau- und
Ausbaumalnahmen handelt, sind die Kosten flr die 1. Prioritat mit
17.331.700 € entsprechend hoch.

Im Investitionsprogramm ,Landesstrallen” sind neben den sehr auf-
wandige Neubaumalinahmen auch eine grof3e Zahl an aufwandigen
KnotenmalRhahmen (z.B. Querungshilfen / Fahrbahneinengungen)
enthalten.

Das Investitionsprogramm hat mit insgesamt 86 MalRnahmen und
einem geschatzten Kostenvolumen von 15.539.600 € den groflten
baulichen und finanziellen Umfang.
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Im  Erhaltungsprogramm  ,Landesstral’en® sind  insgesamt
55 MaRhahmen zusammengefasst.

Fir die Umsetzung der MaRnahmen aus dem Erhaltungsprogramm
,Landesstrallen” sind etwa 6.968.400 € erforderlich.

Das Kostenvolumen fir die MalBhahmen an LandesstraRen im So-
fortprogramm ist mit Gesamtkosten von 299.750 € vergleichsweise
gering.

Hier sind insgesamt 49 kleinere MaBhahmen zusammengefasst.

Bei den Kosten fir die SofortmalRnahmen sind die zusatzlichen Rad-
verkehrsfurten (ca. 125.000 €) und die zusatzlichen Randmarkierun-
gen (etwa 92.400 €) zu berlicksichtigen

Die gesamten Kosten fir das Sofortprogramm liegen dann bei etwa
517.150 €.

Den weitaus groRten Streckenanteil am Radverkehrsnetz im Boden-
seekreis haben die Gemeindestralen mit ungefahr 645 Kilometern.
Ein Grof3teil der Sonstigen Freizeitverbindungen verlaufen auf Wirt-
schaftswegen, die tGiberwiegend in kommunaler Baulast sind.

Die Hauptaufgabe bei den Verbindungen in kommunaler Verantwor-
tung besteht in der Sanierung von Radwegen oder Wirtschaftswegen,
die fur den Radverkehr von besonderer Bedeutung sind.

Bei der Kostenschatzung fur die im MaRRnahmenkataster dokumen-
tierten MaRRnahmen an Gemeindestraflen im Bodenseekreis wurde
eine Gesamtsumme von rund 17.035.600 € ermittelt.

Die hochste Kostenposition wurde flr die Sanierung von Radwegen
und Wirtschaftswegen mit 8.219.400 € berechnet.

Fur die 23 Stadte und Gemeinden des Bodenseekreises wurden ins-
gesamt 325 MalRnahmen im Radverkehrsnetz geplant. Hiervon sind:

e 252 MalRnahmen an Strecken und

e 73 MalRnahmen an Knoten.

Bei der Priorisierung der Gemeindestrallen haben die Kriterien
.Netzbedeutung® und ,Verkehrssicherheit® geringe Bewertungen er-
halten. Daher sind die meisten MaRBhahmen an Gemeindestralen mit
117 Nennungen in der Prioritdtsstufe 3. Die geschatzten Kosten in
dieser Prioritatsstufe sind mit 8.556.800 € entsprechend hoch.
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Eine nicht unerheblicher Kostenpunkt (2.344.800 €) betrifft die Mal3-
nahmen, die in der Kategorie ,Sondermallnahmen® zusammenge-
fasst sind. Bei den Sondermafinahmen handelt es sich um besondere
Neubaumalnahmen. Hier sollen abseits der vorhandenen Verkehrs-
achsen neue Radverkehrsverbindungen geschaffen werden. Das ist
z.B. in Friedrichshafen der Radschnellweg, der Veloring und die Ver-
legung des Bodenseeradwegs und in Meckenbeuren ein neuer Rad-
weg auf einer ehemaligen Bahntrasse. Eine Bewertung nach den
Kriterien der Prioritatensetzung ist nicht méglich, da diese Maflinah-
men nicht im bestehenden Wegenetz entwickelt werden.

Im Investitionsprogramm ,Gemeindestrallen® sind insgesamt
72 MalBnahmen enthalten. Die Kosten der MalRnahmen in diesem
Bauprogramm verteilen sich sehr ausgeglichen auf die drei Prioritats-
stufen. Die gréf3te Position im Investitionsprogramm sind die Son-
dermaf3nahmen.

Das Erhaltungsprogramm ,Gemeindestrallen® enthalt insgesamt 140
Malnahmen. Die meisten MalRnhahmen und die héchsten Kosten sind
bei diesem Programm in der Prioritatsstufe 3.

Das finanziell kleinste Programm fur die 23 Stadte und Gemeinden
des Bodenseekreises ist das Sofortprogramm. Hier sind insgesamt
113 kleinere MalRnahmen zusammengefasst.

Das Radverkehrskonzept hat einen Realisierungshorizont von 10 bis
15 Jahren.

Die Umsetzung der MalRnahmen aus dem Radverkehrskonzept
bedeuten nicht nur einen erhohten Mittelbedarf fir den Radverkehr,
sondern auch zusatzliche Aufgaben in den zustandigen Abteilungen
der Verwaltung des Landratsamtes.

Denn das Landratsamt ist nicht nur fir die Umsetzung der
MalRnahmen an den KreisstraRen zustandig, sondern Ubernimmt
auch eine beratende Funktion fur die kleineren Gemeinden im
Bodenseekreis bei der Realisierung der MaRnahmen in ihrer Baulast
sowie die Koordination mit dem Regierungsprasidium Tubingen, dass
fur die MaRnahmen an Bundes- und Landesstraf3en zustandig ist.

Die Planungen des Bodenseekreises zur Forderung des Radverkehrs
sind eng verknipft mit den Aktivitditen des Landes. Zur Schaffung
eines landesweiten Radverkehrsnetzes dient das Vorhaben Rad-
NETZ Baden-Wirttemberg, dass ein ca. 7.500 Kilometer langes Netz
hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Wegweisung nach einheitlichen
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Qualitatsstandards qualifiziert. Im Bodenseekreis gehoren drei
Hauptachsen des Kreisnetzes zum RadNETZ Baden-Wirttemberg.
Im Rahmen der Entwicklung des RadNETZes Baden-Wdurttemberg
wurden Aufgaben vom Verkehrsministerium fur die Landkreise defi-
niert und in der Position eines Kreiskoordinators gebindelt. Daraus
ergeben sich fur das Landratsamt zusatzliche Aufgaben fur die die
Stelle eines Radverkehrskoordinators erforderlich ist.

Zu den Aufgaben eines Radverkehrskoordinator gehéren u.a.:

e Umsetzung der Radverkehrskonzeption des Bodensee-
kreises

e Akquisition von Fordergeldern (Programme des Landes
und des Bundes)

¢ Koordination der Umsetzung und Entwicklung des Rad-
Netzes BW

e Schnittstelle zum Land Baden-Wdirttemberg bzw. den Re-
gierungsprasidien
o Offentlichkeitsarbeit

e Entwicklung von touristischen Angeboten im Freizeitrad-
verkehr

e Entwicklung von Projekten zu Kommunikation und Service
e Ansprechpartner fur die Stadte und Gemeinden

e Wissenstransfer zum Thema Radverkehr

e Umsetzung und Unterhaltung der Wegweisung

Wahrend die Neubau- und Unterhaltungsmaflinahmen im Radver-
kehrskonzept bereits durch das Stralenbauamt ausgefuhrt werden,
fehlen personelle Kapazitaten fiir die tUbergeordneten Aufgaben der
Koordinierung und Kommunikation mit anderen Dienststellen und der
Bevdlkerung.

Der Prozess der Umsetzung sollte weiter durch den Arbeitskreis
.-Runder Tisch Radverkehr” begleitet werden. Neue Ansatze aus die-
sem Gremium sollten in die Planung mit einflieRen.

Die Kosten fir Manahmen an Kreis- und Gemeindestral3en kénnen
mit bis zu 50 % durch das Land Baden-Wirttemberg gefordert wer-
den (Mittel aus dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
BW).
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Auf Landesebene wird in Baden-Wirttemberg mit der ,Arbeitsge-
meinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wdrttemberg®
(AGFK-BW) die Entwicklung und Umsetzung fahrradfreundlicher
MafRnahmen in den Kommunen weiter vorangebracht.

Die Férderung des Radverkehrs ist fir den Bodenseekreis bereits seit
den 80er Jahren von grof3er Bedeutung. Bereits 1987 wurde eine
erste Radwegekonzeption erarbeitet, die auch die Belange der Rad-
fahrer im Alltag bertcksichtigt hat. Im Jahr 2008 hat das Stralienbau-
amt die Radwegekonzeption erneut fortgeschrieben. Ein wichtiges
Ergebnis dieser Konzeptionen ist der Bau von insgesamt 129 km
gemeinsame Rad- / Gehwegen im Bodenseekreis.

Somit ist der Bodenseekreis schon seit vielen Jahren auf dem Weg
zu einem fahrradfreundlichen Landkreis. Daher ist es nur konsequent,
wenn die Verwaltung des Bodenseekreises eine Aufnahme in die
»Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden W(irt-
temberg“ vorschlagt. Aus Sicht des Gutachters ist dies durchaus zu
empfehlen, da der Landkreis so in Aktionen und Informationsmateria-
lien der AGFK direkt partizipieren kann.

Radverkehrsplanung besteht nicht aus Infrastruktur allein. Vielmehr
ist die Forderung des Radverkehrs eine Daueraufgabe zu der die
Wartung der Infrastruktur als auch MaBRnhahmen der Verkehrssicher-
heit notwendig sind. Ebenso ist die Schaffung von Informations- und
Serviceangeboten Teil der nichtinvestiven Projekte.

Projekte zum Bereich Service und Kommunikation wurden im Ar-
beitskreis ,Runder Tisch Radverkehr* zu den folgenden Leitthemen
entwickelt.

e Service, Wartung und Qualitatssicherung
e Fahrradtourismus und Kommunikation

Die Ergebnisse dieser Arbeitsgruppe wurden in Projektsteckbriefen
dokumentiert. Die Projektsteckbriefe konnen und sollten fortgeschrie-
ben werden.

Zum Leitthema ,Service, Wartung und Qualitatssicherung® wurden
folgende Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe weitgehend
ausformuliert. Es handelt sich um folgende Projekte:

e Projekt 1: Winterdienst
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Das Landratsamt empfiehlt den Stadten und Gemeinden ei-
nen Winterdienst auf den Hauptverbindungen 1. Ordnung.
Diese Verbindungen sollen bis 6:30 gerdumt werden.

Projekt 2: Erhaltungskonzept

Das Erhaltungskonzept soll zu einer Verstetigung der Quali-
tatssicherung dienen. Dazu ist die Erhebung des Zustandes
der Abschnitte erforderlich sowie Fortschreibung und Auswer-
tung dieser Daten. Ziel ist ein effizienter Mitteleinsatz. Der
ADFC hat sich bereit erklart diese Befahrung alle drei Jahre
durchzufihren.

Projekt 3: Baustellenfihrung und Umleitung

Hier sind vor allem die StraRenverkehrsbehérden des Kreises
und der groRen Kreisstadte gefordert, damit die Qualitat der
Radverkehrsfiihrung an Baustellen verbessert wird.

Zum Leitthema Fahrradtourismus und Kommunikation wurden drei
Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe weitgehend ausformu-
liert. Es wurden drei schnell umsetzbare Projekte ausgewabhit.

Es handelt sich um folgende Projekte:

Infopunkte

Es sollen einheitliche Informationstafeln fiir den gesamten Bo-
denseekreis und evtl. auch fir den gesamten deutschen Bo-
densee entwickelt werden. Ziel ist es auch Inhalte und Form
von Infotafeln fir das RadNETZ Baden-Wiirttemberg und die
Radfernwege mit den Bodensee-Infopunkten zu harmonisie-
ren.

UmlanderschlieRung

Wahrend der Bodenseeradweg in der Saison schon weitge-
hend Uberlastet ist, benétigen die Stadte und Gemeinden im
Umland eine bessere fahrradtouristische Anbindung. Daher
sind im Bodenseekreis zwei weitere touristische Fahrradrou-
ten geplant.

Qualitatsmanagement Fahrradwegweisung

Die Fahrradwegweisung soll neu Uberarbeitet und auch hin-
sichtlich ihrer fahrradtouristischen Funktion optimiert werden.
Hierzu ist eine Bestandserfasung und eine systematische
Mangelanalyse erforderlich. Auch hier wurde die Mitarbeit des
ADFC-Kreisverbandes angeboten.
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13 Kartenwerke und Kataster

13.1 Anlage 1: Malinahmenkarten

13.2 Anlage 2: Malihahmenkataster

13.3 Anlage 3: Ubersichtskarten (Karten aus dem Be-
richt)

13.4 Anlage 4: Malinahmentabelle

13.5 Anlage 5: Musterlésungen

13.6 Anlage 6: Vorentwdrfe
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