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Arbeitskreis Radverkehr

Radverkehrskonzept 2000

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Die Stadt Friedrichshafen bildet zusammen mit der Stadt Ravensburg
das Oberzentrum am mittleren Bodensee. Friedrichshafen ist zu-
gleich Kreisstadt des Bodenseekreises, hat 58.000 Einwohner und ist
Standort bedeutender Unternehmen.

Die Stadt Friedrichshafen hat 1995 mit der Grindung des Arbeits-
kreises Radverkehr das Fundament gelegt, um die Bedingungen fur
den Radverkehr in der Stadt zu verbessern und den Anteil am Ge-
samtverkehr nachhaltig zu erhéhen.

Der Arbeitskreis Radverkehr hat folgende standige Mitglieder:
— Verwaltung (BSU und SBA)

— ADFC

— Polizei

— Jugendrat

Der Arbeitskreis Radverkehr tagt ca. 4-5 pro Jahr. Bisher haben 125
Sitzungen (Stand Januar 2013) stattgefunden. Zurzeit stehen
200.000 € jahrlich fur MalRnahmen zu Foérderung des Radverkehrs
zur Verfigung.

Begleitend zur Erstellung des Radverkehrskonzepts wurde der erwei-
terte Arbeitskreis einberufen, in dem zusatzlich Vertreter aus Politik,
Schulen sowie weiteren Behorden und Institutionen mitwirken.

Die Fa. Metron aus der Schweiz wurde 1997 beauftragt ein Radver-
kehrskonzept zu erstellen. Im Abschlussbericht wurden 68 Maf3nah-
men vorgeschlagen und mit Prioritdten versehen. Das Radverkehrs-
konzept wurde am 22. Mai 2000 im Gemeinderat beschlossen. Etwa
zwei Drittel der vorgeschlagenen MalRnhahmen sind bis heute voll-
standig oder teilweise realisiert worden.

Im Wesentlichen sind dies InfrastrukturmafRnahmen wie:
— Knotenumbauten

— Querungen

— Radfahrstreifen und Schutzstreifen

— Radfahrsignale

VHY//Z"XW“” 13
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Die vorgeschlagenen MaRRnahmen fokussieren im Wesentlichen auf
die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und entsprechen
damit der Schweizer Philosophie der Radverkehrsfiihrung. Eine Vor-
stellung, die sich in Deutschland seit der StVO-Novelle von 1997
auch immer stérker durchsetzt.



Fortschreibung 2012

Guten Standard
verbessern

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

1.2 Zielsetzung

Aufgrund neuer Erkenntnisse in der Radverkehrsplanung, die auch in
den aktuellen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
eingeflossen sind, sieht die Stadt Friedrichshafen die Notwendigkeit,
das Radverkehrskonzept aus dem Jahre 2000 nach 12 Jahren fortzu-
schreiben. Im Mittelpunkt der Aktualisierung steht die Fragestellung,
ob die noch ausstehenden Malnahmen geeignet sind, eine neue
Qualitat in der Radverkehrsférderung zu erreichen. Darlber hinaus
soll auch das Radverkehrsnetz tberprift und gegebenenfalls durch
neue Netzelemente, wie z.B. Radschnellwege, erganzt werden.

Die Stadt Friedrichshafen ist Grindungsmitglied der Arbeitsgemein-
schaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wirttemberg. Erklar-
tes Ziel ist es, die Landesauszeichnung Fahrradfreundliche Kommu-
ne zu erhalten. Die Landesauszeichnung ist an die Erfillung ver-
schiedenster Kriterien geknupft, die folgenden finf Bereichen zuge-
ordnet sind:

1 Politische Prioritatensetzung fir die Radverkehrsférderung
2 Fahrradfreundliche Infrastruktur schaffen

3. Verkniipfung Fahrrad und OPNV (Umweltverbund)

4 Fahrradfreundliches Klima fordern

5 Service fir den Radverkehr bzw. Fahrradtourismus

In einem Vergleich Baden-Wirttembergischer Stadte erhalt Fried-
richshafen hinsichtlich Netz und Infrastruktur bereits gute Noten. Al-
lerdings fallen auch die Schwachen ins Auge. So wird der Bereich
Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit eher unterdurchschnittlich
bewertet. Betrachtet man die Ergebnisse aus Abbildung 1-1 so wird
deutlich, dass gerade im Bereich Service und Infrastruktur ein beson-
derer Handlungsbedarf besteht.

Daher wurden in zwei Arbeitskreisterminen zu den Bereichen Ser-
vice, Unterhaltungsmanagement und Offentlichkeitsarbeit entspre-
chende Projekte entwickelt. Dazu zahlen z.B. Projekte zu Reinigung
und Winterdienst im Zuge von Radverkehrsfihrungen. Daneben wur-
den auch konkrete Projekte fur eine bessere Offentlichkeitsarbeit und
mehr Verkehrssicherheit entwickelt. Wichtig ist es neben der tech-
nisch gepragten Kommunikation noch eine weitere Kommunikations-
ebene zum Thema Radverkehr zu schaffen.
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Radverkehrsnetz — Karlsruhe
100 — Freiburg
== (Offenburg
Rahmen- = Friedrichshafen
bedingungen Abstell-
anlagen
Finanzen : Offentlich™
EUR/(Kopf *Jahr) keitsarbeit

Service

Abbildung 1-1: Bewertung der Stadt Friedrichshafen im Vergleich zu
anderen ,Fahrradstadten” in Baden Wirttemberg
(Quelle: ADFC Landesverband Baden-Wurttemberg)

1.3  Arbeitsprogramm im Uberblick

Neben der Bewertung und ggf. Weiterfihrung der MaRnahmen aus
dem Metron-Konzept erfolgte eine grundsatzliche Revision der Rad-
verkehrsplanung der Stadt Friedrichshafen.

Es wurde eine neue Netzkonzeption erarbeitet, wobei entsprechend
der aktuellen Methodik nach den Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen (ERA 2010) zweistufig vorgegangen wurde.

e Vor dem Hintergrund der Richtlinien zur integrierten Netzge-
staltung wurde im regionalen und gesamtstadtischen Mal3stab
eine ,klassische Netzplanung“ mit Hilfe von Wunschlinien
durchgefihrt.

o Kleinrdumig wurde ein flachenhafter Ansatz gewahlt, nach
dem Leitbild, dass Radfahren uberall sicher und moglichst
komfortabel sein soll. Der flachenhafte Ansatz geht davon
aus, dass Radverkehr auf allen Straf3en im Stadtgebiet még-
lich sein soll und je nach Gefahrdungsgrad unterschiedliche
Radverkehrsfiihrungen angeboten werden
(,Erfordernisprinzip® vgl. Absatz. 3.1).
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Entsprechend der neuen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) wurde fir das gesamte Stadtgebiet nach den Kriterien
gefahrener Geschwindigkeit (km/h) und Verkehrsstarke (Kfz/h) das
Erfordernis fir die Einrichtung von Radverkehrsanlagen geprift. Dort
wo ein Erfordernis besteht, wurden die raumlich und verkehrlich pas-
senden MalRnahmen entwickelt.

Die Radverkehrsplanung ermdglicht heute bereits eine groR3e Vielfalt
an FUhrungsformen. Bereits in der Bestandsanalyse wurde deutlich,
dass in Friedrichshafen fast das gesamte Repertoire der Fihrungs-
formen zum Einsatz kommt. Die vorgeschlagenen Maflinahmen fligen
sich so gut in den Bestand ein. Die Friedrichshafener Radfahrerinnen
und Radfahrer sind getibt in der Nutzung unterschiedlicher Fiihrungs-
formen.

Fur die Foérderung des Radverkehrs ist die Verkehrssicherheit von
entscheidender Bedeutung. Insbesondere der Aspekt der Verkehrssi-
cherheit spielt eine entscheidende Rolle bei der Verkehrsmittelwahl
fur oder gegen das Fahrrad. Durch eine Analyse des Unfallgesche-
hens in einem 5-Jahreszeitraum wurden Unfallhdufungspunkte und
Unfallhdufungslinien erkannt und teilweise vertieft untersucht. Aus
den Ergebnissen der vertiefenden Untersuchung konnten fir einige
StralRenabschnitte Umgestaltungsvorschlage abgeleitet werden.

Das Unfallgeschehen fand zudem eine besondere Berticksichtigung
bei der Festlegung der Prioritaten.

Neben den Liickenschlissen und den Strecken mit Verbesserungs-
bedarf werden auch neue Wege vorgeschlagen. Hierbei geht es im
Wesentlichen um qualitativ hoch stehende Strecken, die schnelles
und komfortables Radfahren erméglichen. Gerade lber diese Netz-
elemente sollen neue Qualitdten im Radverkehrsnetz der Stadt Fried-
richshafen erschlossen werden (vgl. Abschnitt 1.5. das Leitbild Rad-
verkehr 2.0).

Aus den Netzerganzungen, Lickenschlissen und Umgestaltungs-
malinahmen setzt sich das Malinahmenprogramm zusammen. Dabei
sind neben den Streckenmalinahmen auch Knotenmaf3hahmen ent-
halten. Die EinzelmaRnahmen sind kleinteilig aufgegliedert, um eine
dezidierte Beschreibung, Priorisierung und Kostenschatzung zu er-
maoglichen.

Bei den MaRRnahmen in Friedrichshafen handelt es sich um Mal3nah-
men, die im Zusammenhang mit groReren stadtebaulichen und
verkehrlichen Malinahmen stehen und solchen, die frei disponierbar
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sind. Fir die frei disponierbaren MaRnahmen wurden die drei Priori-
tatsstufen unter Bericksichtigung der Aspekte Verkehrssicherheit,
Netzbedeutung und Erfordernis gebildet.

Fiar die Malinahmen an Strecken und Knoten wurde eine Kosten-
schatzung vorgenommen, so dass damit Budgetanmeldungen und —
berichte moglich sind.

Im Rahmen der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes wurden
auch die B+R-Angebote an den Bahnhofen der Stadt Friedrichshafen
sowie die Fahrrad-Abstellanlagen an anderen wichtigen Aufkom-
mensschwerpunkten insbesondere in der Innenstadt geprift und be-
wertet. Quantitative oder qualitative Malinahmen zur Verbesserung
des Angebots an B+R- bzw. anderen Fahrradabstellanlagen werden
kurz dargestellt.

Der Bodenseekreis hat in den letzten Jahren ein Netz fur den Frei-
zeitradverkehr ausgeschildert. Auch in Friedrichshafen sind der Bo-
denseeradweg und wichtige Verbindungen in erster Linie abseits der
HauptstralRen ausgeschildert worden. Die Wegweiser entsprechen
den Vorgaben des ,Merkblattes zur wegweisenden Beschilderung fur
den Radverkehr* der Forschungsgesellschaft fir das Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV). Aufgrund der vorwiegenden Ausrichtung auf
den Freizeitradverkehr sollte die Fahrradwegweisung in Friedrichsha-
fen um wichtige Achsen fir den Alltagsradverkehr erganzt werden.

Neben den Infrastrukturmal3nahmen stehen auch MaRRnahmen aus
den Bereichen Service und Kommunikation im Vordergrund (vgl. Ab-
schnitt 10). Dabei wurden zu folgenden Leitthemen Projekte entwi-
ckelt:

e Service, Wartung und Qualitatssicherung
e Schulwegplane und Verkehrssicherheitsarbeit

e Fahrradtourismus und Kommunikation

Die Projekte wurden in Projektsteckbriefen beschrieben. lhre Umset-
zung ist ebenso ein Teil der Radverkehrskonzeption wie die Infra-
strukturprogramme.

Die zu untersuchenden Netzabschnitte inkl. des Zustands der Rad-
verkehrsanlagen wurden in einem Geographischen Informationssys-
tem (ESRI ArcGIS10) erfasst. Zusatzlich wurden die Daten als Listen
im Programm Excel zur Verfiigung gestellt.
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1.4 Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

So besteht heute Einigkeit darliber, dass der Radverkehrsanteil ge-
steigert werden soll und zwar aus folgenden Griinden:
o Radfahren verursacht keine Luftschadstoffe und keine Klima-
gifte.
o Radfahren verursacht keinen Verkehrslarm.
e Fahrrader brauchen wenig Parkraum.
o Radfahren fordert die Gesundheit.

¢ Radfahren ist sozial, denn Radfahren kann fast jeder.

Radfahren bietet also viele Qualitdten — und es zeigt sich, dass viele
Kommunen und Landkreise auf die Image pragende Kraft des Fahr-
rades setzen. Das ist kein Zufall, denn die unausgesprochene Glei-
chung lautet: ,Wo man gut Rad fahren kann, lasst es sich auch gut
leben”. Vor diesem Hintergrund ist es natiirlich nur folgerichtig, dass
die Stadt Friedrichshafen den Radverkehr férdert. Die Aktivitaten der
Stadt Friedrichshafen sind aber auch vor dem Hintergrund Bundes-
und landesweiter Aktivitdten zu sehen.

Die Stadt Friedrichshafen méchte den Radverkehr fordern und steht
damit nicht allein. Vielmehr sind diese Bemiihungen Teil einer landes-
und bundesweiten Strategie. Im Nationalen Radverkehrsplan hat die
Bundesregierung 2002 die Ziele der Radverkehrsférderung festgelegt
und geeignete MaRnahmen beschrieben. Die Laufzeit des nationalen
Radverkehrsplanes betragt 12 Jahre.

Kirzlich wurde der Nationale Radverkehrsplan fortgeschrieben, dabei
werden kunftig Schwerpunktthemen gesetzt. Entsprechend wird die
Forderung auf diese Schwerpunktthemen fokussiert. Beispielsweise
steht derzeit das Thema Radschnellwege im Mittelpunkt.

Auf Landesebene wird in Baden-Wirttemberg mit der Grindung der
~Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wirt-
temberg* (AGFK-BW) die Entwicklung und Umsetzung fahrradfreund-
licher MalBhahmen in den Kommunen weiter vorangebracht und die
Bereitschaft zur Fahrradnutzung geftrdert. Ein wesentlicher Schwer-
punkt ist zurzeit die Kampagne zur Radkultur, die einen Beitrag zur
Veranderung der Mobilitatskultur im Alltag leisten mdchte.

Vor diesem Hintergrund ist es nur folgerichtig, wenn die Stadt Fried-
richshafen den Weg zu einer konsequenten Fahrradférderung weiter
gehen mdchte und als Griundungsmitglied der ,Arbeitsgemeinschaft
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Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wirttemberg® auch den
Status einer Fahrradfreundlichen Kommune anstrebt.

1.5 Das Leitbild Radverkehr 2.0

Die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes der Stadt Fried-
richshafen basiert auf zwei Sdulen. Auf der einen Seite stehen die
Lickenschlisse und die Optimierungsmaflnahmen im Bestandsnetz
im Mittelpunkt. Auf der anderen Seite sollen auch neue Akzente fir
die Weiterentwicklung des Netzes in Friedrichshafen gesetzt werden.

Die Weiterentwicklung zu einer grundsatzlich neuen Qualitat basiert
auf Uberlegungen, die 2010 ihren Ausdruck im Programm Radver-
kehr 2.0 der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte und
Gemeinden (AGFS) in Nordrhein-Westfalen gefunden haben. Dabei
sollte zum Ausdruck gebracht werden, dass schon viele Mal3nahmen
zur Foérderung des Radverkehrs durchgefiihrt wurden und nunmehr
ein Qualitatssprung ansteht. Das ,2.0“ soll fir das qualitativ grund-
satzlich Neue stehen.

In Friedrichshafen steht dieser Schritt zu neuen Qualitaten auch an,
denn in absehbarer Zeit sind alle erforderlichen Radverkehrsanlagen
gebaut und die meisten Knotenpunkte fir den Radverkehr optimiert.

Was dann?
Radverkehr 2.0 besteht im Radverkehrskonzept Friedrichshafen aus
folgenden Bausteinen:
¢ Einsatz neuer Netzelemente, wie z.B. Radschnellwege
e Schrittweise Schaffung eines Rad-Vorrangnetzes, wobei die
neuen Netzelemente zum Einsatz kommen

o Die Schaffung eines einpragsamen Netzkonzeptes, wo neben
den Radialen auch ein Verteilerring, der sogenannte Veloring
fur eine bessere Vernetzung sorgt.

e Flachenhaftes Radfahren in den verdichteten Innenstadtge-
bieten durch Geschwindigkeitsreduzierung und gednderte
Verkehrsabwicklung.

e Schaffung einer ,Radkultur® durch die Gleichbehandlung des
Radverkehrs, z.B. hinsichtlich Winterdienst und Informations-
vermittlung.

Im Radverkehrskonzept werden einzelne Projekte vorgeschlagen, die
den Einstieg in das Projekt Radverkehr 2.0 darstellen (vgl. Ab-
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schnitt 6). Eine konsequente Weiterentwicklung der Mafnahmen wird
Schwerpunkt fir die langerfristige Entwicklung sein.
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2 Netzplanung und Potenziale

Trotz der bereits sehr fortgeschrittenen Radverkehrsinfrastruktur in
Friedrichshafen wurde die Netzplanung noch einmal grundsétzlich
Uberprift und neu entwickelt.

Die Zielvorgaben waren dabei:
o Alle Ortsteile und Stadtteile sind in das stadtweite Radver-
kehrsnetz einzubinden.
o Alle wichtigen Verkehrsziele sind zu beriicksichtigen.

e Ein Netz ist zu entwickeln, das sowohl dem Alltagsradverkehr
als auch dem touristischen Radverkehr dient.

e Die Anbindung an die Nachbarkommunen ist herzustellen.

e Innovative Netzelemente sind zu bertcksichtigen und hinsicht-
lich ihres Nutzwertes zu untersuchen.

Vor diesem Hintergrund wurde ein sogenanntes Wunschliniennetz
entwickelt. Dabei wurden die Zielorte definiert und mit ,Luftlinien* ver-
bunden. Aus diesem abstrakten Netz werden durch die Auswahl ge-
eigneter Routen die konkreten Radverkehrsverbindungen entwickelt.

Daruber hinaus soll allerdings auch im Erschlie3ungsstraf3ennetz das
Radfahren Gberall moglich sein.

2.1 Netzplanung im Regelwerk

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fur die integrierte Netzgestal-
tung (RIN) ein Regelwerk fur 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 Matrix, wie Sie
in der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist.

S
——

Verbindungsfunkiionssiufe

Kategoriengruppe

auBerhalb bebauter Gebiete

innerhalb bebauter Gebiete

AP
AR

1=
m

(berregional B [} ~_ARII IR
regicnal 1] ARl IR
nahraumig v AR IV IR IV
kleinraumig v - IRV

Abbildung 2-1: Verkehrswegekategorien fur den Radverkehr nach

RIN
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Im Radverkehrskonzept der Stadt Friedrichshafen werden folgende
Verbindungsfunktionsstufen bertcksichtigt:

AR /IR II: Strecken mit landesweiter Bedeutung.

AR / IR llI: Verbindungen zwischen den Friedrichshafen und
den Nachbarkommunen

AR/IR IV (nahraumig): Verbindungen zwischen Friedrichsha-
fen und seinen Stadtteilen

IR V: alle tubrigen innerstadtischen Verbindungen gehdren in
die Kategorie der innergemeindlichen Radverkehrsanbindun-
gen.

Bei der Unterscheidung in auRerhalb und innerhalb bebauter Gebiete
handelt es sich nicht um die Kategorien Freizeit- und Alltagsradver-
kehr. In der RIN bezieht sich die Kategorie auf die Lage der Verbin-
dung. Dies hat Bedeutung fur die Qualitatsstandards und die anzu-
strebenden Entfernungsbereiche.

) Standard- angestrebte
Kategoriengruppe Kategorie entfernungs- |Fahrgeschwindig-
bereich [km)] keiten [km/h"]
auBerhalb bebauter AR Il | Uberregionale Radverkehrsverbindung :FQ—_?D 20 ;__S_Q_q_
i AR Gebiete AR Il | regionale Radverkehrsverbindung 5-35 20-30
[ AR IV | nahrdumige Hédverkeﬁrsverbindung bis 15 | 20-30
IRl innergemeindliche Radschnellverbindung - 15=-25
R innerhalb bebauter IR M innergemeindliche Radhauptverbindung - 15-20 i
Gebiete IRIV_| innergemeindliche Radverkehrsverbindung - [ 15-20 ___
IRV | innergemeindliche Radverkehrsanbindung - -
Abbildung 2-2: Qualitatsstufen und Entfernungsbereiche zu Katego-
rien fur Radverkehrsverbindungen nach RIN
2.2 Ziele und Quellen im Stadtgebiet Friedrichshafen
Um ein Radverkehrsnetz zu schaffen, das den Ansprichen vor Ort
gerecht wird, ist eine Analyse des Planungsraumes von essentieller
Bedeutung. Die Untersuchung der Quell- und Zielgebiete im Stadt-
kern ist ebenso wichtig wie die Betrachtung der weitrdumigeren
Fahrtbeziehungen tber die Grenzen des Planungsraumes hinaus.
Flachennutzung als be- Die Netzplanung im stadtischen Raum muss sich zun&chst mit der
stimmende Grofe Tatsache auseinandersetzen, dass z.B. Wohngebiete einen flachen-

haften Charakter haben und daher Uber die klassischen Zielspinnen
nur unzureichend darstellbar sind. Daher muss Radfahren auch
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Uberall mdglich sein. Aus diesem Grund lohnt zunéchst ein Blick auf
die Flachennutzungen im Kernbereich.

In der Abbildung 2-3 sind die verschiedenen Nutzungen im Innen-
stadtbereich von Friedrichshafen dargestellt

L

o

l:l Wohnfléche Mischfliche l:] Sonderfliche
Gewerbliche Fliche Q Gemeinbedarfsfliche mmm wmmm  Bahnlinie

Abbildung 2-3: Flachennutzungen im Bereich der Kernstadt Fried-
richshafen

Auffallig in Friedrichshafen sind die grofR3flachigen Gewerbegebiete,
die sich Gberwiegend in innenstadtnaher Lage befinden.

Diese Flachen sind nicht nur schwer in die innenstadtischen Nutzun-
gen zu integrieren, sie stellen auch unter anderem fur den Radver-
kehr untiberwindbare Barrieren dar, die Umwege nétig machen. Zu
diesen Flachen zahlen ebenso die linienhaften Bahnanlagen, wie
auch die B31n der Innenstadt, die nur an Unterfuhrungen oder Bru-
cken uberwunden werden kénnen.

Dem Aufbau des Wunschliniennetzes liegt die Auswahl der Ziele und
Quellen des Radverkehrs zu Grunde. Quellen sind in der Regel
Wohngebiete. Dagegen gibt es eine Vielfalt von Zielen. Im Kernbe-
reich der Stadt sind dies Uberwiegend Arbeitsstatten, Bildungseinrich-
tungen, Freizeitstatten und Einkaufsmaoglichkeiten.

In der Abbildung 2-4 wurden Zielgebiete (fur den Alltagsradverkehr,
aber auch fur den Freizeitverkehr) mit Gberértlicher Bedeutung dar-
gestellt und mit den Schiler-, Studenten- und Beschéftigtenzahlen
versehen. Von den rund 31.500 sozialversicherungspflichtig beschaf-
tigten Arbeitnehmern in Friedrichshafen ist der Grof3teil von 53% im
produzierenden Gewerbe angestellt. Aus diesem Grund sind vor al-
lem die Gewerbe- und Industriegebiete als Hauptziele der Fried-
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richshafener Arbeitnehmer zu nennen. Daneben sind aber auch die
zentrierten Einzelhandelsnutzungen, vor allem in der Altstadt und
dem Einkaufszentrum im Nordosten der Innenstadt, von Bedeutung.
Als Bildungseinrichtungen wurden weiterfihrende Schulen, Berufs-
schulen und Hochschulen ab 500 Schiilern bzw. Studierenden in die
Betrachtung einbezogen.

Wie in der Abbildung zu sehen ist, liegen die meisten Ziele des Frei-
zeitverkehrs in unmittelbarer Nahe zum Bodensee. Strandbad, Muse-
en, die Altstadt und das Bodensee-Center sind Ziele des Freizeitver-
kehrs. In den Messehallen im Nord-Osten der Kernstadt finden tber
20 Messen jahrlich statt, die rund 600.000 Besucher anziehen.

Die Bahnhofe sind in einer kombinierten Wegekette mit Rad und
Bahn sowohl Quellen als auch als Ziele des Radverkehrs.

™
~ . begebi
et & =,
) e XD e
o

3-4 Bildungs-
Einrichtungen
~2600S.

strandbad (nicht taglich)
Bodenseepromenade,
Altstadt
Ziele des Alltagsverkehrs: Ziele des Freizeitverkehrs :
o Bildungseinrichtungen Arbeitsstatten Schwimmbader, Museen, | === ===  Bahnlinie
Schiiler (S.), Studenten (St.) Beschéftige (B.) Einzelhandel o Bahnhof

Abbildung 2-4: Quellen und Ziele des Radverkehrs im Kernstadtbe-
reich
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2.3 WUQSChenswerte Verbindungen fur die Kern-
stadt

Die Ziele werden uUber die ,Wunschlinien* miteinander verbunden. Ein
Waunschliniennetz stellt die Grundlage einer Angebotsplanung dar.
Angebotsplanung heif3t, sich nicht an den heute mit dem Rad gefah-
renen Strecken bzw. vorhandenen Radverkehrsanlagen zu orientie-
ren, sondern ein Netz zu erstellen, das den Bedarf des Radverkehrs
widerspiegelt. Dabei wird fiktiv davon ausgegangen, dass alle Stra-
Ren und Wege in gleicher Weise fir den Radverkehr tauglich wéren,
was dazu fuhrt, dass bei der Netzkonzeption alle StraRen auf die Eig-
nung zur Radverkehrsanlage Uberprift werden. Bei dieser Art von
Netzplanung wird mit Hilfe der Planungsraumanalyse und Entwick-
lung eines sogenannten Wunschliniennetzes versucht, die idealen
Verbindungslinien zwischen Quell- und Zielgebieten zu finden. Dabei
werden die tatsachlichen, rAumlichen und stadtebaulichen Bedingun-
gen sowie das heutige Radverkehrsaufkommen aufReracht gelassen
und nur die Fahrbeziehungen gesucht, die sich zwischen den identifi-
zierten Quell- und Zielgebieten ergeben.

Mit Hilfe der erarbeiteten Kenntnisse Uber die Quellen und Ziele fir
den Alltags- und den Freizeitverkehr in Friedrichshafen sowie unter
Einbeziehung des Wunschliniennetzes fur das regionale Radver-
kehrsnetz (Abbildung 2-6) kann nun das Wunschliniennetz fir den
Kernstadtbereich erstellt werden. Hierzu werden die Quellgebiete mit
den Zielen bzw. die Ziele untereinander fir den Alltagsverkehr mog-
lichst geradlinig verbunden. Da fir den Freizeitverkehr die Wegelan-
ge eher unerheblich ist, sollte dieser auf mdglichst griinen Routen,
abseits von HauptverkehrsstralBen und Industriegebieten, gefihrt
werden.

In Abbildung 2-5 ist das Wunschliniennetz sowie dessen Verknipfung
mit dem Ubergeordneten Wunschliniennetz dargestellt.
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Abbildung 2-5: Wunschliniennetz im Kernstadtbereich

Diese Wunschlinien stellen vorerst nur Korridore dar, in denen in ei-
nem nachsten Schritt Verkehrsachsen gesucht werden. Bei Erstel-
lung des idealtypischen Wunschliniennetzes bleibt das reale Netz
zunéachst unbericksichtigt. Dieses wird spater in einem zweiten Layer
unterlegt.

2.4 Winschenswerte Verbindungen fur Stadt und
Umland

Die mittlere Wegeldnge von Radfahrern in Deutschland liegt nach der
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 Lange. In der Studie wurden zur
Darstellung der zeitlichen Veranderungen die Ergebnisse von heute
mit denen der letzten 10 Jahre verglichen. Hierbei lasst sich sagen,
dass der Anteil der Wege, die kirrzer 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.
Hieraus lasst sich schlieRen, dass die Radfahrer heute weitere Stre-
cken mit dem Rad auf sich nehmen, um an ihr Ziel zu gelangen. Die-
ser Trend scheint sich in Zukunft durch die steigende Nutzung der
tretunterstitzenden, elektrisch angetriebenen Pedelecs fortzusetzen.
Aus diesem Grunde wird im Folgenden eine Reichweite der Radfah-

[ J
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rer bis zu einer Entfernung von rund 10 km angenommen. Die Abbil-
dung 2-6 zeigt das Wunschliniennetz fur den Radverkehr aul3erhalb
der Kernstadt Friedrichshafens.

O Ravensburg

3 L 4

e Markdorf

. A Obereschach
" geiler
Ettenkirch @ %

Ahausen Gon

asT

Ittendorf

Immenstaad

. . Eriskirch s
. Gemeinden mit ca. 10 km Entfernung

. Stadtteile

Langenargen
. Sonstige Ziele i ¥

Abbildung 2-6: Wunschliniennetz mit Umland

Es ist eine Ost-West-Achse zwischen Immenstaad und Tettnang, die
durch die Friedrichshafener Kernstadt verlauft, zu erkennen. Weitere
Achsen fiihren von Markdorf, Oberteuringen, Meckenbeuren und
Eriskirch/Langenargen in Richtung Innenstadt. Die Wunschlinien von
Immenstaad Uber die Gemeinden Kluftern, Raderach und Ailingen
nach Tetthang bilden eine Art Halbkreis nordlich der Kernstadt. An
diese Achsen gilt es bei der Planung des Radverkehrsnetzes fur die
Kernstadt anzukntpfen.

2.5 Folgerungen fur die Netzplanung

Die Wunschlinien dienen als ,Suchkorridore®. Innerhalb dieser Such-
korridore werden konkrete Verbindungen qualifiziert. Diese Qualifizie-
rung erfolgt Giber ein mehrstufiges Verfahren.

e Auswertung von Unterlagen zum Radverkehrsnetz
e Auswertung von Unterlagen zum Strafl3ennetz

e Befahrung zur Qualifizierung der vorausgewahlten Routen
(»,qualifizierte Routensuche*).
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Auf Basis dieser Analyse wurde deutlich, dass die meisten Wunschli-
nienverbindungen bereits heute durch das Radverkehrsnetz abgebil-
det werden.

Neue Wegeverbindungen sind nur auf zwei Achsen des Wunschli-
niennetzes erforderlich.

Fur das Klinikum Friedrichshafen fehlt eine direkte Anbindung aus
Richtung Nordwesten. Diese Anbindung wurde bereits im Radver-
kehrskonzept der Fa. Metron als Mallnahme vorgeschlagen. Im
Rahmen der Fortschreibung wurden zwei mdgliche Anbindungen an
das Klinikum aus Richtung Nordwesten untersucht und als MalRnah-
men im MalRnahmenkataster dargestellt (vgl. im MalRBhahmenkataster
die StreckenmalRhahme FO05).

Die zweite Wegeverbindung, die im Radverkehrsnetz fehlt, betrifft die
Wunschlinie zwischen Raderach und Kluftern. Hier kénnte ein Netz-
schluss Uber eine Verbindung zwischen Unterraderach und Kluftern-
Efrizweiler erreicht werden (vgl. im Maflinahmenkataster die Stre-
ckenmaf3nahme URO03).
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3 Netzanalyse

3.1 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.

Fir einen Grof3teil der Hauptverkehrsstral3en in Friedrichshafen
konnten Angaben zur Verkehrsstarke aus dem Larmaktionsplan der
Stadt Friedrichshafen von 2011 enthommen werden. Fir wenige
Achsen aul3erorts sowie in der Kernstadt wurden die Verkehrsstarken
interpoliert.

Die Informationen zu den zulassigen Geschwindigkeiten wurden ent-
weder von der Stadt Friedrichshafen zur Verfliigung gestellt (T-30-
Stral3en bzw. —Zonen) oder vor Ort wahrend der Befahrungen erho-
ben.

Somit lag eine gute Datenbasis vor, um das Erfordernis von Radver-
kehrsanlagen an allen Hauptverkehrsstrafl3en zu ermitteln.

Um aus den beiden Parametern Geschwindigkeit und Verkehrsbelas-
tung eine Beurteilungsgrundlage zu schaffen, wird das Diagramm aus
den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (2010) verwendet (Abbil-
dung 3-1).

[Kfz/h] zweistreifige Stralen Wahl der
2400 7 B tiiche i Radverkehrsfiihrung
2200 T |
|HauptstraBen N
2000 o I tandstralle I Regeleinsatzbereich fiir Mischen auf der
1800 — | n Fahrbahn
1600 II Regeleinsatzbereich fiir Schutz-streifen,
1400 — Vi Gehweg/Radfahrer frei und Radwege

ohne Benutzungspflicht

1200 ——
1000 — 11 III Regeleinsatzbereich fiir Trennen
.—H_O (Radwege, Radfahrstreifen, Gemeinsame

800 l
600

P _
200 — Tempo 30 Zonen

Geh- und Radwege)

| | IV Trennen vom Kfz-Verkehr ist unerlasslich

Uberginge sind nicht als harte
Grenzen zu definieren

0 u + >
30 40 50 60 70 [kmih]

Abbildung 3-1: Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfuihrung
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Wahrend bei den AuRerortsverbindungen aufgrund der hohen Ge-
schwindigkeiten fast immer eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-
Verkehr erforderlich ist (Erfordernis IV) und somit Radwege im Sei-
tenraum die erste Wahl bei der Fuhrungsform bedeuten, sind in
Friedrichshafen bei den Innerortsverbindungen die Erfordernisstufen
I, I und 1l nahezu gleichméaRig verteilt (Abbildung 3-2). Die
Erfordernisstufe Ill resultiert innerorts aus der hier gegebenen hohen
Verkehrsbelastung. Aufgrund der damit verbundenen héheren poten-
ziellen Gefahrenlage fur den Radverkehr wird bei der Analyse des
gesamten Radverkehrsnetzes hier ein Schwerpunkt bei der Erstel-
lung des neuen Radverkehrskonzepts gesehen. In den Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen werden Verbindungen mit dem Erfor-
dernis Il als Regeleinsatzbereich fir das Trennen des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr eingestuft. Hier sind entweder Radwege oder Rad-
fahrstreifen notwendig. Bei geringen Schwerlastverkehr und Uber-
sichtlicher Linienflhrung ist auch die Kombination von Schutzstreifen
und eine FUhrung im Seitenraum (Gehweg/Radfahrer frei) moglich.

’Stadt Friedrichshafen
Erfordernis
Erfordernisstufe |

= Erfordernisstufe Il

= Erfordernisstufe Il

e Erfordernisstufe IV
N | Planungsbiiro VIA
"‘.

ungst oG e
e Z=VIA-

Abbildung 3-2: Ausschnitt aus der Erforderniskarte (Erforderniskarte
fur die Gesamtstadt im Anhang, Karte 1)

Genauer untersucht wurden die folgenden Achsen in der Kernstadt
mit der Erfordernisstufe IlI:

o ZeppelinstralRe / Friedrichstral3e

e Paulinenstralle

e Albrechtstrale/Maybachstrafl3e/Keplerstral3e/Ehlersstralie
e Ailinger Stral3e

e Meistershofener Stral3e
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Die Aufnahme der Radverkehrsanlagen erfolgte in Monaten Mérz bis
Juni 2012. Hierbei wurden die Anlagen fir jede StraRe und fur jede
StralRenseite genau erfasst und bewertet. Somit kdnnen auch asym-
metrische Fuhrungsformen wie z.B. in der Ehlersstral3e oder der
Steinbeisstrale exakt dargestellt werden. Mit asymetrische Fuh-
rungsformen sind unterschiedliche Anlagetypen an einer Stral3e ge-
meint, z.B. Radweg auf der einen und Radfahrstreifen auf der ande-

ren Stral3enseite.
l=‘-f'___———___,_//—d

[ ]
= VIA-

Abbildung 3-3: Ausschnitt aus der Bestandskarte (Bestandskarten fur
Gesamt- und Kernstadt im Anhang, Karten 2 und 3)

lanuny
Marspfortengasse 6
50667 Koln

FRIEDRICHSHAFEN WA

Die Netzlange des Radverkehrsnetzes der Stadt Friedrichshafen hat
eine Lange von 124 km. Hierbei handelt es sich nicht nur um Achsen
an den HauptverkehrsstraRen, sondern auch um autoarme Radrou-
ten im oder auRerhalb des offentlichen StralRenraums.

Die Ergebnisse zeigen, dass an zahlreichen AulRerortsstraf3en bereits
gemeinsame Geh- und Radwege existieren. Auf diesen Abschnitten
dient das MaR fur das Erfordernis von Radverkehrsanlagen dazu, im
Falle von Sanierungen Hinweise zu geben und Prioritaten zu setzen.
So sind Radwege entlang der Aul3erortsstraf3en mit mehr als 2.500
Fahrzeugen pro Tag und einer zulassigen Geschwindigkeit von 100
km/h vorrangig zu sanieren.

Bei der Uberblendung der Karte mit den Radverkehrsanlagen an
HauptstraRen mit der Erforderniskarte werden die Netzlicken identifi-
ziert. Insgesamt gibt es im Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichsha-
fen 25 Netzlicken, also Streckenabschnitte, an denen Radverkehrs-
anlagen fehlen.
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Abbildung 3-4: Ausschnitt aus der Bestandskarte mit Netzllicken

(Bestandskarten mit Netzliicken fur Gesamt- und Kernstadt
im Anhang, Karten 4 und 5)

Gemessen an der Gesamtldnge des Radverkehrsnetzes fehlen an
13,5 km Radverkehrsanlagen.

Alternierender /

FahrlrasdkstraBe Beidseitiger
,6 km ;
Netzliicken (ein-und Schutzstreifen Beidseitiger
beidseitig) S,SOkm _-Radfahrstreifen
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Abbildung 3-5: Radverkehrsanlagen und Netzliicken

Fur die Abschnitte ohne Radverkehrsanlagen sind geeignete Fih-
rungsformen auszuwahlen. Bei Netzlicken an AulRerortsstrallen — in
der Regel mit Erfordernis IV — sind Radwege erforderlich. Innerorts
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kann je nach maligeblicher Belastung tber Alternativen, z.B. Fahr-
bahnfihrung oder Schutzstreifen, nachgedacht werden.

Im Einzelfall wird, wenn die Realisierung von Radverkehrsanlagen
nicht moglich ist, die Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit
von 50 auf 30 km/h empfohlen.

3.2 Mangel und Problemlagen im Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsanlagen an den AuRerortsstralen sind oft
untermaf3ig. Das Regelmal? fiir gemeinsame Geh- und Radwege au-
Berorts liegt bei 2,50 m. Aufgrund der geringen Radverkehrsmengen
und der Tatsache, dass diese Anlagen nicht unfallauffallig sind, be-
steht hier in den meisten Fallen kein unmittelbarer Handlungsbedarf.
Bei der Bewertung der Radverkehrsanlagen auf3erorts wurde auch
bei Breiten zwischen 2 m und 2,50 keine MalRnahme empfohlen. Un-
terschritten wurden die noch tolerierbare Breite von 2 m nur bei der
Radverkehrsanlage an der L 328a (ndrdliche Ortsausfahrt Ailingen
bis zum Knoten L 328a/L.329). Hier hat der gemeinsame Rad- / Geh-
weg nur eine Breite von 1,80 m. Daher wurde der Ausbau der Anlage
empfohlen (vgl. Knotenmal3nahme A06).

GroRRerer Handlungsbedarf besteht aulRerorts an den Ortseinfahrten.

Abbildung 3-6: Siudostliche Ortseinfahrt von Schnetzenhausen
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Hier fehlen haufig noch Querungsanlagen, die den Radverkehr beim
Wechsel der Filhrungsform — Ubergang vom einseitig gefiihrten Rad-
/Gehweg auf richtungsbezogene Anlagen — entsprechend sichern.

Auffallig waren auch die Querungen von klassifizierten StraRen auf
freier Strecke, bei denen der Radverkehr auf Nebenstrecken gefiihrt
wird. Aufgrund der hohen Geschwindigkeiten sind hier ebenfalls
Querungsanlagen zur Sicherung des Radverkehrs notwendig.

In der Kernstadt von Friedrichshafen besteht insbesondere an Kno-
tenpunkten und an einigen HauptstraBen mit Radverkehrsanlagen im
Seitenraum Handlungsbedarf.

Insbesondere fir den linksabbiegenden Radverkehr muss eine ein-
deutige und klar erkennbare FUhrung im Kreuzungsbereich geschaf-
fen werden. In Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung und der An-
zahl der vorhandenen Fahrspuren ist zu entscheiden, ob der linksab-
biegende Radfahrer direkt (auf der Kfz-Fahrspur) bzw. bei ausrei-
chenden Fahrbahnquerschnitten auf einem eigenen Schutz-
/Radfahrstreifen oder indirekt gefuihrt werden kann. Diese Maf3nah-
men gehdren zum MalRnahmentyp ,,Radwegfiihrung in Knoten®.

An einigen HauptverkehrsstraBen haben die gemeinsamen Rad- /
Gehwege oft nicht die erforderliche Breite. Hierzu gehdren u.a. die

o Ailinger Straf3e und die
e Meistershofener StralRe / Teuringer Stral3e

Hier ist zu prufen, ob geeignete Malinahmen oder andere Fihrungs-
formen eine Verbesserung fur den Radverkehr bewirken kdnnen.

Bestandteil des Radverkehrsnetzes ist auch der Bodenseeradweg.
Die Fuhrung dieser uberregional bedeutenden Radroute ist in Fried-
richshafen abschnittsweise nicht sehr attraktiv und teilweise auch
sehr weit vom See entfernt. Besonders problematisch ist die Fihrung
des Bodenseeradwegs zwischen Manzell und Fischbach. Hier wird
der Bodenseeradweg entlang der stark befahrenen B 31 gefiihrt. Hier
sind Mdglichkeiten aufzuzeigen, die die Fihrung des Bodenseerad-
wegs deutlich verbessern.

An wenigen Punkten gibt es die Notwendigkeit durch neue Verbin-
dungen zusétzliche Achsen im Radverkehrsnetz zu schaffen. Folgen-
de Verbindungen wurden untersucht:

e Verbindung in Jettenhausen zwischen Frankenweg und Miil-
lerstral3e (Streckenmal3nahme J6)
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e Neue Verbindung zwischen Ailinger Strale und Hallenbad-
parkplatz (Strecken- und KnotenmafRnahmen FN5)

e Verbindung zw. Schillerstrale und Bahnhofsplatz (Strecken-
mafinahme FN24)

e Neue Verbindungswege in Kluftern (Streckenmafinahmen K8,
K9 und K10)
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4 Unfallanalyse

4.1 Radverkehrssicherheit in Friedrichshafen

Allgemein Zur Ergrindung der Unfallursachen wurden die Radverkehrsunfalle
aus den Jahren 2007 bis 2011 ausgewertet. Auf diese Weise konnten
681 Unfalle in die Betrachtung mit einbezogen werden. Diese grol3e
Anzahl lasst statistisch abgesicherte Aussagen zu und ermdéglicht so
eine tiefere Auswertung als dies bei einer Jahresauswertung maoglich
ware. Von 681 Unféllen lagen 65 Unfalle im aul3erdrtlichen und 616
Unfélle im innerértlichen Bereich.

Unfallenach Lage

auBerorts
65
10%

innerorts
616
90%

Abbildung 4-1: Fahrradunfalle innerorts / aul3erorts

Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden |2

Unfall mit Leichtverletzten 432 47

Unfall mit Schwerverletzten 110 15

Unfall mit Toten | 2
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Qinnerorts B auRerorts

Abbildung 4-2: Fahrradunfalle nach Unfallfolgen innerorts und
aul3erorts
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Unféalle mit Schwerverletzten fanden zu 88% innerorts und zu 12%
aul3erorts statt. Das entspricht in etwa der Gesamtverteilung der Un-
falle. Das Phanomen, dass auf3erorts besonders schwerwiegende
Unféalle geschehen, ist hier nicht ablesbar. Das liegt vermutlich an der
fast vollstandigen Ausstattung der Aul3erortsstrallen mit Radver-
kehrsanlagen.

Die Betrachtung der Jahre 2007 bis 2011 zeigt einen leichten Ruck-
gang der Fahrradunfalle (Abbildung 4-3). Ob sich dieser positive
Trend weiter fortsetzt, gilt es zu beobachten.

2007 154
2008 156
£
s
= 2009 130
=
o]
2010 119
2011 122
0 50 100 150 200

Anzahl Unfille

Abbildung 4-3: Fahrradunfalle nach Unfalljahr

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu
einem Unfall kommt. Nach Unfalltypen aufgeschlisselt sind Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfélle mit insgesamt 38,8% und Abbiegeunfalle mit
19,4% die am haufigsten vorkommenden Typen. Fahrunfélle errei-
chen mit 16,4% und Unfalle im Langsverkehr mit 10,7% relativ hohe
Werte. Einbiegen/Kreuzen und Abbiegeunfélle kommen innerorts
sehr haufig im Zuge von Hauptstral3en mit Radwegen vor und kénnen
hier regelrechte Unfallhdufungslinien bilden. Diese Unfallhaufungsli-
nien sind oft der erste Hinweis auf Problemlagen in der Radverkehrs-
fuhrung.



FHIEDRICHSHRFEN

Unfallbeteiligung

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

Fahrunfall (F)

Abbiegeunfall (AB)
Einbiege-/Kreuzen- Unfall (EK) 264
Uberschreiten- Unfall (US)

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

Unfall im Langsverkehr (LV)

Sonstiger Unfall (SO)

0 50 100 150 200 250 300
Anzahl Unfille

Abbildung 4-4: Fahrradunfélle nach Unfalltyp
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Abbildung 4-5: R&aumliche Verteilung der Unfalltypen in der Kern-
stadt

In dem Funf-Jahreszeitraum der Unfallanalyse fanden 62,3% der ge-
meldeten Fahrradunfalle mit Pkw-Beteiligung statt. Gemeldete Allein-
unfélle waren im Vergleichszeitraum mit 18,5% vertreten, was die
hohe Bedeutung dieses Beteiligungstyps widerspiegelt. Die Dunkel-
ziffer dieses Typs ist der Erfahrung nach wesentlich héher. Der dritt-
groRte Wert wird bei Unfallen zwischen zwei Radfahrern (8,5%) er-
reicht.
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Rad im Alleinunfall
Rad & FuBganger
Rad & Rad

Rad & KRad

Rad & Pkw

Rad & Lkw

Rad & Bus 3

Rad & Sonstige 12

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
Anzahl Unfille

Abbildung 4-6: Fahrradunfélle nach Unfallbeteiligung

Unfallkategorie Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Glicklicher-
weise sind Fahrradunfélle mit Todesfolge selten in Friedrichshafen.
Lediglich 0,3% aller Unfalle mit Toten waren im Vergleichszeitraum
(2007-2011) zu verzeichnen. Dennoch sind naturgemal zwei Unfélle
mit Toten zwei zu viel.

Unfalle mit Schwerverletzten sind mit 18,2% bzw. Leichtverletzten mit
70,5%-Anteil an allen Fahrradunfallen die beiden héchsten Werte. Bei
Unfallen mit leichtem Sachschaden kann davon ausgegangen wer-
den, dass, ahnlich wie bei Alleinunfallen, die Dunkelziffer héher liegt,
da nicht jeder leichte Sachschaden gemeldet wird.

Unfall mit Toten

Unfall mit Schwerverletzten

Unfall mit Leichtverletzten 480

Schwerwiegender Unfall mit
Sachschaden

Sonstiger Sachschadensunfall ohne
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Abbildung 4-7: Fahrradunfalle nach Unfallkategorie insgesamt
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Abbildung 4-8: Karte der Fahrradunfalle aus den Jahren 2007-2011
nach Beteiligung und Kategorie

Die roten Punkte stehen fur Unfalle zwischen Rad und Kfz, also der
weitaus haufigsten Kombination von Unfallgegnern.

Aus der GrofRe der Punkte ist die Unfallschwere (Unfallkategorie)
ableitbar. Aus dieser ersten groben Ubersicht lassen sich folgende
Schlusse ziehen:

o Es sind einige Haufungsstellen zu erkennen, z.B.
LanderoschstralRe / Ravensburger Stral3e, aber auch der Be-
reich Paulinenstral3e / Ailinger Stral3e sowie Ailinger Strale /
Loéwentaler Stral3e u. a.

e Einige Achsen sind als Unfallh&ufungslinien auszumachen.
Dazu z&hlen die Paulinenstral3e, die Ailinger Straf3e und eini-
ge andere mehr.

Bereits der erste Uberblick zum Unfallgeschehen in Friedrichshafen
gibt bereits wichtige Hinweise auf die Bereiche, die fur eine vertiefte
Unfallanalyse ausgewahlt werden sollen.
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4.2 Vertiefte Unfallanalyse

Der Unfalltyp ,Einbiegen und Kreuzen* (rote Signatur) dominiert das
Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung innerorts (vgl. Abbildung
4-9). 42% aller Unfalle im Bereich der inneren Stadt gehéren dieser
Kategorie an. Dieser Unfalltyp tritt oft auf, wenn Radfahrer/-innen an
Einmindungen Ubersehen werden. Typische Konfliktsituationen er-
geben sich auch, wenn Radfahrer/-innen den Radweg verlassen
missen um links abzubiegen.

!

L

e

Abbildung 4-9: Typische Konfliktsituation, die zu einem ,Einbiegen /
Kreuzenunfall“ fihren kann.

—~

Daneben treten auch Abbiegeunfalle (gelbe Signatur) auf, die haufig
mit der FUhrung des Radverkehrs im Seitenbereich (auf Radwegen)
zu tun haben. Eine typische Situation ist das Ubersehen von Radfah-
rer/-innen beim Abbiegen der Kfz.

U L
;K.

nli.aln

Abbildung 4-10:Typische Konfliktsituationen, die zu ,Abbiegeunfallen”
fuhren kénnen.

=

Quelle: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

Innerhalb dieser beiden Unfalltypen ist der Konflikt zwischen gerade-
aus fahrenden Radfahrern und rechts abbiegenden Kfz am haufigs-
ten.

Beide Unfalltypen kénnen sowohl an untergeordneten Einmindungen
als auch an grofReren Knotenpunkten vorkommen. Zunéchst soll un-
tersucht werden, ob und in welchem Umfang Knotenpunkte auffallig
sind.
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Abbildung 4-11: Unfallgeschehen signalisierten Knotenpunkten

Eine konzentriertere Betrachtung der Knotenpunkte hinsichtlich ihres
Unfallgeschehens ergab doch einige interessante Befunde. So waren
vier signalisierte Knotenpunkte mit finf oder mehr Fahrradunféllen im
Funfjahreszeitraum auffallig:

¢ MaybachstralRe / HochstralRe

o WerastralRe / ZeppelinstraBe (nur unvollstandige Signalisie-
rung)

e Friedrichstral3e / Metzstralie

¢ Ailinger Stral3e / Charlottenstral3e

Fir alle diese Knotenpunkte wurden im Mal3nahmenprogramm Vor-
schlage erarbeitet. So wird beispielsweise im Zusammenhang mit der
Umgestaltung Friedrichstral3e an der Metzstral3e ein Minikreisverkehr
vorgeschlagen (vgl. Kap.6.3.2).
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An acht weiteren Knotenpunkten waren 3 bis 4 Unfélle zu verzeich-
nen. In der Regel sind auch hier Mal3nahmen vorgeschlagen worden.
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Von den 21 Kreisverkehren waren nur sechs mit drei oder mehr Um-
fallen im Funfjahreszeitraum auffallig:

Charlottenstral3e / Riedleparkstralie
Hochstral3e / Montafonstralie
Ehlersstralle / Goethestralie
Barbarossastral3e / Flugplatzstral3e
Ailinger StralRe / MuhléschstralRe

Ailingen: Ittenhauser Stral3e / Hauptstral3e
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Die vertiefte Unfallanalyse, die an fiinf dieser Knoten durchgefiihrt
wurde, hat zu eher Uberraschenden Ergebnissen gefuhrt. Anders als
vermutet waren nur wenige Unfélle auf das Schneiden der Radfahrer
bei der Ausfahrt aus der Kreisfahrbahn zurtickzuftihren. Dies ist durch
die Gestaltung der meisten Friedrichshafener Kreisverkehrsplatze
auch ausgeschlossen. Auch das widerrechtliche Benutzen der Ne-
benanlagen spielte nur eine untergeordnete Rolle. Vielmehr wurden
die meisten Radfahrer, die sich bereits im Kreisverkehr befanden, von
einfahrenden Kfz lbersehen. Insbesondere wo Radfahrer schnell in
den Knoten einfahren, wie z.B. an den Kreiseln Barbarossastralie
und Ailinger Hauptstral3e, ist dies die haufigste Unfallursache.

Neben den beiden Kreisverkehrsplatzen, wo die schnell einfahrenden
Radfahrer das Problem darstellten, ist es bei den Kreisverkehrsplat-
zen Ailinger StraBe / MuhléschstraBe und Charlottenstrale /
RiedleparkstralRe das zu schnelle Einfahren der Kfz.

Insbesondere beim Kreisverkehr Ailinger Stral3e / Muhldschstralie ist
der Uberfahrbare Innenkreis baulich und visuell nicht ausreichend
abgegrenzt, so dass die Kfz diesen tberfahren und schneller als ge-
winscht unterwegs sind. Hier kommt es zu einer ganzen Gemenge-
lage von Unfallursachen, z.B. auch dem Uberholen auf der Kreisfahr-
bahn

Eine ahnlich beschleunigende Wirkung hat die Giberfahrbare Ecke an
der Einmindung aus der Riedleparkstralie am Kreisverkehr Charlot-
tenstraRe. Hier kdnnen schon kleinere bauliche Anpassungen einen
wesentlichen Sicherheitsgewinn bedeuten.

Beim Kreisverkehr Ehlersstral3e / GoethestralRe sind ebenfalls tber-
wiegend Radfahrer iibersehen worden, die sich auf der Kreisfahrbahn
befanden. Allerdings ist hier zu vermuten, dass die hohe Unfallbelas-
tung dieses Knotens auf die unibersichtliche Situation im Dauerpro-
visorium zuriickzufiihren ist.
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4.2.2 Betrachtung von Unfallhdufungslinien

Nachfolgend werden besonders unfallauffallige Streckenabschnitte
kurz vorgestellt. Mal3nahmen an diesen Abschnitten sind im Kapitel 7

enthalten.
Unfallgeschehen an der Sehr auffallig ist das Unfallgeschehen an der Paulinenstrale (vgl.
Paulinenstrafie Abb. 4-13). Die Unfallanalyse belegt, dass ein GrofRteil der Unfélle mit

leicht- und schwerverletzten Radfahrern an der Paulinenstralle auf
die Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum zurtckzufihren ist. Das
Unfallgeschehen konzentriert sich auf die Sidseite der Stral3e, hier
sind zahlreiche StralReneinmindungen.

L — ‘b,__ < _.__,_: 35 | 25 (E"_ -:;;%
Abbildung 4-13: Unfallgeschehen an der Paulinenstraf3e

Aufgrund schlechter Sichtbeziehungen gibt es Konflikte und Unféalle
mit dem Kfz-Verkehr, der aus der HauptstraRe in die NebenstralRe
abbiegt oder von der Nebenstrale auf die Hauptstral3e fahrt (vgl.
Abb. 4-14).
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Unfallursachen

@ Pkw biegtin Nebenstralle einund
Uibersieht Radfahrerin
gleicher/entgegengesetzter
Fahrtrichtung

@ Pkw biegtaus NebenstralRe und
libersieht querenden Radfahrer

@ Radfahrerfahrtin nicht
ordnungsgemaler Richtung auf
dem Radweg, wird ibersehen

@ Sonstiges
7
Abbildung 4-14: Ursachen fur Unfélle an der Paulinenstralie
Unfallgeschehen an der Auch an der Ailinger Stral3e sind die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
Ailinger Strafse insbesondere an den Einmiindungen und den Grundstiickszufahrten

auffallig und im Zusammenhang mit der Fuhrung im Seitenraum zu
sehen (vgl. Abb. 4-15). Im Vergleich zur Paulinenstral3e sind an der
Ailinger StralRe insgesamt weniger Unfélle zu verzeichnen.

Ml Unfélle in Einmindungen
H Unfélle in
Grundstlickszufahrten

[ Unfélle an Kreuzungen

M Sonstige Unfalle

Abbildung 4-15: Ursachen fur Unfalle an der Ailinger Stral3e
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Unfallgeschehen in der Das Unfallgeschehen in der Ortsdurchfahrt Fischbach ist mit 22 Un-
Ortsdurchfahrt Fischbach  f3llen in 5 Jahren sehr aufféllig (vgl. Abb. 4-16).
§§ Fn'iu'h;’ l\‘gﬁ\g‘;mﬁ&. ?.:?& ;v "0‘% 92 \ ;il\;;

322 10 213
gas P 5 e
5
: =
g Tl T Neiiap. ity
konissenanst. A L Hirchiz - 3
AchwieseR 53 Ficton &
plaiz.
Bootshafen Frof und Seebad zg;;f;er
N
Abbildung 4-16: Unfallgeschehen in der Ortsdurchfahrt von
Fischbach
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Grundsatze
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5 Malnahmentypen im 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, weniger die Fuhrungsfor-
men, die durch die raumliche Situation oftmals vorgegeben sind. Da-
her wurden soweit wie mdglich sogenannte Musterlésungen verwen-
det, die ein fest umrissenes MalRhahmenrepertoire beschreiben.

Interessanterweise hat das Konzept von Metron einige dieser Gestal-
tungselemente enthalten, die wir heute als Musterlésungen bezeich-
nen. In einigen Fallen, z.B. den Uberquerungshilfen an Ortseingan-
gen oder der Verwendung von Schutzstreifen gibt es sogar eine aus-
gesprochene Kontinuitat.

Die Musterlosungen, die einen Grof3teil der vorgeschlagenen Mal3-
nahmen ausmachen, orientieren sich an folgenden Vorgaben:

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

¢ Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 06)
o Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), 2010

¢ Richtlinien fur die Anlage von LandstralRen (RAL) in der Ent-
wurfsfassung; erscheint Juni 2013.

Im Kapitel 3 wurden bereits die Methoden der Analyse sowie die Ein-
satzkriterien der Fuhrungsformen beschrieben. Im folgenden Kapitel
werden die wichtigsten hier verwendeten Musterlésungen dargestellt
und ihre Einsatzbedingungen beschrieben.

5.1 Wechsel der Fihrungsform an Ortseinfahrten

Im Aulerortsbereich sind Zweirichtungsradwege die Regel. Innerorts
sind Richtungsradwege oder Fihrungen auf der Fahrbahn Gblich.
Daher ist an Ortseingdngen eine Fahrbahnquerung notig. Die Stan-
dardmallnahme in diesen Zusammenhang ist die Mittelinsel als
Uberquerungshilfe und Geschwindigkeitsbremse. Uberquerungshilfen
beim Wechsel der Fuhrungsform wurden bereits im Metronkonzept
vorgeschlagen und waren noch nicht selbstverstandlich. Einige dieser
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MalRnahmen wurden bereits umgesetzt. So setzen die Vorschlage
des aktuellen Konzeptes diese Gestaltungslinie fort.

An Ortseinfahrten mit geringen Verkehrsstarken kann an der Uber-
guerungsstelle oftmals auf eine Mittelinsel verzichtet werden. Hier
reicht eine Fahrbahneinengung aus (vgl. Abbildung 5-1). Wichtig ist,
dass die optimalen Sichtfelder fur den FuR3- und Fahrradverkehr ge-
wahrleistet sind.

Zeichen 240 StVO, 1000-33 StVO

Abbildung 5-1: Muster fur einen Wechsel der Fiihrungsform ohne
Mittelinsel

Zugleich sind an zahlreichen Ortseinfahrten die Einfahrtsbereiche
breit genug, um Schutzstreifen zu erméglichen (vgl. Abbildung 5-2).
Dies wird Uberall dort vorgeschlagen, wo der Parkdruck nicht zu grol3
ist. Im Ortskern lassen Parkdruck und Fahrbahnbreite die Anlage von
Schutzstreifen oft nicht zu. Daher wird dort zumeist Mischverkehr zur
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit vorgeschlagen.

Klassifizierte Ortsdurchfahrt

Bereich auBerorts (270 km/h) Zweirichtungsradweg Bereich innerorts (50 km/h) Bereich Ortskern (Tempo30-Zone)

Querungsanlage und Auflésung in Richtungsradwege am Ortseingang beidsedige Schutzstreifen, Fihrung auf der Fahrbahn ohne Markierung
verbleibende Mindestbreite Fahrbahn: 4,50 m Fahrbahnbreite unter 7,00 m,
Mindestbreite Schutzstreifen: 1,25 m bei groBeren Fahrbahnbreiten Parknachfrage

Mindestbreite StraBenraum ohne Parken: 7,00 m

Abbildung 5-2: Musterblatt fur eine typische Ortseinfahrtsituation
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5.2 Neu-und Ausbau von gemeinsamen Geh- und
Radwegen aul3erorts

Im Zuge von Radverkehrsverbindungen an HauptverkehrsstralRen
auf3erorts sind Radverkehrsanlagen erforderlich. GemaR der gultigen
Regelwerke sind dies in aller Regel gemeinsame Geh- und Radwege,
da z.B. Schutzstreifen auf3erorts nach der derzeit gultigen StVO nicht
zulassig sind.

In Friedrichshafen sind nur wenige Neubaumalnahmen notwendig.
Dafir sind eine Reihe von Ausbaumalinahmen erforderlich.

Die regelkonforme Ausbildung des Radweges ist in Abbildung 5-3
dargestellt. In den Regelwerken (in diesem Fall ERA und RAL) wer-
den gemeinsame Rad- und Gehwege mit einer Breite von 2,50 Meter
mit mindestens 1,75 m Sicherheitstrennstreifen darstellt.

a) aulierhalb des Entwasserungsbereiches

2 0,50 2,50 = 0,50
| 3 - | 2 -4
-

b} mit Trennsireifen

-

Abmessungen in m

Abbildung 5-3: Merkmale eines gemeinsamen Rad- und Gehweges
aulerorts

Quelle: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

Teilweise sind aus alteren Bauphasen deutlich geringere Standards
hinsichtlich Breite und Fihrung und Ausgestaltung vorhanden. In die-
sen Féllen wird Ausbaubedarf festgestellt.

Der Neu- und Ausbau von gemeinsamen Geh- und Radwegen au-
Rerorts ist kostenintensiv. Daher, und weil diese Strecken nicht un-
fallauffallig sind, werden die MaRnahmen nicht in hoher Prioritat
durchgefiihrt, sondern im Zusammenhang mit der ndchsten anste-
henden Grundsanierung.
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5.3 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 Radverkehrsfiihrungen eine Neu-
gestaltung der Radverkehrsfurten vorgenommen. Dabei werden die in
den Regelwerken Ublichen Standards umgesetzt.

Furten werden im Zuge Vorfahrtberechtigter StralRen immer mit der
Furtmarkierung gekennzeichnet und rot eingefarbt. Bei Furten im Zu-
ge einer signalisierten Fihrung kann auf die Roteinfarbung verzichtet
werden.

Furtmarkierung:
0,50 Strich/0,20 Liicke; 0,25 breit

2,00m

Abbildung 5-4: Furtmarkierung bei Richtungsradwegen an unterge-
ordneten Einmindungen ohne LSA-Regelung

Im Zuge von Zweirichtungsradwegen und im Zusammenhang mit
besonders unfalltréachtigen Strecken kann auch eine Anhebung des
Radweges erfolgen. Dies senkt die Geschwindigkeit der abbiegenden
Fahrzeuge und ermdglicht zusatzliche Sicherheit.

DR A TR - > cm Fahrbahnanhebung

Abbildung 5-5: Furtmarkierung bei Zweirichtungsradwegen an unter-
geordneten Einmindungen ohne LSA-Regelung



Umgang mit Radwegen in
schmalen Seitenraumen
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Als EinzelmaRnhahmen wurden nur spezielle Problembereiche, z.B.
Unfallschwerpunkte betrachtet. Die meisten Furtmarkierungen wer-
den im Zusammenhang mit dem Neu- oder Ausbau von Radwegen
herzustellen sein.

Auf den HauptverkehrsstraRen innerorts sind Radwege im Seiten-
raum an vielen Hauptverkehrsstral3en in Friedrichshafen die Regel.
Diese Seitenrdume sind in Friedrichshafen in vielen Fallen zwischen
drei und vier Meter breit. Im erweiterten Arbeitskreis Radverkehr wur-
de der zukunftige Umgang mit den an einigen StralRenziigen beidsei-
tig vorhandenen getrennten Rad- / Gehwegen, die den Radverkehr
im Richtungsverkehr fihren, diskutiert. Diese sind nicht ERA-
konform, da gemall dem Regelwerk die Trennung von Rad- und
Gehwegen erst ab ca. 4 Metern Seitenraumbreite moglich ist. In einer
vertieften Unfalluntersuchung und in einer anschlieRenden Diskussi-
on wurde fur die Rad- / Gehwege an der Ailinger Stral3e festgehalten,
dass eine markierungstechnische Trennung beibehalten werden soll
(vgl. Kapitel 7.3 MaRnahme Ailinger Straf3e). Bei anderen StraRen mit
getrennten Rad- / Gehwegen muss bei Bedarf eine Prifung erfolgen.

Wesentliche Argumente fiir die gewahlte Losung ist die geringere
Konfliktdichte im Zuge der getrennten Radverkehrsfiihrung, vor allem
aber die Filhrung des Radverkehrs im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs.

Die Radverkehrsfurt wird sowohl bei getrennten als auch bei gemein-
samen Rad- und Gehwegen an der Aul3enkante der Nebenanlage
markiert, um optimale Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr
und den aus den untergeordneten Straf3en und den Grundsticks-
und sonstigen Ausfahrten ausfahrenden motorisierten Verkehr (An-
fahrsicht) herzustellen.

Fahrbahn
Blockmarkierung: 0,50/0,20; 0,25 breit

—1050m
2,00m (1,60 m)

Gemeinsamer
FuR- und Radweg
22,50 m

Zeichen 240 StVO

Aufmerksamkeitsfeld— Zeichen 205 StVO

Abbildung 5-6: Furtmarkierung bei gemeinsamen Rad- und
Gehwegen

Die Markierung an der AuRenkante ermoglicht bei gemeinsamen Rad
- | Gehwegen an den Einmindungen sowie Ein- und Ausfahrten eine

[ J
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Parkverbot auf Schutz-

streifen
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Sortierung des Rad- und FuRgangerverkehrs. Durch eine Null-
Absenkung fir den Radverkehr und einer 3 cm hohen taktilen Kante
im Gehwegbereich erfolgt eine Differenzierung zwischen Rad- und
FuRRgangerverkehr.

5.4 Schutzstreifen als haufigste LOsung innerorts

Am haufigsten sind in diesem Zusammenhang die Schutzstreifen zu
nennen, die auch einseitig eingesetzt werden kénnen. Auch dies ist
eine haufige Losung in Friedrichshafen. Dabei ist zu beachten, dass
Schutzstreifen Teil der Fahrbahn sind und im Begegnungsfall auch
vom motorisierten Verkehr tberfahren werden dirfen. Damit werden
geringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse zwischen den Schutzstrei-
fen) von 4,50 maglich.

| [
i kg 1 1.50m RegelmaR
| 7 125m MindestmaR

]| -——030m Sicherheitstrennstreifen
- (0,75 m bei Schragparken)

I n\h)_ T S~ W 1 R
P | e diUrchigangige Markierung

I H/ im Einmindungsbereich
II/

P
= = = = = = = e= =

| —
| ﬂ p—
& [ = o -
i Schmaistrichmarkierung
[ | I (0,12 m breit, 1,00 m
I Lange und 1,00 m Licke)
o |3 Ll
(I i
k t . Fahrgasse zwischen den
—l S " 5 .
11 I Schutzstreifen mind. 4,50 m

Abbildung 5-7: Merkmale eines Schutzstreifens fur Radfahrer

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich I
des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsfihrung (vgl. Kapitel
3.1). Damit ist ein breiter Anwendungsbereich in Friedrichshafen ge-
geben. Schutzstreifen sind auch schon ein wesentliches Element im
Metronkonzept gewesen. Die meisten Schutzstreifen aus dem ersten
Radverkehrskonzept sind bereits umgesetzt.

Mit Einfuhrung der neuen StVO am 1.4.2013 gilt auf Schutzstreifen
grundsatzlich Parkverbot. An besonders gefdhrdeten Abschnitten
kann zusatzlich Halteverbot angeordnet werden. Grundséatzlich wurde
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Einseitige und alternie-

rende Schutzstreifen
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das Parken als Flachenanspruch bei den Planungen in Friedrichsha-
fen bertcksichtigt. Oft sind Schutzstreifen bei einseitigem Parken
noch maglich. In den Ortskernen mit erh6htem Bedarf an Stellplatzen
wurde auf Schutzstreifen oft verzichtet und stattdessen eine Reduzie-
rung der Fahrgeschwindigkeit vorgeschlagen. Dieses Grundprinzip ist
in Absatz 5.1 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 konnen. Die bergab fah-
renden Radfahrer sind dann auf Grund ihrer hohen Fahrgeschwindig-
keit mit auf der Kfz-Fahrbahn unterwegs. Ein weiteres Anwendungs-
feld ist die Markierung von Schutzstreifen in Innenkurven.

5.5 Uberquerungshilfe

Die Uberquerungshilfe ist im Zusammenhang mit der Uberquerung
von HauptverkehrsstraRen gemafR den Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen obligatorisch. In der Regel dienen sie auch der besse-
ren Uberquerungsmoglichkeit fir FuRganger/-innen, zumal diese oft
auf den gleichen attraktiven Routen und Achsen unterwegs sind. In
Friedrichshafen sind 48 MaRnahmen Uberquerungshilfen.

Mittelinseln, Gber die Radverkehr abgewickelt wird, sollen mindestens
2,50 m breit sein (vgl. Abbildung 5-8).

Inselkopfe, weille Umrandung
(Betonsteinpflaster, 10/10/8)

Markisrung B: 0,50/0,20

_.|:n:u:| Breite =2 2,50 m

= bei Fahrradquenung

——0

2000

= T TR T R S _—— =
- . Q — —— | Radweg = 1,60m
iﬁ Gehweg = 250m

Abbildung 5-8: Kombinierte Uberquerungs- und Abbiegehilfe
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Auch auRerorts sind Uberquerungshilfen zur Sicherung der Fahrrad-
routen sinnvoll, die abseits der Stral3en verlaufen und folglich auch
die StrafRen nicht an den Knotenpunkten queren.

Uberquerungshilfen kénnen auch zur Sicherung des links abbiegen-
den Radverkehrs genutzt werden, wo keine Signalanlage vorhanden
ist. Radfahrer die links abbiegen, erhalten eine Aufstellflache vor der
Mittelinsel. Im ,Schatten* dieser Mittelinsel konnen sich die Radfahrer
sicher aufstellen und eine Licke in Gegenverkehr abwarten. Die glei-
che Flache im Schatten der Mittelinsel kann dann ebenfalls dem in
Gegenrichtung Uberquerenden Radverkehr angeboten werden.

5.6 Geteilte Mittelinsel zum gesicherten Abbiegen
und Uberqueren

Oft sind kompakte Mittelinseln nicht méglich. Haufig werden sie auch
auf Grund der notwendigen Abbiegeradien so weit vom Knoten weg
verzogen, dass sie fur den Radverkehr nicht mehr attraktiv sind. Die-
ses Problem wird durch sog. ,geteilte Uberquerungshilfen* vermie-
den. Hier kdnnen zwischen den Mittelinseln auch Kraftfahrzeuge ab-
biegen, sofern der abbiegende Kfz-Verkehr nicht zu stark ist.

Inselkopfe, weile Umrandung
Zeichen 205 SIVO (Breite: > 2,00 m; Betonsteinpflaste

= = @ =

|

—
EE——— i — — ——
—e Ee——

= =
g Gehweg = 2,50 m
Zeichen 308 (VO I

Abbildung 5-9: Geteilte Uberquerungshilfe innerorts

Der Anwendungsbereich dieser Lésung ist recht universell, sie kann
z.B. an Ortseinfahrten eingesetzt werden. Auch Uberquerungsstellen
aul3erorts, die haufig im Zuge land- und forstwirtschaftlicher Wege
gefuhrt werden, kénnen so gesichert werden. Ebenso sind sie dort
sinnvoll, wo Fahrradrouten im Zuge von Anliegerstralen auf der
Fahrbahn verlaufen.
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Innerorts ist, wie im dargestellten Beispiel (vgl. Abbildung 5-9) die
Kombination mit Fu3gangeriberwegen sinnvoll.

Diese L6sung wird in Friedrichshafen mehrfach vorgeschlagen. Ins-
besondere dort, wo Fahrradrouten von einer Vorfahrtstrale in das
Nebennetz abbiegen, bietet sich dies als Losung an.

5.7 Radverkehrsfihrung im signalisierten Knoten

An signalisierten Verkehrsknoten sind einige Standardformen von
Entwurfselementen zu verwenden, um mdglichst einheitliche und gut
verstandliche Flhrungen zu erreichen. Wichtig ist auch hier eine
Standardisierung der Entwurfselemente. Allerdings sind die jeweils
verwendeten Entwurfselemente innerhalb eines Verkehrsknotens
differenziert einzusetzen. Vier Entwurfselemente werden an signali-
sierten Verkehrsknoten in der Regel verwendet:

o 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

o aufgeweitete Radaufstellstreifen an der Einmindung von Ne-
benrichtungen

o Aufstellflachen fur indirektes Abbiegen.

In Abbildung 5-10 sind zwei wesentliche Elemente einer Radver-
kehrsfihrung am signalisierten Verkehrsknoten dargestellt. Insbe-
sondere die Fahrradweiche ist dort, wo Rechtsabbiegefahrstreifen
vorhanden sind, von erheblicher Bedeutung. Der Radverkehr braucht
nicht aktiv den Fahrstreifen zu wechseln. Der Rechtsabbiegestrom
wird daher schon friihzeitig vom geradeaus fahrenden Radverkehr
getrennt.
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Abbildung 5-10: Veloweiche

Vorgezogene Haltlinien sind Gberall sinnvoll, wo Aufstellflachen fir
den Radverkehr angeboten werden. Besonders wichtig sind sie natlr-
lich dort, wo geradeaus fahrende Radfahrer und rechts abbiegende
Kfz noch nicht vorsortiert sind. Durch den vorgezogenen Aufstellstrei-
fen lasst sich die Gefahr von Tote-Winkel-Unféllen deutlich reduzie-
ren.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen sind Uberall dort sinnvoll, wo relativ
lange Rotzeiten das Einordnen auf der Flache ermdglichen. Eine
nach Fahrtrichtungen getrennte Signalisierung schliet den
aufgeweiteten Radaufstellstreifen aus.

Aus Hauptverkehrsstrafen mit hoher Belastung wird indirekt abgebo-
gen, wenn aufgrund der Fahrstreifenanzahl oder der Verkehrsbelas-
tung das Einordnen der Radfahrer zum direkten Abbiegen nicht mdg-
lich ist. Zu diesem Zweck werden spezielle Aufstellflachen vorgese-
hen. Diese liegen in der Regel links von der weiterfihrenden Fahrrad-
furt und ermoglichen den Radfahrern die Sicht auf einen entspre-
chenden Signalgeber (vgl. Abb. 5-8).

Bei der Signalisierung indirekt abbiegender Radfahrerinnen und Rad-
fahrer ergeben sich Zielkonflikte. Die Richtlinien fir Lichtsignalanla-
gen geben fir den Fahrverkehr eine Signalisierung vor der Konflikt-
flache vor. Dies fuhrt allerdings dazu, dass der Signalgeber fir die

VHA&“”” 58



Grundsaéatze einer sicheren
Radverkehrsfihrung auf
der Kreisfahrbahn

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

Abbieger in die gleiche Richtung weist, wie der des Geradeausver-
kehrs. Da dies zu Missverstandnissen fihren kann, sind einige Stadte
(z.B. KéIn) dazu Ubergegangen, den Signalgeber flir die abbiegenden
Kfz hinter der Konfliktflache, also jenseits der zu querenden StralRe
anzubieten. Dies vermeidet Missverstandnisse, ist aber nicht regel-
werkskonform.

Radfanhrstreifen
Breitstrich 0,25

geschutzte Aufstellmoglichl
mmmmmmm indirektes Linksabbiegen

Abbildung 5-11: Indirekte Fuhrung links abbiegender Radfahrer

5.8 Radfahren in Kreisverkehren

Kreisverkehrsfihrungen erlangen eine immer grofere Bedeutung.
Dies trifft besonders auf Friedrichshafen zu, wo bereits 21 Kreisver-
kehrsplatze realisiert und weitere in Planung sind. Die meisten dieser
Kreisverkehrsplatze liegen innerorts. Hier wird in Friedrichshafen bis-
lang konsequent die Fihrung des Radverkehrs Uber die Kreisfahr-
bahn als Regelldsung umgesetzt. Wie neuere Forschungen zeigen,
ist dies gegenuber der Fihrung im Seitenraum die sicherere Fih-
rungsform.
Eine sichere Fuhrung des Radverkehrs lber die Kreisfahrbahn setzt
allerdings die Bericksichtigung einiger Grundregeln voraus:

e Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu

schnelles Ein- bzw. Durchfahren zu vermeiden.

e Radverkehrsfuhrungen und Schutzstreifen sind vor der Kreis-
verkehrszufahrt aufzultsen.

e Die Zufahrten zum Kreisverkehr sollten so schmal sein, dass
Rad und Kfz immer hintereinander in den Kreisverkehr einfah-
ren.
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e Die Kreisfahrbahn sollte so schmal sein, dass Uberholvorgan-
ge zwischen Kfz- und Radverkehr unterbleiben.

o Der Uberfahrbare Teil des Mittelkreises, der Schwerfahrzeu-
gen das Befahren des Kreisels ermdglicht, sollte durch Borde
deutlich von der Kernfahrbahn abgesetzt sein.

Abbildung 5-12: Gestaltung der Kreisverkehrseinfahrt

Forschungen haben ergeben, dass die weitaus meisten Radfahrerin-
nen und Radfahrer bei Belastungen von unter 15.000 Kfz die Kreis-
fahrbahn nutzen. Bei hdheren Belastungen weicht ein groRer wer-
dender Anteil in den Seitenbereich aus. Daher werden an hoch belas-
teten Kreisverkehrsplatzen wabhlfreie Radverkehrsfiihrungen notwen-
dig. Daher wird eine entsprechende Loésung am Kreisverkehr
EhlersstralRe / Miihldschstral3e / FlugplatzstralRe vorgesehen.

Das erfolgreiche Grundprinzip, den Radverkehr tber die Kreisfahr-
bahn zu fihren, wird zu Gunsten neuer Fihrungsformen an einigen
Punkten verlassen. Radschnellverbindungen, wie der Veloring, kén-
nen auch bevorrechtigt, tangential an Kreisverkehrsplatzen vorbei
gefuihrt werden. Dies ist keine Standardlésung, sondern eine Sonder-
I6sung im Zusammenhang mit Radschnellverbindungen (zur Ausge-
staltung siehe Abbildung 6-17 in Kapitel 6.2).

Ein Problem der Radverkehrsfihrung an Kreisverkehrsplatzen stellt
die Aufldsung von Zweirichtungsradwegen dar. Dieses Problem tritt
besonders haufig am Ortsrand auf, wo Zweirichtungsradwege an-
kommen und der Wechsel der Fuhrungsform stattfinden muss (vgl.
auch Abschnitt 5.1).

Fur dieses Problem gibt es zwei Grundsatzlésungen, die auch beide
in Friedrichshafen Anwendung finden:

e Querungshilfe vor Ein und Ausfahrt

e Direkte Einfahrt auf die Kreisfahrbahn
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Abbildung 5-14: Querungshilfe vor der Ein- und Ausfahrt

Die Ein- und Ausfahrt fir den Radverkehr wird in Friedrichshafen
mehrfach eingesetzt und funktioniert gut. Die Uberquerungsstelle vor
der Ein- und Ausfahrt wurde am Kreisverkehr Ehlersstral3e / Lowenta-
ler Stral3e erstmals angewendet.

5.9 Barrieren abbauen

Nicht alle Malinahmen, die dem Radverkehr niitzen, sind zwangslau-
fig an stadtische Fahrradrouten oder Radverkehrsverbindungen an
Hauptverkehrsstralien gebunden. Zu den MaRhahmen, die unabhén-
gig davon in der Flache wirken und die Durchlassigkeit des Stral3en-
netzes erhféhen, gehdren

e Offnung von Einbahnstraen

e Abbau oder Optimierung von ,Drangelgittern®

e Abbau von verzichtbaren Sperrpfosten (Pollern)

¢ Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen.
Die Offnung von EinbahnstraBen ist im Radverkehrsnetz der Stadt
Friedrichshafen weitgehend umgesetzt. Durch die neue StVO vom
1.4.2013 ist die Offnung von EinbahnstraBen nochmals vereinfacht

worden. Eine besondere Bedeutung fir das Radverkehrsnetz muss
nicht mehr vorhanden sein. Auch gibt es keine harten Mindestmalie
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mehr. Die Offnung von EinbahnstraRen ist damit obligatorisch und
nicht mehr die Ausnahme.

Grundsatzlich ist bei Drangelgittern (auch Umlaufsperren genannt)
immer zu fragen, ob sie tatsachlich erforderlich sind. Drangelgitter
sind im Friedrichshafener Radverkehrsnetz bereits heute die Aus-
nahme. Nur an wenigen Stellen sollten die Drangelgitter weiterhin
bestehen bleiben, wie z.B. an abschissigen Stellen. Dabei sind je-
doch die Anforderungen aus Abbildung 5-15 zu beachten, damit die
Befahrbarkeit auch fiur Rader mit Anhanger maoglich ist.

p 190 =3,00
|
Ein- &
Weg fahr- _E
breite | Dreite =
Bw Be selbstandiger o
Geh-Radweg «
L
L. E
in
Abbildung 5-15: Vorgaben fur die Mal3e von Drangelgittern

Quelle: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010.

Auch bei Sperrpfosten ist zunachst das Erfordernis zu prufen. Dabei
sollte die Gefahr einer widerrechtlichen Nutzung durch Kfz gegeniber
der Unfallgefahrdung durch Sperrpfosten abgewogen werden. Am
gunstigsten ist, ahnlich wie bei Drangelgittern natirlich der Verzicht
auf Sperrpfosten. Konnte der Nachweis erbracht werden, dass auf
Sperrpfosten nicht verzichtet werden kann, sollte durch Markierungen
eine Sicherung, wie auf Abbildung 5-156 dargestellt, erfolgen.
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Zweirichtungsradweg /
kombinierter Geh- und Radweg
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ggf. taktil wahrnehmbar
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Abbildung 5-16: Markierungen zur Sicherung von Sperrpfosten
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6 Neue Elemente im Radverkehrsnetz

6.1 Radschnellweg fir Friedrichshafen

Das Thema Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen ist in
Deutschland zurzeit hochaktuell. Nach zahlreichen Beispielen aus
dem Ausland, vor allem aus den Niederlanden und Danemark (Ko-
penhagen), werden nun auch in Deutschland die ersten Radschnell-
verbindungen geplant. Das Ruhrgebiet gilt mit dem Grol3projekt
.Radschnellweg Ruhr* (Gesamtlange von 85 km) als Vorreiter dieser
Entwicklung. Dieses Projekt wird im Rahmen des Nationalen Radver-
kehrsplans 2020 des BMVBS als Pilotprojekt gefordert. Erklartes Ziel
im NRVP 2020 ist es, Radschnellwege als ,innovative Infrastruktur-
angebote” zu fordern, welche ,die Fahrradnutzung auch tber langere
Distanzen attraktiv* machen und auf diese Weise ein ,Beitrag zur
Reduzierung von Staus, zur Entlastung des OPNV in den Spitzenzei-
ten und zur Gesundheitsférderung” leisten“. Das Land Nordrhein-
Westfalen hat Anfang 2013 einen Planungswettbewerb ausgeschrie-
ben, in dem funf exemplarische Projekte ausgewahlt und umgesetzt
werden sollen. Als dritter Schwerpunkt ist die Metropolregion Hanno-
ver zu nennen, wo derzeit konkrete Radschnellwegplanungen voran-
getrieben werden. In die gleiche Richtung geht das Konzept der Stadt
Freiburg im Breisgau, wo Radvorrangtrassen zu einem Netz entwi-
ckelt werden sollen.

In Anlehnung an die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ (ERA)
der FGSV (2010) und die ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung*
(RIN) der FGSV (2008), kénnen Radschnellwege bzw. Radschnell-
verbindungen aufRerhalb bebauter Gebiete der Kategorie ,AR Il Gber-
regionale Radverkehrsverbindung” und innerhalb bebauter Gebiete
der Kategorie ,IR Il - innergemeindliche Radschnellverbindung” zu-
geordnet werden.

Auf Bundes- und Landesebene wurden bereits Qualitatsstandards fur
Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen definiert. Zurzeit er-
arbeitet die FGSV ein Arbeitspapier, das einheitliche Qualitatsstan-
dards auf Bundesebene festschreiben soll.
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Qualititsanforderungen nach BMVEBS Qualititsanforderungen nach MBWSV NEW

Sicheres Befahren auch bei hohen Geschwindigkeiton | Weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fithrung an

bis zu 25-30 km,/h Knotenpunkten, Priorisiorung an Lichtsignalanlagen
(Griine Welle)

Direkte, weitgehond umweglrele Linienfithrung Wilnschonswerte Mindestliinge von 5 Kilomoetern

Moglichst unabhiingig vom Kf-Verkehr gefiihrier Ver- I'rennung gwischen Rad- und Fubverkehr

kehr

Bovarrechtigung bei Querungen von Nebenstraen stoigungsarm

Bei stirkerern Kiw-Verkehr strafenbegleitende Fih- | Innerorts Beleuchtung (auBerorts wiinschenswert)
rung mit baulicher ‘renning

In verkehrsarmen StraBon Fithrung = B. als Fahrrad- Tempo 30-Zone: Ld R. umzuwandeln in eine Fahrrad-
strake mit Vorrang strake, ansonsten Fiihrung des RSW mit Vorrang in
nerhalb der Zone

Begleitende Infrastruktur (Wegweisung, Fahrradab- | Wegweisung, Serviee (ovtl Luftstationen, Rastplitze
stollanlagon) mit Abstollanlagen, punktuelle Uberdachung als Re-
gonschutz, ete.)

Repelmikipe Reinigung und Winterdienst Regelmiikige Reinigung und Winterdienst

Hohe, witterungsunabhfingige DBelagsqualitit (As | Oberflichenmaterial id R. Asphalt
phalt, aufororts auch Beton)

Ausreichende Dimensionierung (Zweirichtungsradweg | Dimensionierung: Zweirichtungsradwege und Fahrrad-
Breite 4,00m) strake Breite > 4,00 m, Einrichtungsradweg: und Rad-
streifen, zegl. Sicherheitstrennstreifen > 3,00 m

Geringe Zeitverluste durch Anhalten und Warten | Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen
(LSA); RIN/ERA Zeitverluste max. 30s je km fiir den Fufverkehr)

Gutes Informationsangebot (Karten, Internet)

Baustellen-Managoment, Service-Hotline

Abbildung 6-1: Geforderte Qualitatskriterien fir Radschnellwege

Prinzipiell unterscheiden sich die Qualitatsanforderungen kaum. Die
Grundanforderungen, die fir das gesamte Netz gelten, sind:
e Nutzbarkeit zu jeder Tageszeit

e Winterdienst
e Baustellenmanagement

e Begleitende Infrastruktur (Abstellanlagen, Wegweisung)

Spezifische Anforderungen fir Radschnellwege sind:
e Fahrgeschwindigkeiten von 25-30 km/h sicher méglich
o Madglichst Bevorrechtigung an Knotenpunkten
e Geringe Verlustzeiten durch Halten und Warten
e Ausreichende Dimensionierung (4 Meter Standardbreite)

Zur Sicherstellung einer hohen Durchschnittsgeschwindigkeit ist eine
kreuzungsfreie Fuhrung, z.B. auf alten Bahntrassen forderlich. Auch
die Trennung des Radverkehrs vom Ful3gangerverkehr ist grundsatz-
lich gefordert. Allerdings ist dies in der Praxis umstritten, so dass bei
geringem FuRgangerverkehrsaufkommen auch der Mischverkehr
denkbar ist.
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Der in Friedrichshafen vorgesehene Radschnellweg soll tiber die still
gelegten Bahngleise der Industriebahn fluhren, die parallel zur beste-
henden Bahnstrecke der Sudbahn verlaufen. Die fur den Bau zur
Verfigung stehende Trasse hat eine Lange von etwa zwei Kilome-
tern. Bis auf einzelne kurze Bereiche (z. B. auf Bricken) ist eine aus-
reichende Breite fur einen Zweirichtungsradweg von 4,00 m vorhan-
den (vergl. Abbildung 6-2). Wegen der mangelnden Méglichkeit, den
Radschnellweg auf eine Breite von 6,00 m zu verbreitern, was einen
separaten Fulweg ermdglichen wirde, wird eine weiche Ful3géanger-
separation durch markierte Seitenbereiche vorgeschlagen. Dies er-
scheint vertretbar, da nur in geringem Umfang mit FuRgangerverkehr
zu rechnen ist.

L 4.00

Abbildung 6-2: Mdglicher Querschnitt des Radschnellweges mit
weicher FuRgangerseparation

Wie in Abbildung 6-4 angedeutet ist, sind mindestens vier Zu- und
Abfahrten am Radschnellweg vorgesehen. Zuséatzlich wird noch eine
direkte Anbindung der BarbarossastralBe vorgeschlagen. Sinnvoll
ware noch eine direkte Anbindung des Werksgelandes der ZF.

Im Westen beginnt / endet der Radschnellweg an der Bismarckstral3e
auf Hohe der KatharinenstraRe und im Osten am Bahnhof Lowental.
Hier wird er an den stral3enparallelen gemeinsamen Geh-/Radweg
der K 7728 Richtung Meckenbeuren / Tetthang angeschlossen. An
der geplanten Abfahrt im Westen gibt es zwar ebenfalls einen weiter-
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fuhrenden gemeinsamen Geh-/Radweg (entlang der Gleise) bis zum
Stadtbahnhof, jedoch kann dieser aufgrund der geringen Breite nicht
als Verlangerung des Radschnellweges auf vergleichbarem Niveau
angesehen werden. Daflr ist an dieser Stelle die Anbindung der In-
nenstadt Uber die Unterfiihrung und die Metzstral3e méglich.

el

(> Ziele Alltagsradverkehr
=== Radschnellweg (mit Zu-/Abfahrten)
=== Anschlisse an Radverkehrsnetz

Abbildung 6-3: Lage des geplanten Radschnellweges im

Radverkehrsnetz

Bedeutung gewinnen kann der Radschnellweg nur durch eine mog-
lichst optimale Anbindung an das Radverkehrsnetz sowie die Ver-
knipfung mit dem Veloring (vgl. Abschnitt 6.2).

Der Radschnellweg sollte als interkommunales Projekt bis
Meckenbeuren weitergefuhrt werden.

Von besonderer Bedeutung ist die Anbindung an die
Aistegstralie, die Teil des Veloringes ist.

Die Anbindung der Barbarossastralie stellt eine Verbindung
zur Messe und in die Wohngebiete sidlich der Bahnstrecke
her.

Uber die Ailinger StraRe werden groRe Teile der Ostlichen
Kernstadt erreicht.

Die Innenstadt und das Schulquartier werden von der
Katharinenstral3e aus erreicht.

Das Gelande des alten Bahnbetriebswerkes noérdlich des
Stadtbahnhofes wird stadtebaulich Uberplant, so dass hier auf
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jeden Fall die Chance genutzt werden sollte, eine Weiterfuh-
rung bis zur Olgastral3e und darUber hinaus einzuplanen.

Radverkehrspotenziale

’: Ailinger
y Strae :-"m

Abbildung 6-4: Ubersicht des geplanten Radschnellweges mit
Anbindungen

Radschnellwege sind keine reine Angebotsplanung mehr, sondern
besondere Angebote. Um eine Investition zur rechtfertigen, ist also
ein bestimmtes Radverkehrspotenzial erforderlich. Da fur den Rad-
verkehr kein verwendbares Verkehrsmodell zur Verflgung steht,
kbénnen zum jetzigen Zeitpunkt nur Abschatzungen vorgenommen
werden.

In der Abbildung 6-5 sind die Uberdrtlichen Verknipfungen darge-
stellt. Hierzu gehoéren die Stadte Meckenbeuren (mit etwa 13.500
Einwohnern) und Tettnang (mit etwa 19.000 Einwohnern), deren
Kernstadtgebiete etwa 10 km von der Friedrichshafener Altstadt ent-
fernt liegen. Des Weiteren sind die Pendlerzahlen dargestellt. Wie in
der Abbildung zu sehen ist, liegen einzelne Stadtteile und vor allem
Arbeitsplatzschwerpunkte im Einzugsbereich. Von besonderer Be-
deutung ist das Entwicklungsgebiet mit bis zu 2000 Arbeitsplatzen am
Bahnhof Lowental und die weitere gewerbliche Entwicklung in Rich-
tung Flughafen zu nennen. Die Innenstadt, das Schulquartier und der
Stadtbahnhof sind direkt an den Radschnellweg angebunden. Rad-
fahrer aus dem sudlichen Gebiet missten Umwege auf sich nehmen,
da die Auffahrten auf der Nordseite liegen und nur durch Unterfiih-
rungen zu erreichen sind. Als potenzielle Nutzer dieser Radverkehrs-
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anlage werden deshalb vor allem die Pendler zwischen dem westli-
chen und mittleren Kernstadtbereich und den Gebieten am dstlichen
Ende der Strecke bis nach Meckenbeuren und Tettnang gesehen.

. Meckenbeuren |
== ~13.500E.

._.-"I () Jl.
% Gewerbegeblet
= an"

Abbildung 6-5: Potenziale des Radverkehrs am Radschnellweg

Ein wichtiger Faktor fur die Einschatzung der Radverkehrspotenziale
ist der Reisezeitgewinn. Hierzu werden die Reisezeiten auf den vor-
handenen Alternativstrecken mit der Reisezeit auf dem Radschnell-
weg verglichen. Heute gibt es zwei mogliche Routen, die vom Bahn-
hof Lowental bis zur KatharinenstralRe bzw. MetzstralRe (auf der
Bahnsudseite) fuhren (siehe Abbildung 6.6). Beide Alternativrouten
haben eine Lange von etwa 2,2 km.

Achse: Flugplatzstr.-Lowentalerstr.-Bismarckstr. Achse: Paulinenstr.-Friedrichstr.

(T
Lo \

PG

Abbildung 6-6: Streckenvergleich

Auf den heutigen Strecken wird eine durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit der Radfahrer von 15 km/h angenommen. Hierin sind
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bereits Zeitverluste, wie sie innerstadtisch ublich sind, enthalten. Die
grobe Berechnung mit der Geschwindigkeit von 15 km/h ergibt jedoch
eine Fahrtdauer Uber die Alternativrouten von etwa 9 Minuten. Da auf
dem mit einer Lange von 2 km geplanten Radschnellweg keine War-
tezeiten an Knotenpunkten anfallen, kann hier von durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeiten zwischen 20 und 25 km/h (vor allem durch
die verbreitete Nutzung von Pedelecs) ausgegangen werden. Dies
ergibt folgende Reisezeitgewinne:

Streckenlinge | Geschwindigkeit | Fahrtdauer

Routen heute ca. 2,2 km 15 km/h ca. 9 Min

Radschnellverbindung | ca. 2,0 km 20 km/h ca. 6 Min

25 km/h ca. 5 Min

Abbildung 6-7: Reisezeitvergleich

So entsteht durch die Radschnellverbindung eine Reisezeitersparnis
von 3 bis 4 Minuten, was einer Ersparnis von rd. 33% bzw. 44% ge-
genluber den Alternativrouten entspricht. Diese ergibt sich aber nur
bei einer Fahrt tiber die komplette LAnge des Radschnellweges.

Vor dem Hintergrund der vorhandenen Verkehrsstréme, der Entwick-
lungsimpulse im Einzugsgebiet und der Reisezeitgewinne lasst sich
die kiinftige Belastung grob abschétzen. Dabei ist von ca. 500 bis 600
Ubergemeindlichen Pendlern auszugehen, wenn man einen Radver-
kehrsanteil von 10% annimmt. Das entspricht 1.000 bis 1.200 Fahr-
ten. Fir den innerstadtischen Verkehr und die Gbrigen Verkehrszwe-
cke fehlen valide Ausgangsdaten. So kann bei aller Zurtickhaltung
von der gleichen GréRenordnung ausgegangen werden. Dies lasst
ca. 2.500 Fahrten im Alltagsverkehr erwarten. Dies ist die fur einen
Radschnellweg angemessene GrolRe. Auf Grund der hohen Erschlie-
RBungswirkung der Arbeitsplatzschwerpunkte sind Berufspendler eine
Hauptzielgruppe fur die Nutzung des Radschnellweges. Daher ist
mittelfristig an den grof3en Arbeitsplatzschwerpunkten ein betriebli-
ches Mobilitdtsmanagement sehr wichtig, welches die Nutzung des
Fahrrades auf dem Weg zur Arbeit fordert.
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6.2 Veloring Friedrichshafen

Das Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichshafen bildet im Wesentli-
chen ein Radialnetz ab. Allerdings sind auch Abschnitte zu erkennen,
die zu einer Ringstruktur ausgebaut werden kénnen. Es wird daher
vorgeschlagen, ein Radialringnetz fur Friedrichshafen zu entwickeln.

Das Radialringnetz ist eine Kombination aus den bestehenden radia-
len Verbindungen und einer durchgéangigen Ringverbindung. Durch
dieses System ist eine flachenhafte ErschlieBung moglich, was
Umwegfahrten unnétig macht und die Orientierung erleichtert. In
Friedrichshafen kommt noch hinzu, dass viele Aufkommensscher-
punkte an dieser Ringverbindung liegen. Dies betrifft die meisten Ar-
beitsplatzschwerpunkte, die Zeppelin-Universitat, Einkaufszentren
und der zukinftige Sportpark. Daher soll das Friedrichshafener Netz
durch einen sogenannten ,Veloring“ weiter entwickelt werden.

Die Abbildung 6-8 zeigt eine Vereinfachung des Wunschliniennetzes
und verdeutlicht das angestrebte Erschlielungssystem. Die Fried-
richstralRe am Bodenseeufer im Siiden dient dabei als Stammstrecke,
der Radschnellweg in Richtung Meckenbeuren als weiteres wichtiges
Netzelement. Die anderen Achsen (hier in Auswahl dargestellt) fiih-
ren als Radialen in die Vororte und Nachbarkommunen.

Der Veloring ist als Halbkreis um die Kernstadt erkennbar. Die halb-
kreisférmige ErschlieBung der Kernstadt wird mit dem Wunschlinien-
netz des regionalen Radverkehrs verknupft.

Abbildung 6-8: Lage des geplanten Radschnellweges im
Radverkehrsnetz
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Der Veloring kann in finf Abschnitte unterteilt werden. Dabei werden
die Abschnitte 1 und 2 als mittelfristige Ausbauoption angesehen. Die
Abschnitte drei bis funf werden als kurzfristig zu realisierende Ab-
schnitte angesehen. Hintergrund fur diese Priorisierung sind zwei
Aspekte:
e Die hohere Netzbedeutung und das grof3ere Potenzial der drei
ostlichen Abschnitte

Abschnitte des Veloringes

e Aufgabe des Industriebahngleises, was Flachen fur neue Nut-
zungen frei macht

Daher werden die Abschnitte 1 und 2 nur kurz behandelt.

Abschnitt 2

Abschnitt 1

1 Abschnitt 3

& % Abschnitt 4 |

O

& Stadt Friedrichshafen

Friedrichstralle

FRIEDRICHSHAFEN

Abbildung 6-9: Abschnitte des Veloringes

Im Abschnitt 1 wird eine neue Verbindung geschaffen, die eine Ein-
bindung des kunftigen Campus der Zeppelin-Universitat in den
Veloring zulasst. Hierzu ist noch Grunderwerb erforderlich.

Abschnitt 1
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Der Abschnitt 2 ist als gebundene MalRnahme zu bericksichtigen,
wenn die B 31neu weiter gebaut wird. Dann ist eine direkte Verbin-
dung von der ColsmanstraBe zur Waggershauser Straf3e in hoher
Qualitat realisierbar. Diese Trassen sollten in der aktuellen Planung
bertcksichtigt werden.

Abschnitt 2

Kurzfristig umsetzbar und auf Teilstrecken schon vorhanden ist der
innere Veloring, der die Abschnitte 3 bis 5 und die Verbindung vom
Knoten ColsmanstralRe / B 31 in die Innenstadt miteinander verknUpft.
Hier wird der Radverkehr Uber die Colsmanstrale und die
RiedleparkstraRe bis zur Friedrichstrae gefiuhrt. Dabei werden be-
stehende Verkehrstrassen genutzt. Die MaRRnahmen im Zuge der
RiedleparkstralRe und die Anbindung an die Friedrichstral3e werden in
Abschnitt 6.3 dargestellt. Die folgenden Darstellungen beziehen sich
auf diesen inneren Veloring.

Innerer Veloring

=ue Allmannsweiler

- Flughaten
z". | : £ Friedrichshafen

13

Stadt Friedrichshafen
__~ Neue Neizelemente

* KnotenmaRnahmen im Zuge neuer Netzelemente

@ Neubau

¥ Léwental! |
: @ Ausbau

Netzelemente
m— Heubau

Alsteg_ . — Ausbau
S
o migliche Weiterfiihrung

| : L S 7N SN - . Georgen
Kep|6|’ : LA L | i : ™ Pauhnenstl’ Bestandsnetz
straRe L@ i) = FECa {:\ ’ A g Busspur (Rad frei)

. == Bestand

s Umweitverbundtrasse

Gemeinsamer Rad-/Gehweg (Einrichtungsverkenr)
8
e 3 Gemeinsamer Rad-/Gehweg (Zweirichtungsverkehr)
\ LR W cr Y s Einrichtungsradweg

Zweirichtungsradweg

Gehweg (Radfahrer frei) Einrichtungsverkehr

L’-'e'

Gehweg (Radfahrer frei) Zwelrichtungsverkehr
Radfahrstreifen

Schutzstreifen

Fahmadstraie

Radroute im offentiichen Strafienraum

stralRe .

LIOET LS SRR Allinger SUSEANAD YAy
Katharinen- ESEN StraRe e

Radroute auBerhalb des Straflenraums

Ubergabepunkte

S o ; Sinsinin

Abbildung 6-10:Ubergabepunkte am inneren Veloring

Der Abschnitt 3 zwischen Colsmanstral3e und Ailinger StralRe bietet
ausreichend Raum fir getrennte Ful3- und Radwege. Die Radwege
kénnen mit drei Metern Breite in einem durchgehenden Standard
hergestellt werden. Die Abbildung 6-11 gibt einen rdumlichen Ein-
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druck wieder. Tatsachlich bieten sich hier im Vorfeld der ZF-Arena
Mdglichkeiten fur eine stadtebauliche Aufwertung.

Abbildung 6-11:Velorung westlich der Meistershofener Str.

In &hnlich komfortabler Art kann der Abschnitt zwischen Ailinger
Stral3e und Meistershofer Stral3e ausgebaut werden.

Auf dem groften Teil des Veloringes, auch im anschlie3enden Ab-
schnitt der Mihléschstral3e, sind die Voraussetzungen fur die Anlage
einer Velopromenade gegeben. Hier sind also jeweils eigene Wege
fur den Ful3- und den Radverkehr realisierbar.

Der Vorteil liegt nicht nur in der konfliktfreien Fiuhrung des Radver-
kehrs, sondern ebenso in der Moglichkeit einer stadtebaulichen Auf-
wertung.
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Abbildung 6-12:Klnftige Fahrrad- und FuRgangerpromenade an der
Muhldschstral3e im heutigen Zustand

e | § &

Abbildung 6-13:Vorgeschlagener Querschnitt der Fahrrad- und
FuRgangerpromenade an der Muhldschstralie

Fuhrung des Veloringes Im Abschnitt 4 stellt sich die Frage nach der FUihrung des Veloringes

im Abschnitt 4 entweder entlang der Rotach im Zuge der AistegstraRe und des
Trautenmihlenweges oder im Zuge der Muihléschstralle und der
FlugplatzstraRe. Nach eingehender Prifung stellt sich der Sachstand
folgendermafien dar:

¢ In sudlichen Abschnitt kann die AistegstralRe genutzt werden.
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e Im nordlichen  Abschnitt ist die Nutzung des
Trautenmuhlenweges nicht moéglich, da die Durchlassigkeit an
der Rotach durch ein privates Bauvorhaben nicht mehr gege-
ben ist.

Damit ergibt sich die Wegefuihrung, aus Abbildung 6-14.

[

....... i > _| Bodensee-
| Center

Flhrung Veloring
=== Unattraktive Fliihrung
—  Radiale mit
vorhandenen
Radverkehrsanlagen
- == Radschnellverbindung

Abbildung 6-15:Voraussichtliche Fihrung des Veloringes: Variante 1

Tangentiale Fiihrung des Auf den Abschnitten 3 und 4 des Veloringes ergibt sich mit dem
\'fgfl‘(veifrkehfs am Kreis- zweimaligen Queren an Kreisverkehrsplatzen eine besondere Prob-
lemlage. Dies betrifft den Muhléschkreisel und den noch zu bauenden
Kreisverkehr an der Meistershofener Stral3e in HOhe des Bodensee-
centers. Hier liegt jeweils eine tangentiale Filhrung des Radverkehrs

[ ]
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fur beide Richtungen nahe. Zunachst ist eine Zweirichtungsfiuihrung
fur den Radverkehr an Kreisverkehrszufahrten nicht unproblematisch.
AulRerdem muss eine Losung gefunden werden, den Radverkehr, der
auf die Meistershofener Stral3e abbiegen will, sicher vom Radweg in
den Kreisverkehr hinein (bzw. aus diesem heraus auf den Radweg)
zu fuhren.

Fur diese Art der Filhrung eines moglicherweise in Zukunft hoch fre-
guentierten Zweirichtungsradweges an einem Kreisverkehr vorbei
gibt es bisher noch keine Regelldsungen oder Erfahrungswerte.

g

Abbildung 6-16: Tangentiale Fihrungen des Veloringes an den
Kreisverkehren ,Muhldschkreisel* (oben) und
kinftiger Kreisel am Bodenseecenter (unten).
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»Rotachroute”
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Eine Fihrung des Radverkehrs tangential zum Kreisverkehr setzt
eine auffallige Gestaltung dieses Kreuzungspunktes voraus. Wichtig
sind folgende Elemente:

e Anhebung des Uberquerungsbereiches

o Kennzeichnung und Roteinfarbung der Radverkehrsfurt
¢ Verdeutlichung der Zweirichtungsfiihrung durch Piktogramme

e Parallele Fiihrung des FuRgangerverkehrs mit FGU

P
W

Schonkofiange des Sichtdriecks mul
hauaerachtigla Radfahar 30,00 m
-~

L— ]

Abbildung 6-17:Prinzipdarstellung einer tangentialen
Radverkehrsfiihrung am Kreisverkehr

Der Abschnitt 5 sudlich der Paulinenstral3e ist wiederum als gebun-
dene MalRRnahme zu betrachten. Die geplanten Mafinahmen zum
Hochwasserschutz machen hier eine komplette Neuordnung der
fluBbegleitenden Wegefuhrungen erforderlich. Zudem besteht auf
diesem Abschnitt die Einschrankung mdoglicher Hochwassersperrun-
gen. Dies ist ein Nachteil, der aber auf Grund der attraktiven Fihrung
in Kauf genommen wird. Schlief3lich ist die Veloroute an der unteren
Rotach nicht nur attraktiv, sondern erschliel3t auch das Berufsschul-
zentrum und das Schulzentrum Schreienesch gleichermal3en. Eine
Bedarfsumleitung fir Hochwasserfalle sollte in die Friedrichshafener
Wegweisung aufgenommen werden.
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Noch ist der Ausbau des Hochwasserschutzes und der begleitenden
Wege nicht im Detail durchgeplant. Daher zwei Grundsatzlésungen:

e Im sudlichen Abschnitt zwischen der Ful3- und Radbricke
zum Schulzentrum und der Steinbeisstralie sollte die getrenn-
te FUhrung von FuBweg und Radweg beibehalten werden.
Evtl. kann auf diesen Abschnitt sogar der Baumbestand erhal-
ten werden, da ausreichend Platz fir den Hochwasserdamm
vorhanden ist.

o Nordlich der Steinbeisstralle sollte der heute sehr schmale
Weg im Zuge des Hochwasserschutzes verbreitert werden, da
hier tiefgreifende Eingriffe in den Baumbestand und der Bau
einer Hochwasserschutzmauer erforderlich ist.

e
J—/ \L\__. StandardmaBe an der Rotachroute
. \ siudlich der Steinbeisstralie

damm

], 2 neuer Hochwasser-
Lo o d
| =
]

Abbildung 6-18:Querschnitt stidlich der SteinbeisstralRe

Engstelle nérdlich der Steinbeisstrale,
Richtung Bahnbriicke

neue Hochwasser-
mauer

Full-und Radweg

3,00

Abbildung 6-19: Querschnitt zwischen Steinbeisstralie und
Eisenbahnbriicke
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6.3 Konzeption zur Friedrichstralle und Tempo 20 in
der Innenstadt

6.3.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Konfliktpotenzial entsteht auf der Friedrichstral3e vor allem durch das
hohe Aufkommen im FuR3- und Radverkehr in der warmen Jahreszeit.
Durch die gemeinsame Fuhrung des schnell fahrenden Alltagsrad-
verkehrs, des langsamer fahrenden Freizeitradverkehrs und des
langsamen Fuf3géngerverkehrs Uber einen gemeinsamen Zweirich-
tungsgehradweg ist flr keine der Verkehrsgruppen eine befriedigen-
de Situation gegeben.

Die Friedrichstraf3e soll zukinftig in dem entwickelten Radialringnetz
die zentrale Stammstrecke fur den Radverkehr darstellen. Auf dieser
ist durch die Bindelung des (Alltags-)Radverkehrs in Ost-West-
Richtung mit einem erhdhten Aufkommen zu rechnen. Dieser fuhrt
etwa 600 m Uber die FriedrichstraRe und dann im Westen weiter Uber
AnliegerstralRen zur Zeppelinstral3e und im Osten durch die fir Rad-
fahrer freigegebene FuRgangerzone der Altstadt. Auf den Wegen
durch die Parkanlage sudlich der Friedrichstral3e sowie auf der Bo-
denseeuferpromenade besteht ein Radfahrverbot. Dies fuhrt im
Sommer zusatzlich zu einer Verscharfung der Situation auf dem ge-
meinsamen Geh-/Radweg auf der Friedrichstral3e.

Obwohl die Bestandsanalyse der FriedrichstralRe keine besonderen
Unfallhdufungen aufwies, ist hier doch in den warmen Monaten eine
erhebliche Konfliktdichte festzustellen. Es sollen verschiedene LO-
sungsvarianten zur Umgestaltung untersucht und dabei folgende Zie-
le verfolgt werden:
e Trennung des Rad- und FufRgangerverkehrs zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat fir FulRgénger und Erhdéhung des
Fahrkomforts fur Radfahrer.

e Stadtebauliche Aufwertung des StraRenzuges durch breitere
Seitenrdume. Speziell auf der Nordseite soll der Einzelhandel
durch einen breiteren Gehweg zusatzliche Aufstellflachen er-
halten.

e Schaffung einer fur den Alltagsradverkehr ziligig und sicher
befahrbaren Ost-West-Verbindung.

e Spater ggf. ein zusatzliches Angebot fir den Fahrradtouris-
mus.
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Zur Erreichung der Ziele gibt es neben dem beschriebenen Ver-
kehrsaufkommen auf der FriedrichstralRe weitere Randbedingungen,
die bei der Umplanung berlcksichtigt werden missen:

¢ Baume sudlich der Fahrbahn sollen méglichst erhalten bleiben

e Hobhenversprung (2,00 m - 3,00 m) zwischen Friedrichstralle
und Parkanlage

¢ Brunnen am Knotenpunkt Riedleparkstrafie
e Zufahrten (z. B. Parkhaus)

o westliche UferstralRe sollte wegen des hohen Freizeitwertes
fur FuRgangers und aufgrund dort stattfindender Festlichkei-
ten vom Radverkehr unberihrt bleiben

e Lage des Busbahnhofes

o Verkehrsverlagerung auf die Charlottenstral3e vermeiden

Der StralRenraum der Friedrichstral3e teilt sich in zwei Abschnitte:

o Den westlichen, breiteren Abschnitt zwischen OlgastralRe und
Karlstral3e

e Den dstlichen, schmalerem aber auch deutlich kiirzeren Ab-
schnitt zwischen Karlstrafe und Metzstrale

Die FriedrichstraBe weist auf dem langeren Abschnitt von der Olga-
stral3e bis zur Karlstral3e eine einheitliche Fahrbahnbreite von 9 Me-
tern auf. Hier sind durchgehend drei Fahrstreifen markiert, wobei der
mittlere als Abbiegefahrstreifen dient bzw. zwischen Post- und Schil-
lerstral3e einen ungenutzten Mittelstreifen darstellt (vgl. Abbildung
6-20).
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Abbildung 6-20: Querschnitt der Friedrichstral3e im westlichen
Abschnitt

Im o6stlichen Abschnitt stehen nur noch etwas mehr als 14 Meter
StraRenraum zur Verfugung. Die Fahrbahn ist hier mit sieben Metern
deutlich schmaler als im Westteil. Der Radverkehr wird auch hier im
knapp 4 Meter breiten Seitenraum gefuhrt.

Unter Beibehaltung der heutigen Verkehrslenkung auf der Friedrich-
stral3e sind nur wenige Optionen fir eine bessere Fihrung des Rad-
verkehrs gegeben. Diese wurden in einer Diplomarbeit! dezidiert un-
tersucht und bewertet. An dieser Stelle sollen sie nur kurz zusam-
mengefasst werden.
e Trennung von FulRgangern (Nordseite) und Radfahrern (Sud-
seite), was in der Praxis nicht funktioniert und auch kaum zu
vermitteln ist.

e Fuhrung des gesamten Radverkehrs uber eine neue Trasse
durch den Park, was fur den Alltagsradverkehr schlechtere
Anbindungen an das Ubrige Netz und letztlich Umwege be-
deutet. Dies wirde zudem eine deutliche Verschlechterung fur
FuRganger bedeuten.

1 Dpillmann, Katharina: Qualitatsverbesserung des Fahrradnetzes in Friedrichshafen; Wupper-
tal 2012.
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e Tempo 30 und Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn,
was nach einem Verkehrsgutachten von 20082 zu teilweisen
Qualitatsverlusten flir den Kfz- und Busverkehr flihren wiirde.

6.3.2 Radverkehrsfihrung in der ersten Umsetzungs-
phase

Vor diesem Hintergrund ist also eine neue Verkehrsflihrung zu konzi-
pieren, die den Verzicht auf den Abbiegefahrstreifen ermdglicht. Um
dies zu erreichen, wird der Ersatz von drei lichtsignalgeregelten Kno-
ten durch Minikreisverkehre vorgeschlagen. Auf den dazwischen lie-
genden Strecken kann auf den dritten Fahrstreifen verzichtet werden,
so dass die drei Meter dann fur zwei jeweils 1,50 m breite Schutz-
streifen zur Verfigung stehen. Die Umgestaltung der FriedrichstralRe
in der ersten Umsetzungsphase kann vor dem Weiterbau der B 31n
erfolgen.

Folgende Verkehrsknoten sind zur Umgestaltung in einen Minikreis-
verkehr vorgesehen:

e Olgastral3e / Friedrichstral3e

e Riedelparkstrale / Friedrichstral3e

e MetzstralRe / Friedrichstral3e

Die vierte Signalanlage am Verkehrsknoten KarlstraRe / Friedrich-
straRe kann ebenfalls entfallen, da hier Kfz kinftig nicht mehr links
abbiegen miissen. Der Radverkehr erhalt eine Uberquerungshilfe, um
von der KarlsstralRe nach links in die Friedrichstral3e einzubiegen.

Der Konzeption in der ersten Umsetzungsphase liegen folgende An-
nahmen / Voraussetzungen zu Grunde:
¢ Die Fahrbahnquerschnitte bleiben unverandert.

e Der Radverkehr wird an allen Kreisverkehren tber die Kreis-
fahrbahn gefihrt.

e Es werden keine Alternativen im Sinne von Gehweg mit Zu-
satz ,Radfahrer frei* angeboten.

o Die Verkehrsfihrung und damit auch die Verkehrsbhelastung
ist wie heute, d.h. die B 31 ist auch noch nicht weiter gebaut.

2 Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH: Simulationsuntersuchung der unterschiedlichen
Radverkehrsfiihrungen im Zuge der FriedrichstraBe, Ergebnisbericht; Aalen 2008.
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e Die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h bleibt beste-
hen.

e Zunachst soll der gesamte Radverkehr, auch die Fahrradtou-
risten diese Trasse nutzen.

AN
Fax) A 4
K hshaten JI‘I'I‘I\

— Bodensee-Radweg
—— Alltagsradrouten |
Korridor fiir neue Fiihrung
des Bodensee-Radweges

Umgestaltung des Ver-

kehrsknotens OlgastralRe /

Friedrichstrafe in einen
Minikreisel

Abbildung 6-21:Klnftiges Funktionsprinzip der FriedrichstralRe

Die Umgestaltung des Verkehrsknotens Olgastral3e / Friedrichstral3e
wurde bereits diskutiert. Hier ware sogar der Bau eines ,Kleinen
Kreisverkehrs" mit einem Durchmesser von 26 oder 28 Metern még-
lich. Allerdings wird hier der Ausbau eines ausreichend dimensionier-
ten Minikreisverkehrs vorgeschlagen, um innerhalb der Umgestaltung
der FriedrichstralRe ein Element konsequent anzuwenden. Aul3erdem
ist ein Minikreisel bei einer Verkehrsbelastung von 16.000 Kfz am
Tag in guter Verkehrsqualitat zu betreiben.
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Die Funktionen des Kreisverkehrs an der Olgastral3e sind:
e Markierung des Abschnittswechsels und Betonung des neuen
Charakters der Friedrichstral3e
e Einfadelung des Bodenseeradweges in die neue richtungsge-
trennte Flhrung im Zuge der Friedrichstral3e

e Bessere Querung und Verknupfung auch und besonders fir
FuRRganger im Zuge der Olgastral3e

Umgestaltung des Ver- Die Umgestaltung des Verkehrsknotens Riedleparkstraf3e / Friedrich-
kehrsknotens . stralRe ist ein neuer Vorschlag. Hier reicht der Platz lediglich fur einen
Riedleparkstrafie / Fried- L

richstrae in einen Mini- Minikreisverkehr von 16 Metern Durchmesser. Besonderes Augen-
kreisel merk soll hier auf die Gestaltung im Zusammenhang mit dem Zeppe-

linbrunnen gelegt werden. Auf Grund der halbrunden Form der Aus-
sichtsterrasse ist aber eine stadtebaulich ansprechende Einbindung
maoglich.

Ein Minikreisel ist bei dieser Verkehrsbelastung von ca. 18.000 Kfz
am Tag ebenfalls in guter Verkehrsqualitat zu betreiben.
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Abbildung 6-23:Prinzipskizze zum Minikreisel Riedleparkstral3e

Die Funktionen des Kreisverkehrs an der Riedleparkstral3e sind im
Einzelnen:
e Herstellung einer optimalen Verknupfung fir den Radverkehr
mit dem Inneren Veloring, da die nordliche Riedleparkstralie
Umweltverbundtrasse werden soll.
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e Beibehaltung aller Verknipfungen im Kfz-Verkehr, um Ver-
kehrsverlagerungen auf die Charlottenstralle zu vermeiden.
e Geschwindigkeitsdampfung fur den Kfz-Verkehr

o Verbesserte Querung fur Ful3génger, auch auf dem dstlichen
Ast

Zunachst stellt sich die Frage, ob ein Minikreisverkehr besser an der
Karlstral3e oder an der MetzstralRe einzurichten sei. An beiden Stan-
dorten ist sowohl vom Durchmesser als auch von der Verkehrsbelas-
tung her die Voraussetzung fur einen Minikreisel gegeben.

Folgende Aspekte sprechen fir den Minikreisel an der Metzstral3e.

e Abschnittsbildung, d.h. Einleitung des umgestalteten Abschnit-
tes der Friedrichstral3e dort, wo sie zur Integrierten Stadtstra-
3e wird.

e Optimale Anbindung des Radschnellweges uber die Unterfih-
rung zur BismarckstralRe (Motteli-Unterfiihrung)

o Eine stadtebauliche Umgestaltung ist fir diesen Bereich oh-
nehin geplant.

Fir den Standort an der Karlstraf3e spricht:

e Einbindung und Verkniupfung des Bodenseeradweges uber
einen Kreisverkehr statt einer Uberquerungshilfe.

e Der Kreisverkehr ist baulich einfacher zu realisieren.

Abbildung 6-24: Anbindung des Radschnellweges an die Metzstralie

Ein Minikreisel an der MetzstralBe kann einen Durchmesser von
18 Metern haben und ist bei der Verkehrsbelastung von ca. 17.000
Kfz am Tag in guter Verkehrsqualitat zu betreiben.

Bei etwa gleicher Verkehrsbelastung kann der Minikreisel an der
Karlstral3e einen Durchmesser von 20 Metern haben.
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Letztlich gibt es aber einen Aspekt, der deutlich fir einen Minikreisel
an der Einmindung Metzstral3e spricht:

Bei einem Kreisverkehr MetzstraRe konnte der Verkehrsknoten Karl-
stral3e / Friedrichstral3e auch ohne LSA geregelt werden, da die links
ausbiegenden Kfz Uber die benachbarten Kreisverkehre gefihrt wer-
den konnen. Radfahrer sollen uber eine geteilte Uberquerungshilfe
direkt links abbiegen kénnen. Wirde der Knoten Karlstral3e / Fried-
richstralBe in einen Minikreisverkehr umgestaltet, miusste der Ver-
kehrsknoten Metzstral3e / Friedrichstrafl3e wohl signalisiert bleiben.

Bei der Leistungsfahigkeitsprifung des Knotens Friedrichstralle /
Metzstral3e im Verkehrsentwicklungsplan muss die hohe Frequenz an
FuRgangerquerungen bertcksichtigt werden.
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Abbildung 6-25:Prinzipskizze zum Minikreisel Metzstral3e

Die oben beschriebene Umgestaltung der Verkehrsknoten an der
FriedrichstralRe ist kein Selbstzweck. Vielmehr ermdéglicht es die Ein-
richtung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn. Auf dem ersten Ab-
schnitt, also zwischen Olgastrale und Karlstrafl3e, erfolgt eine Quer-
schnittsaufteilung, wie sie in Abbildung 6-26 dargestellt ist.
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Abbildung 6-26: Querschnitt auf dem westlichen Abschnitt der
Friedrichstral3e in der ersten Umsetzungsphase

Mit einer durchgehenden Breite der Kernfahrbahn von 6 Metern und
Schutzstreifen in einer Breite von 1,50 Meter wird ein durchgehend
komfortabler Standard fir eine Radverkehrsfiihrung erreicht. Eine
Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrsflusses ist nicht zu erwarten. Auch
die Busse profitieren moglicherweise von dieser, da die Wartezeiten
an den LSA entfallen, was das etwas langsamere Fahren zwischen
den Kreisverkehren kompensiert. Fir die Busse kann zudem ein
Linksabbiegefahrstreifen in Hohe des Busbahnhofes angeboten wer-
den, da hier im Platzbereich genug Raum vorhanden ist.

Am Verkehrsknoten Karlstral3e / Friedrichstral3e wird der Querschnitt
schmaler. Hier ist nur noch ein einseitiger Schutzstreifen in Richtung
Westen (Riedleparkstraf3e) mdglich. Der Radverkehr in Richtung Os-
ten muss weiter auf den Nebenanlagen (heute Zweirichtungsfiihrung)
gefuihrt werden (vgl. Abbildung 6-27).
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Nach Einfiihrung der Tempo 20-Zone wird der Radverkehr auf der Fahrbahn geflihrt .
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Abbildung 6-27:Querschnitt auf dem dstlichen Abschnitt der
Friedrichstral3e in der esten Umsetzungsphase

Es ist davon auszugehen, dass durch die drei Minikreisverkehre in
kurzer Folge die Geschwindigkeitsdifferenzen abnehmen, d.h. die
Spitzengeschwindigkeiten geringer werden. Insgesamt ist mit einer
Verstetigung des Verkehrs zu rechnen.

6.3.3 Radverkehr in der zweiten Umsetzungsphase

Mittelfristig ist im Zusammenhang mit dem Weiterbau der B 31n eine
Umgestaltung der Friedrichstral3e beabsichtigt. Die Friedrichstraf3e
als historische Achse der Stadt soll den Charakter einer Promenade
erhalten. Auch soll die Belastung der FriedrichstraRe reduziert wer-
den. Dabei sollen folgende Ziele erreicht werden:
e Mehr Raum fur FuRganger auch an der bebauten Nordseite.
Um dort Aufenthaltsflachen als Voraussetzung fur hoherwerti-
ge Nutzungen zu realisieren.

e Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 bzw. Tempo 20
um die Vertraglichkeit des verbleibenden motorisieren Ver-
kehrs zu erhdhen.

e Einbindung in ein flachenhaftes innerstadtisches Verkehrs-
konzept.

VHA 89



Geschwindigkeitsredu-
zierter Bereich in der In-
nenstadt

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

Die Malinahmen der ersten Umsetzungsphase schaffen hierfir die
Voraussetzungen. Alle MalRnahmen an den Verkehrsknoten kdénnen
in die zweite Umsetzungsphase Ubernommen werden. Zusatzlich
werden dann noch zwei KernmafRnahmen vorgeschlagen:
e Einflhrung einer geschwindigkeitsreduzierten Zone in der
Friedrichshafener Innenstadt, z.B. als Tempo-20-Bereich.

¢ Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes der Friedrichstralle
(westlicher Abschnitt) auf 7,00 Meter mit Fahrbahnflihrung
des Kfz-Verkehrs bei Tempo 20. Der Radverkehr wird auf der
Fahrbahn im Mischverkehr ohne Schutzstreifen geflihrt.

Abbildung 6-28:Mdgliche Ausdehnung einer Tempo 20-Zone in der
Friedrichshafener Innenstadt

Im Zusammenhang mit der Betrachtung der zweiten Umsetzungs-
phase wurde deutlich, dass eine isolierte Betrachtung der Friedrich-
stral3e nicht weit genug fuhrt. Die FriedrichstralRe verhdlt sich zur Eu-
genstralRe / Charlottenstrale wie kommunizierende Rohren. Aul3er-
dem bestehen im Zuge der Charlottenstralle und der Eugenstralie,
sowie der Riedleparkstrae kaum Mdglichkeiten den Radverkehr im
Separationsprinzip zu fuhren. Dort, wo nicht separiert werden kann,
sollte dann auch gemischt werden, und dies ist sicher nur bei redu-
zierten Geschwindigkeiten moglich. Ein weiteres Argument fiir einen
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weiteren geschwindigkeitsreduzierten Bereich ist die enge Verzah-
nung mit dem Schulquartier, wo ja bereits auf der Grundlage des
Metron-Gutachtens ein flachenhafter Ansatz verfolgt wird. Der fla-
chenhafte Ansatz folgende bietet Vorteile:
e Die Friedrichstral3e wird Teil einer ,Tempo 20 Zone Innenstadt
/ Schulquartier”.

¢ Innerhalb des Ringes aus OlgastralRe, Ailinger Str. und Kep-

lerstr. sind keine separaten Radverkehrsanlagen mehr erfor-
derlich.

o Koexistenz der Verkehrsteilnehmer ist méglich. An der Fried-
richstrale kbnnen neue Flachen gewonnen werden.

e Stadtebaulich ansprechendes Strallendesign ohne Markie-
rungen (aulRer FGU), LSA oder andere verkehrstechnische
Einrichtungen maglich

o Groltmogliche Bewegungsfreiheit fir FuRganger

e Vermeidung von Durchgangsverkehr durch Verzicht auf be-
vorrechtigte Trassen.

Falls rechtliche Bedenken gegentiber eines zu ausgedehnten Tempo-
20-Bereiches bestehen, kann auch die bestehende Tempo-30-Zone
im Schulquartier beibehalten werden, so dass der Verkehrsberuhigte
Geschiftsbereich die beiden Hauptachsen (Charlottenstrale und
FriedrichstrafRe) mit den dazwischen liegenden Stral3en umfasst.

Im Schulquartier sollten dann auch die Knoten Hofener Stral3e /
Riedleparkstrale und Maybachstral3e / Riedleparkstraf3e wie die an-
deren Knoten im Schulquartier aufgepflastert werden.
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Abbildung 6-29: Querschnitt der Friedrichstral3e in der zweiten
Umsetzungsphase.

Wenn der Radverkehr auf der Friedrichstraf3e im Mischverkehr ge-
fuhrt werden kann, verbleiben 2,00 Meter, die dem bislang 3,00 Meter
breiten Gehweg zugeschlagen werden kénnen. Damit wird hier eine
Breite erreicht, die z.B. auch AuRRengastronomie zuldsst, was der
FriedrichstraRe einen anderen Charakter verleiht.

Die Fahrbahnbreite von 7,00 Metern ist nicht fur stéandige Uberhol-
vorgange Rad / Kfz geeignet. Bei 20 km/h Hochstgeschwindigkeit ist
dies eigentlich auch nicht erforderlich.

Seitens der Polizeidirektion Friedrichshafen gibt es grundsatzliche
Einwande gegenuber der MalRnahme ,Einrichtung einer Tempo-20-
Zone" in der Friedrichshafener Innenstadt. Diese wurde dem Stadt-
bauamt in ihrer Stellungnahmen zum MalRnhahmenkataster schriftlich
vorgelegt. Das Amt fir Blrgerservice, Sicherheit und Umwelt hat sich
in ihrer Stellungnahme den Einwanden der Polizeidirektion ange-
schlossen.

Die Stellungnahme der Polizeidirektion Friedrichshafen zur vorge-
schlagenen ,Einrichtung einer Tempo-20-Zone“ in der Friedrichsha-
fener Innenstadt wird nachfolgend dokumentiert:

Die vorgeschlagene Tempo-20-Zone ist sehr weit gefasst. Sie
schliel3t neben bereits bestehenden Tempo-30-Zonen und einem
verkehrsberuhigten Bereich auch die Hauptverkehrsachsen des Ge-
bietes, namentlich die Friedrich-, Riedlepark-, Charlotten- und Eu-
genstral3e ein.
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Mal3geblich  fuar die rechtliche Beurteilung von Zonen-
Geschwindigkeitsbeschrankungen sind die Bestimmungen des § 45
Abs.1 c und 1 d StVO, sowie die Ausfiihrungsbestimmungen der all-
gemeinen VwV-StVO. Demnach kommen Tempo-30-Zonen insbe-
sondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Ful3ganger- und
Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf in Betracht. Sie
darf sich weder auf StralRen des Uberdrtlichen Verkehrs (Bundes,
Landes, oder Kreisstral3en) noch auf weitere Vorfahrtsstrafl3en erstre-
cken. Aktuell ware die MalRBnahme auf der FriedrichstraRe (Bundes-
straRe) sowie der RiedleparkstraBe (Kreisstraf3e) aufgrund deren
Klassifizierung aus rechtlichen Griinden nicht méglich.

Nach der VwV-StVO zu § 45 Abs 1 bis 1e Xl (Randnummer 37 ff.)
sollen solche Zonen auf der Grundlage einer flichenhaften Verkehrs-
planung, in deren Rahmen zugleich das innerértliche Vorfahrtsstra-
Rennetz festgelegt werden soll, vorgenommen werden. Sie kommen
nur dort in Betracht, wo der Durchgangsverkehr von geringer Bedeu-
tung ist.

Beim vorliegenden Vorschlag wird u. E. die Zielsetzung des Gesetz-
gebers, im StralRennetz neben verkehrsberuhigten auch leistungsfa-
hige Stral3en vorzusehen, nicht in angemessener Weise beriicksich-
tigt, da VorfahrtsstraRen nicht mehr vorgesehen waren. Stattdessen
wiurde eine flachenhaft gleichartige Zonenregelung fiir in hohem Ma-
Re unterschiedliche Strafl3en getroffen, die den unterschiedlichen An-
forderungen und Aufgabenstellungen nicht Rechnung tragt.

Die Anordnung von Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankungen von
weniger als 30 km/h wie hier vorgeschlagen ist in Form eines ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereiches und damit nur in zentralen stad-
tischen Bereichen mit hohem FuRgangeraufkommen und Uberwie-
gender Aufenthaltsfunktion mdglich. Die Voraussetzungen fur die
Anordnung einer Tempo-20-Zone liegen u. E. weder in den aktuell
bereits eingerichteten Tempo-30-Zonen noch in den durch das Gebiet
verlaufenden Vorfahrtsstral3en vor. Ein weiteres Problem stellen die
in diesem Bereich vorhandenen FuRgingerquerungsanlagen (FGU
und Ampeln) dar. Wie uns bekannt ist, vertritt die oberste Verkehrs-
behdrde des Landes die Rechtsauffassung, dass derartige Einrich-
tungen in verkehrsberuhigten Geschéftbereichen unzuléassig sind und
Ausnahmen hiervon nicht zul&sst.

Aus Sicht der Polizeidirektion Friedrichshafen bestiinden angesichts
der in hohem MalRe unterschiedlichen Verkehrsbelastungen der Stra-
Ren dieses Bereichs und der Anforderungen des OPNV erhebliche
Bedenken dagegen, die fur solche Zonen obligatorische Vorfahrtsre-
gel ,rechts vor links" zu etablieren. Die Beibehaltung der vorhanden
Vorfahrtsregelungen hielten wir aus Grinden der Verkehrssicherheit
(Z 301/Z 205) fur angezeigt. Dies ware u. E: von der VwV-StVO (8
45 Abs 1 bis 1e XI (Randnummer 41) noch abgedeckt. Es handelt
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sich hierbei indes um eine Ausnahmeregelung, von der nach unse-
rem Verstandnis nur sparsam Gebrauch gemacht werden sollte. Sie
stiinde in Widerspruch zum angestrebten Zonencharakter. Daher
halten wir es fur ratsam, die HauptverkehrsstralRen in diesem Bereich
von einer Zonenregelung generell auszunehmen.

Einige der vorstehend bereits behandelten Mal3hahmen wurden al-
ternativ zur Tempo-20-Zone fur den Fall von deren Nichtumsetzung
vorgeschlagen. Nach Auffassung der Polizeidirektion Friedrichshafen
weisen die in grofRen Teilbereichen bereits bestehenden Tempo-30-
Zonen und der Verkehrsberuhigte Bereich ,Ernst-Lehmann-Straf3e”
keine Sicherheitsdefizite in Bezug auf den Radverkehr auf. Eine
Tempo-20-Zone oder die Einrichtung von Fahrradstralen (auf denen
im Entwurf der StVO neu unseres Wissens Tempo 30 gelten soll)
wurden hier nach unserer Einschatzung schwerlich eine Verbesse-
rung bewirken.

Die Polizeidirektion Friedrichshafen kann sich diesem Vorschlag aus
den vorstehend dargelegten Grinden nicht anschlieen und emp-
fiehlt daher, die Umsetzung dieser Malinahme eingehend und kritisch
zu prifen.
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7 Der MalRBnahmenplan

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung
der Musterldsungen wurde fir das gesamte Stadtgebiet eine Mal3-
nahmenplanung erstellt. Diese MalRnahmenplanung weist einen ho-
hen Konkretisierungsgrad auf. Hintergrund fur diesen hohen Konkre-
tisierungsgrad ist das Bestreben, allen beteiligten Akteuren einerseits
die Problemlage deutlich zu machen und andererseits aber auch ei-
nen gangbaren Weg zu weisen. In der Sitzung des Arbeitskreises
Radverkehr am 29. Januar diesen Jahres wurden den Teilnehmern
der MaRBnahmenplan und einige ausgewdahlte MalRnahmen vorge-
stellt. In dieser Sitzung sowie im Laufe des folgenden Monats wurden
MalRnahmenvorschlage der Teilnehmer im MalRhahmenplan erganzt.
Mit den Ortsverwaltungen der Ortschaften Ailingen, Kluftern,
Raderach und Ettenkirch erfolgte ebenfalls eine Abstimmung. Vor-
schlage fur weitere MalRnahmen aus Ailingen und Kluftern wurden in
den MalRBhahmenplan aufgenommen.

e 82 MalRnahmen an Knoten und
e 80 Malnahmen an Strecken.

Auf das bestehende Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichshafen ent-
fallen 140 MaRRnahmen.

Die Ubrigen 22 MalRnahmen sind Sondermaflinahmen und verteilen
sich wie folgt:

Sondermaflinahmen Anzahl Maf3nahmen
Radschnellweg 8
Veloring 5
Tempo-20-Zone in der Kernstadt 1
FriedrichstralRe 5
Verlegung des Bodenseeradwegs 3
[




MalRnahmenkataster
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Stadt Friedrichshafen
Ubersicht aller Malnahmen Masnabmen an Strecken

ra
dungen m Negennstz

Abbildung 7-1: Ausschnitt aus der Malinahmenkarte (MaRnahmenkar-
ten fir Gesamt- und Kernstadt im Anhang, Karten 6 und 7)

Alle MalRBnahmen sind in einer MalRnahmenkarte (Karte 6 mit der Ge-
samtstadt) dargestellt. Der Bereich der Kernstadt ist aufgrund der
Vielzahl der Mal3nahmen in einer zweiten MalRnahmenkarte abgebil-
det (Karte 7 mit der Kernstadt).
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Abbildung 7-2: Ausschnitt aus der MalRnhahmenkarte (Bereich Ailingen)

EinzelmalRnahmen, die in einem Zusammenhang stehen, sind in der
MalRnahmenkarte als Gesamtmaflinahme erkennbar.

Alle MaRRnahmen sind in einem MalRnahmenkataster textlich be-
schrieben und in diesem kartographisch und fotographisch verortet.
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0-1D: FN17.1 Art der MaBnahme: Strecke
MaRnahmen-Nr.: 566 - 71
Stadtteil

FM-Kernstadt

Lagebeschreibung
Paulinenstrafle

Strafienklassifizierung
Bundesstrale (innerorts)

Linge: 1100 m

MaBnahmentyp
MarkierungsmaBnahme und Freigabe fiir den Radverkehr  Prioritdt: 1

Kurzbesct der MafBnat Nettokosten: 42.350,00 €

Radfahrstreifen und Beschilderung anpassen

Der Radverkehr an der PaulinenstraRe soll zukunftig auf der Stidseite bis zur KonradinstraRe auf einem
Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Zwischen der GebhardstraRe und der Eberhardstrale wird der
Radverkehr auf der SUdseite auf der Busspur mitgefihrt. Auf der Nordseite der Paulinenstralle bleibt der
Radverkehr auf dem Radweg.

°
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Abbildung 7-3: Mal3nahmenbeschreibung

Das Maflinahmenkataster wurde den Teilnehmern des Arbeitskreises
Radverkehr zur Prifung vorgelegt. Die Polizeidirektion Friedrichsha-
fen, die StralRenverkehrsbehorde (BSU) und der ADFC (Kreisverband
Bodenseekreis) haben in ihren Stellungnahmen zum Mafnahmen-
plan zu einzelnen MalRhahmen konkrete Anmerkungen vorgenom-
men sowie teilweise grundsatzliche Einwande formuliert. Anmerkun-
gen der Polizeidirektion und des ADFC zu EinzelmaRnahmen wurden
im Maflinahmenkataster bei den jeweiligen Positionen Ubernommen.
Grundsatzliche Einwande gibt es von der Polizeidirektion sowie von
der Stra3enverkehrsbehérde zu folgenden MaRnahmen:
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o Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit
e Einrichtung von Fahrradstrafl3en
o Verkehrsberuhigter Bereich in der Kernstadt

Die Anmerkungen zur Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit sowie
zur Einrichtung von FahrradstralRen werden im Kapitel 7.2 dokumen-
tiert und diskutiert. Die Einwénde gegen den Verkehrsberuhigten Be-
reich in der Kernstadt werden im Kapitel 6.3 behandelt.

Die detaillierte MalBhahmenbeschreibung bildet die Grundlage fur
eine moglichst konkrete Kostenschatzung.

In den folgenden Kapiteln 7.3 bis 7.13 werden ausgewahlte Mal3-
nahmen in der Kernstadt bzw. in den Ortschaften und Stadtteilen vor-
gestellt.

Das gesamte Radverkehrsnetz wurde in einem Geographischen In-
formationssystem (ESRI ArcGIS10) erfasst. Alle MalRnahmen an
Strecken und Knoten wurden in die Datenbank aufgenommen. Da die
Stadt Friedrichshafen ebenfalls mit diesem Programm arbeitet, ist die
Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes gewahrleistet.
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7.1 MalRnahmen an Knoten

Im Maflnahmenplan werden insgesamt 82 MalRnahmen an Knoten
vorgeschlagen. Hiervon beziehen sich 73 Malinahmen auf das be-
stehende Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichshafen. Die verblei-
benden 9 MaRnahmen sind SondermalRnahmen. Diese betreffen den
Radschnellweg (vgl. Ausfihrungen im Kapitel 6.1) und die Planungen
zur Neugestaltung der FriedrichstralRe (vgl. Kapitel 6.3).

Die Malinahmen an Knoten konnen auf drei Malihahmengruppen
aufgeteilt werden:

e Querungshilfen
o Kreisverkehre und Knotenaufpflasterungen
¢ Maflinahmen an signalisierten Knoten

Bei diesen 3 MalRBhahmengruppen kdnnen standardisierte Losungen
zum Einsatz kommen. Diese sind in Musterldsungen konkretisiert
(vgl. Kap. 5.2 bis 5.4).

MafBnahmen an Knoten (82)

W Querungshilfen

M Kreisverkehrund
Knotenaufpflasterungen

10/

Fiihrungan Knoten

M Sonstige Losungen

Abbildung 7-4: Mallnahmen an Knoten

Auffallig ist die hohe Zahl an Querungshilfen, die im Mafinahmenplan
an 48 Knoten vorgeschlagen werden.

Eine Gefahrdung des Radverkehrs besteht insbesondere an den
Ortseinfahrten, an denen Radfahrer haufig von einem auf3erorts an-
gelegten gemeinsamen Rad-/Gehweg auf die Fahrbahn wechseln
mussen. In den Ortseinfahrten werden bei dem Kfz-Verkehr oft noch
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sehr hohe Geschwindigkeiten festgestellt, so dass die Querung der
Fahrbahn durch den Radverkehr gesichert werden muss. Daher wird
hier der Bau von Mittelinseln als Querungshilfe vorgeschlagen. Der
Radfahrer kann die Fahrbahn in zwei Schritten queren, aul3erdem
wird durch die Anlage einer Mittelinsel eine Geschwindigkeitsdamp-
fung des Kfz-Verkehrs erreicht. Querungshilfen beim Wechsel der
Flhrungsform und zur Gestaltung der Ortseinfahrt (Pforte) werden an
13 Knoten vorgeschlagen.

Querungshilfen

13 B Wechsel
Fihrungsform und
Pforte

B Sicherung querender
Radverkehr

abknickende Vorfahrt

Abbildung 7-5: Querungshilfen

Querungshilfen als Pforte wurden bereits im ersten Radverkehrskon-
zept der Fa. Metron vorgeschlagen. In den letzten Jahren wurden in
Friedrichshafen an einigen Ortseinfahrten Querungshilfen realisiert
(vgl. Abb. 7-6).

In seiner Stellungnahme zum Malnahmenplan schlagt der ADFC
(Kreisverband Bodenseekreis) vor, bei Mallnahmen in der Ortsein-
fahrt (Querungshilfe oder Fahrbahneinengung) an den Fahrbahnran-
dern zur optischen Verdeutlichung nach Méglichkeit immer Baume
einzuplanen. In einer Musterldsung in Kap. 7.6 wird dies bei einer
Fahrbahneinengung entsprechend dieser Forderung dargestellt.
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Abbildung 7-6: Neue Querungshilfe in der ndrdlichen Ortseinfahrt
von Kluftern

Neben der Sicherung in der Ortseinfahrt ist die Sicherung des Rad-
verkehrs auf freier Strecke sehr wichtig. Das Radverkehrsnetz der
Stadt Friedrichshafen enthélt einige Flhrungen auf Landwirtschaftli-
chen Wegen oder anderen autoarmen Verbindungen. Diese Verbin-
dungen treffen oft auf klassifizierte Straf3en, die gequert werden mus-
sen. Aufgrund der hohen Geschwindigkeiten sind hier ebenfalls
Querungsanlagen zur Sicherung des Radverkehrs an insgesamt 27
Knotenpunkten notwendig.

An einigen Knoten sind individuelle Losungen notwendig. Diese sind
unter ,Sonstige Losungen” zusammengefasst.
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Sonstige Losungen

Ubergang Radweg / Schutzstr.... 1
Anbindung Radschnellweg 1
Bricke 1

Rampen 3
Kreisel Schnetzenh: vor Kreisv.... 1
Sonderlosung... 1
Sonderldsung... 1

zusatzliche Signalisierung fr... 2

1

tangentiale Querung 3
Veloweiche 1

0 1 2 3 4

Abbildung 7-7: ,Sonstige L6ésungen® an Knoten

Von den ,Sonstige Lésungen gehéren 5 MalRnahmen zum Projekt
,Radschnellweg“ (3 Rampen, 1 Bricke und 1 Anbindung; vgl. hierzu
Kapitel 6.1)

In der nachfolgenden Karte sind die 16 ,Sonstigen Losungen® an
Knoten dargestellt.

FRIEDRICHSHAFEN V\
TN

Abbildung 7-8: ,Sonstige Lésungen” an Knoten in der Malnhahmen-
karte
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7.2 Mallnahmen an Strecken

Im Radverkehrskonzept sind insgesamt 80 Mafinahmen an Strecken
vorgesehen. Auf die Sondermaflinahmen entfallen 13 MaRnahmen
(u.a. Veloring und Radschnellweg, vgl. Kap. 6.1. und 6.2). Die Ubri-
gen 67 MalRnahmen betreffen das bestehende Radverkehrsnetz der
Stadt Friedrichshafen.

Die Mafinahmen an Strecken kdnnen auf vier MaRnahmengruppen
aufgeteilt werden:

e Markierungen
e Neubau
e Sanierung

e Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit

MaRnahmen an Strecken (80)

1 B Markierungen

H Neubau

Sanierungsmalnah
me

27

Abbildung 7-9: MalRBhahmen an Strecken
Die auffallig vielen Neubaumaf3nahmen sind u.a. auf die in Kapitel 3.2
beschriebenen Netzverdichtungen zuriickzufuhren:

e Verbindung in Jettenhausen zwischen Frankenweg und Mil-
lerstral3e (Streckenmaflinahme J6)

e Neue Verbindung zwischen Ailinger Stra3e und Hallenbad-
parkplatz (Strecken- und Knotenmafinahmen FN5)

e Verbindung zw. SchillerstralBe und Bahnhofsplatz (Strecken-
mafinahme FN24)

¢ Neue Verbindungswege in Kluftern (StreckenmalRnahmen K8,
K9 und K10)
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Diese zusatzlichen Achsen im Radverkehrsnetz kénnen nur realisiert
werden, wenn hier insgesamt 6 neue Wege gebaut werden.

Nachfolgend sind weitere wichtige Neubaumalnahmen aufgefihrt:
e Veloring mit 4 NeubaumaRhahmen
¢ Bodenseeradweg mit 3 Neubaumalnahmen

e Neue Wege im Wunschliniennetz mit 2 NeubaumalRhahmen
(vgl. Kapitel 2.5)

¢ Radschnellweg

Auch die geplanten Neugestaltungen der FriedrichstraRe sowie der
Ortsdurchfahrt in Fischbach zahlen zu den insgesamt 27 Neubau-
malinahmen.

Von den 25 Netzlicken wird nur eine durch eine Neubaumafinahme
geschlossen. Hier handelt es sich um einen neuen Rad-/Gehweg an
der ndrdlichen GrétzelstralRe (vgl. Streckenmaflinahme AQ9).

Weitaus mehr Netzlicken kodnnen durch Markierungsmafinahmen
geschlossen werden. Beidseitige Schutzstreifen sind aufgrund der
schmalen Querschnitte oft nicht moglich. An einigen Straf3en kann ein
Schutzstreifen nur auf beiden Seiten markiert werden, wenn das Par-
ken nur noch auf einer StralRenseite organisiert wird (z.B. Strecken-
maflnahme FNO7 Eugenstrafe) oder ganz entfallt (z.B. Strecken-
maflinahme K06 Markdorfer Straf3e). Sehr oft kénnen auch nur einsei-
tige oder alternierende Schutzstreifen eingerichtet werden.

MarkierungsmafBnahmen (25)

2

——

8 M Schutzstreifen
beidseitig

M Schutzstreifen
einseitig oder
alternierend

Radfahrstreifen

Abbildung 7-10: MarkierungsmalRnahmen
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Fur 7 Streckenabschnitte wurde eine Reduzierung der Hoéchstge-
schwindigkeit vorgeschlagen. Hier handelt es sich fast immer um
Fuhrungen in den Ortszentren (2 x Ailingen und 4 Ettenkirch) sowie in
Ittenhausen (An der Steige). Durch eine Verringerung der zulassigen
Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h kann die Verkehrssicher-
heit fir den Radverkehr verbessert werden.

Seitens der Polizeidirektion Friedrichshafen gibt es grundsatzliche
Einwande gegeniber der MaRnahme ,Reduzierung der Hoéchstge-
schwindigkeit. Diese wurde dem Stadtbauamt in ihrer Stellungnah-
men zum MalRnahmenkataster schriftlich vorgelegt. Das Amt fiir Bir-
gerservice, Sicherheit und Umwelt hat sich in ihrer Stellungnahme
den Einwénden der Polizeidirektion angeschlossen.

Die Stellungnahme der Polizeidirektion Friedrichshafen zu den vorge-
schlagenen Geschwindigkeitsbeschrankungen wird nachfolgend do-
kumentiert:

Der zusatzlich vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbeschréankung ste-
hen wir indes kritisch gegenlber. Fir die Anordnung einer solchen
MalRnahme sind die Vorschriften der StVO (88 39/1, 45/9 StVO) so-
wie der Allg. VwV-StVO mdglich. Dies bedarf im konkreten Fall des
Vorliegens einer besonderen Gefahrenlage auf Grund besonderer
ortlicher Verhaltnisse. An das Urteil des BVerwG zur Radwegebenut-
zungspflicht und die darin ausgefiihrte Auslegung dieses Gefahren-
begriffs wird erinnert.

Zur Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit an der Hirschlatter Stra-
3e (AO01) wird in der Stellungnahme der Polizeidirektion weiter ausge-
fuhrt:

Weder die ortlichen Verhaltnisse noch die Unfalluntersuchung be-
grinden hier das Vorliegen eines fur diese Verkehrsbeschrankung
zwingenden Erfordernisses. Seit 01.01.2008 ist in diesem Abschnitt
lediglich ein Fahrrad-VU aktenkundig, bei dem ein verbotswidrig auf
dem Gehweg fahrender Radfahrer mit einem an der Einmindung
Schimmelstral3e wartenden Pkw kollidiert war.

Die Unfallsituation war an der Ittenhauser Strafle (MalRhahme A02)
nicht auffallig:

Hinsichtlich der Geschwindigkeitsbeschrdnkung gelten die vorste-
henden Ausflhrungen in gleichem Male. In der Ittenhauser Stral3e

ist seit 01.01.2008 kein Verkehrsunfall mit Radfahrer- oder Ful3géan-
gerbeteiligung aktenkundig.

Zur Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit in Ittenhausen (An der
Steige, Al1l) wird in der Stellungnahme der Polizeidirektion weiter
ausgefuhrt:
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Zur vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbeschrankung ist unsere Ein-
schatzung mit der zu Ziff. 1 und 2 identisch. Hinzu kommt hier noch
zusatzlich der Umstand, dass insbesondere ,An der Steige® nur sehr
wenige Radfahrer auf der Fahrbahn bergauf fahren. So ist auch im
gesamten Stral3enzug in den zurickliegenden 5 Jahren lediglich ein
VU mit Radfahrer-Beteiligung registriert. Ein alleinbeteiligter Radfah-
rer war bergab fahrend gestirzt. Radfahrer umfahren bergauf die
Steigung via Berger Halde oder Grotzelstra3e oder benutzen haufig
den Gehweg, auf dem nicht Wenige nach kurzer Fahrstrecke abstei-
gen und den Rest der Steigung schiebend bewaltigen.

In Ettenkirch wurde an allen vier Straf3en in Richtung Ortsmitte eine
Reduzierung der Hoéchstgeschwindigkeit gefordert (EO1, E03, EO04
und EO05). Hier konkretisiert die Polizeidirektion Friedrichshafen ihre
Einwande wie folgt:

Die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbeschrankungen beurteilen
wir dagegen in gleichem Mal3e kritisch, wie die vorstehend behandel-
ten in Ailingen und Berg. U. E. liegen in Ettenkirch die Voraussetzung
fur die Anordnung einer solchen Malinahme nicht vor. Die Unfallsta-
tistik (5 Jahre) weist lediglich an der Kreuzung direkt einen Unfall mit
Radfahrerbeteiligung aus. Die auf die Kreuzung zuflihrenden StralRen
sind dagegen voéllig unauffallig.

An vier Stral3en bzw. Streckenabschnitten wurde im MalRnahmenka-
taster die Einrichtung einer Fahrradstral3e vorgeschlagen (FN11.3,
FN15, FN25 und S06).

In der Stellungnahme der Polizeidirektion Friedrichshafen wird diese
MalRnahme kritisch gesehen. Die Einwande der Polizeidirektion wer-
den nachfolgend dokumentiert. Das Amt fiir BUrgerservice, Sicherheit
und Umwelt hat sich in ihrer Stellungnahme den Einwanden der Poli-
zeidirektion angeschlossen.

Allgemeines zu Fahrradstral3en:

Zur Anordnung von Fahrradstraf3e sind (noch) die Vorschriften der
.alten StVO in Verbindung mit denen der VwV-StVO zur zwischen-
zeitlich ungultig gewordenen Novelle vom 01.09.2009 malf3geblich.
Daher rihren auch die nachstehend ersichtlichen Unterschiede bei
der Nummerierung der Verkehrszeichen. So bezeichnet die StVO die
Zeichen fiur Beginn und Ende einer Fahrradstralle mit den Nummern
244 und 244a, die VwV-StVO dagegen mit 244.1 und 244.2. Wir ge-
hen allerdings davon aus, dass mit der fir 2013 in Aussicht gestellten
Anderung der StVO hier eine Angleichung erfolgt und im Wesentli-
chen die Regelungen der Version vom 01.09.2009 wieder aufgegrif-
fen werden. In der derzeit (noch) giltigen StVO ist lediglich das Ge-
bot ,mit méRiger Geschwindigkeit* zu fahren enthalten. Eine konkrete
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h fehlt.
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Gem. VwV-StVO kommen Fahrradstralen ,dann in Betracht, wenn
der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald
Zu erwarten ist.”

Bewertung:

Diese Malinahme wird unabhéangig von der Tempo-20-Zone fir die
KatharinenstralRe noérdlich der Keplerstral3e vorgeschlagen. Fur die
Ubrigen der o. a. Strafen wird sie als Alternative zur vorgeschlagenen
Tempo-20-Zone empfohlen. Da wir die Tempo-20-Zone nicht beftir-
worten kdnnen (siehe nachstehend zu Nr. 82), nehmen wir zum
Thema Fahrradstral3e auf allen vorgenannten Stral3en Stellung.

Die Bestrebungen, die Katharinenstraf3e in ihrer Gesamtlange als
Verbindungsachse in Nord-Sud-Richtung zu etablieren, sind uns be-
kannt. Gleiches gilt fir die Verkehrssituationen auf den Ubrigen be-
troffenen StrafRen. Allen gemein ist, dass sie eine Verkehrsfunktion
fur alle Verkehrsarten haben und sich daher, keine hiervon fur die
Ausweisung als ,reine Fahrradstraf3e” eignet. Es ware unumganglich,
die Stralen per zuséatzlicher Beschilderung fur alle Verkehrsarten
freizugeben. Nicht zuletzt aufgrund dieses Umstandes kommt u. E.
eine durchgangige Bevorrechtigung des Verkehrs auf diesen Fahr-
radstrae aus Griinden der Verkehrssicherheit nicht in Betracht. Wir
empfehlen eindringlich, die bestehenden Vorfahrtregelungen an allen
Konten unverandert beizubehalten

Die Vorteile von FahrradstraRen beschranken sich, verglichen mit
den bestehenden Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen, somit
lediglich darauf, dass hier Radfahrer nebeneinander fahren durfen.
Daneben wohnt einer solchen Einrichtung letztlich ein Statement da-
fur inne, dass der Radverkehr hier besonderen Schutz geniefRen soll.

Dem gegeniber steht ein nicht unerheblicher Beschilderungsauf-
wand. So sind neben der Beschilderung fiir die Fahrradstral3en zu-
satzlich die Verkehrsfreigaben fur die Gbrigen Verkehrsarten an Be-
ginn und Ende anzubringen sowie an allen Knotenpunkten zu wie-
derholen. Nach aktueller Rechtslage ware es zuséatzlich ratsam diese
Beschilderung um Zeichen 274-53 (,30“) zu ergénzen, da die noch
gultige StVO keine konkrete Geschwindigkeitsbeschrénkung fir Fahr-
radstraRen enthélt. Hierzu kommt noch das Erfordernis, Beginn und
Ende der angrenzenden Tempo-30-Zonen, an den Knoten entlang
der Fahrradstral3en ebenfalls auszuschildern.

Unter diesen Aspekten empfehlen wir unter Hinweis auf die Wichtig-
keit einfacher und verstandlicher Beschilderung des offentlichen Ver-
kehrsraums, die Anordnung der Fahrradstralen in jedem Einzelfall
eingehend zu prufen. SchlieBlich bieten die bestehenden Zonen-
Geschwindigkeitsbeschrdnkungen ebenfalls ein hohes Mal3 an Ver-
kehrssicherheit.
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7.3 Malnahmen in der Kernstadt

In der Kernstadt liegen die bedeutenden Ziele des Radverkehrs. Hier
ist der Anteil des Radverkehrs bereits heute hoher als in den Auf3en-
bereichen und hier kdbnnen weitere Potenziale entwickelt werden. An
den meisten Hauptverkehrsstral3en gibt es Radverkehrsanlagen. An
einigen dieser Strafl3en, insbesondere die mit baulichen Radwegen,
gibt es ein sehr auffalliges Unfallgeschehen. Unfallauffallig sind auch
einige signalisierte Knoten und Kreisverkehrsplatze. Ein Grof3teil der
Sondermaflinahmen (Radschnellweg, Veloring, Friedrichstral3e) be-
finden sich in der Kernstadt. Dies sind einige Grinde fir die hohe
Zahl an MalRBnahmen in der Kernstadt von Friedrichshafen.

Insgesamt enthalt das Radverkehrskonzept fir die Kernstadt
66 MalRnahmen.

Davon sind:
e 41 MalRnahmen an Knoten und
e 25 MalRnahmen an Strecken.

Auf das bestehende Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichshafen ent-
fallen 51 MalRnahmen.

Die dbrigen 15 MafRnahmen sind Sondermafinahmen und verteilen
sich wie folgt:

Sondermaflinahmen in der Kern- Anzahl Manahmen
stadt

Radschnellweg 5

Veloring 2

Tempo-20-Zone in der Kernstadt 1

FriedrichstralRe 5

Verlegung des Bodenseeradwegs 2

Die SondermalBhahmen Radschnellweg, Veloring, Tempo-20-Zone
und FriedrichstralRe wurden bereits in den Kapiteln 6.1 bis 6.3 aus-
fuhrlich vorgestellt. Die beiden MalRBhahmen zur Verlegung des Bo-
denseeradwegs werden in diesem Kapitel kurz erlautert.

Nachfolgend werden zunéchst einige ausgewahlte MaRnahmen vor-
gestellt. Hierbei handelt es sich entweder um MalRRhahmen an Stre-

VHA 108




Paulinenstralle

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

cken oder Knoten, die besonders unfallauffallig sind, oder um Maf3-
nahmen, bei denen keine standardisierten Lésungen maglich waren.

Besonders unfallaufféllig ist das Unfallgeschehen an der Paulinen-
straRe (vgl. Kapitel 4.4). Die Unfallanalyse belegt, dass ein Grof3teil
der Unfélle an der Paulinenstral3e auf die Fihrung des Radverkehrs
im Seitenraum zurtckzufihren ist. Das Unfallgeschehen konzentriert
sich auf die Sudseite der StralRe, hier sind zahlreiche Straf3enein-
muindungen. Aufgrund schlechter Sichtbeziehungen gibt es Konflikte
und Unfélle mit dem Kfz-Verkehr, der aus der Hauptstral3e in die Ne-
benstral3e abbiegt oder von der Nebenstrale auf die HauptstralRe
fahrt. Fir die PaulinenstraRe gilt das Erfordernis der Stufe Ill. Das
heil3t, bei dieser Stufe sollte der Radverkehr eher vom motorisierten
Verkehr getrennt werden. Eine Fihrung auf der Fahrbahn sollte vor
diesem Hintergrund bestenfalls auf einem Radfahrstreifen oder min-
destens auf einem Schutzstreifen erfolgen.

Nordseite Sldseite
N .'\.
\ . |
ﬂ A
uld 1 ! |I 4 HI- |
ik | / aar)
| 5 { ¥ [ [ | H‘L ‘
b T T =t : | o
Gehweg  Radwed Padken Fahrbahn Parken Radweg Gehweg
4 5,00m L ~10.00m ~5.50m i
J- ~20.50m l
Abbildung 7-11: Heutiger Querschnitt an der Paulinenstralle

Auf beiden Seiten der Nebenanlagen der Paulinenstral3e gibt es ei-
nen Grinstreifen mit Baumbestand (vgl. Querschnitt in Abb. 7-11).
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Abbildung 7-12: Situation an der Paulinenstral3e

Daher hat die Paulinenstral3e im Vergleich zu anderen Hauptachsen
ein sehr attraktives Erscheinungsbild. Die Radwege haben mit 1,50 m
ein tolerierbares Mal3, abschnittsweise sind aber die Gehwege zu
schmal (vgl. Abb. 7-12).

In der Arbeitskreissitzung Radverkehr am 18.09.2012 wurden drei
Optionen fur eine Neugestaltung der Paulinenstral3e und verschiede-
nen Fluhrungsformen vorgestellt.

e Option 1: Nebenanlagen optimieren, einheitlich angehobene
Furten mit deutlicher Rotmarkierung, beidseitiges Parken wie
bisher (Fahrbahnbreite 6 m)

e Option 2: Asymmetrische Fuhrung, Radfahrstreifen auf Siud-
seite bei Aufhebung Gehwegfihrung, Parken nur auf Nordsei-
te (moglich oder Parkdruck zu hoch?), Fahrbahnbreite bei
einseitigen Parken bleibt bei 6 m

e Option 3: Symmetrische Fahrbahnfiihrung, beidseitig Schutz-
streifen bei geringer verbleibender Fahrbahnbreite (4,50m),
verbleibende Fahrgasse fir die Verkehrsbedeutung zu schmal

Die Teilnehmer der Arbeitskreissitzung favorisierten die asymmetri-
sche Fihrung (Option 2).
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Abbildung 7-13: Mdglicher Querschnitt an der Paulinenstralle
(Option 2)

Fur den Radverkehr auf der Siudseite der Paulinenstralle wird dies
als die beste Losung angesehen, da der Radfahrer im Sichtfeld des
motorisierten Verkehrs fahrt. AuRerdem sind die breiten Nebenanla-
gen fur den FuR3géngerverkehr ebenfalls eine deutliche Verbesse-
rung.

Die MalRnahmen an der PaulinenstralRe werden im Malinahmenka-
taster unter den Nummern FN17.1 bis 17.4 beschrieben. Der Rad-
fahrstreifen wirde an 2 Abschnitten in eine bereits vorhandene Bus-
spur Ubergehen. Aul3erdem ist mit der StreckenmalRnahme auch der
Bau von drei Querungshilfen vorgesehen (vgl. Abb. 7-14). Diese sol-
len die Nutzung der Radverkehrsanlagen in der richtigen Richtung
férdern.

l

Abbildung 7-14: Maflnahmen an der Paulinenstraf3e

Wie die Paulinenstrafde ist auch die Ailinger Strafl3e fur den Radver-
kehr von grof3er Bedeutung. Auch an der Ailinger Stral3e sind die
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung insbesondere an den Einmiindungen
und den Grundstiickszufahrten auffallig und im Zusammenhang mit
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der Fuhrung im Seitenraum zu sehen (vgl. Kapitel 4.4). Im Vergleich
zur PaulinenstraBe sind an der Ailinger StralRe weniger Unfalle zu
verzeichnen. Dennoch wurde aufgrund der Unfallbelastung auch der
Abschnitt der Ailinger Stralle zwischen Charlottenstrale und
Meisterhofener StralRe genauer untersucht.

Far die Ailinger Straf3e wird ein Erfordernis der Stufe 11l ermittelt. Also
sollte auch hier eine Trennung vom motorisierten Verkehr erfolgen.
Eine FlUhrung auf der Fahrbahn sollte nur mit einem Schutz- oder
Radfahrstreifen angeboten werden. Der zu untersuchende Abschnitt
der Ailinger StralRe wird aufgrund der vorhandenen Querschnitte in
zwei Abschnitte aufgeteilt.

Auf einem sudlichen Abschnitt (Charlottenstral3e bis Margareten-
stral3e / Magdalenenstraf3e) hat die Fahrbahn eine Breite von 6,50 m.
Die Nebenanlagen sind auf beiden Seiten ca. 2,50 m breit. Der Rad-
verkehr wird hier auf einem gemeinsamen Rad- / Gehweg gefihrt.
Die Realisierung von beidseitigen Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
ist bei dieser Fahrbahnbreite nicht moglich. Auch eine Verbreiterung
der Fahrbahn auf Kosten der Nebenanlagen ist nicht méglich, da
Gehwege nicht schmaler als 2,50 m sein sollten.

West Ost
=\
e .
=
7 .-'5""'.:'/ L ‘l | J f;i PP :"/‘ z.
Gemeinsamer Eahrbahn Fahrbahn Gemeinsamer
Geh-/Radweg Geh-/Radweg
~2.50m ~3.25m ~3.25m ~2.50m
~11.50m
Abbildung 7-15: Heutiger Querschnitt an der Ailinger Stral3e
(Abschnitt Sud)

Auf dem nordlichen Abschnitt der Ailinger Stral3e (Margareten-
stral3e / Magdalenenstral3e bis Meisterhofener Stral3e) hat die Fahr-
bahn eine Breite von 7 m. Die Nebenanlagen sind auf beiden Seiten
etwa 3,50 m breit. Der Radverkehr wird auf diesem Abschnitt getrennt
von den FulRgangern gefihrt.
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West Ost

o I IS IIIIS I ISIIIIIS
| 11 |
Gehweg Radweg Fahrbahn Fahrbahn Radweg Gehweg
i ~3.50m ~3.50m ~3.50m ~3.50m
~14.00m
Abbildung 7-16: Heutiger Querschnitt an der Ailinger Stral3e

(Abschnitt Nord)

Die Fahrbahnbreite lasst auch hier keine FUhrung auf der Fahrbahn
auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen zu. Dies ware nur bei einer
Neuaufteilung des gesamten Querschnitts mdglich. Diese kdnnte wie
folgt aussehen: Beidseitige Gehwege mit jeweils 2,50 m Breite, so
dass die neue Fahrbahnbreite 9 m betragen wirde. Auf dieser kdnn-
ten dann 1,50 m breite Schutzstreifen markiert werden. Fir den Rad-
verkehr, der eine Fuhrung im Seitenraum bevorzugt, kénnten die
Gehwege fiir den Radverkehr freigegeben werden. Die Fahrgasse fir
den motorisierten Verkehr hatte dann eine ausreichende Breite von
6 m. Der hier untersuchte nérdliche Abschnitt der Ailinger Stral3e
(Margaretenstral3e / MagdalenenstraRe bis Meisterhofener Stral3e)
hat eine Lange von etwa 350 m. Eine Umgestaltung ware auch auf
dem Abschnitt zwischen Meisterhofener Strafl3e und Muhldschstralle
maoglich (Lange ca. 450 m). Bei dieser mdglichen Variante ist zu be-
ricksichtigen, dass der Radverkehr auf dem sudlichen Abschnitt so-
wie im weiteren Verlauf in Richtung Norden weiterhin im Seitenraum
gefuhrt wird.

Thematisiert wird fur den nérdlichen Abschnitt auch die Frage, ob
eine Fuhrung des Radverkehrs und der FuRganger auf einem ge-
meinsamen Rad- / Gehweg vorteilhafter wéare. Insbesondere zu Zei-
ten, an denen weniger Ful3ganger unterwegs sind, ware eine breitere
nutzbare Verkehrsflache fur den Radverkehr ein Komfortgewinn. Die
Sicherung des Radverkehrs an den Einmindungen kdnnte durch eine
entsprechende fahrbahnnahe rot markierte Furt erfolgen (vgl. Abb.
7-17).
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Gemeinsamer
Geh-/Radweg

Fahrbahn —_——— e —— —

Gemeinsamer _

Geh-/Radweg
Grundstlicks
zu-/ausfahrt

Abbildung 7-17: Fahrbahnnahe Radfahrerfurt zur Sicherung des
Radverkehrs an Einmindungen und Grund-
stuckseinfahrten

In der Arbeitskreissitzung Radverkehr am 06. Dezember 2012 wurde
die Fihrung des Radverkehrs an der Ailinger Stral3e, eine alternative
Fuhrung auf der Fahrbahn sowie die Méglichkeit einer Aufhebung der
Trennung von Rad- und Ful3géngerverkehr diskutiert. Teilnehmer des
Arbeitskreises wiesen darauf hin, dass der Rad- / Gehweg an der
Ailinger Straf3e trotz des hohen Aufkommens an Radfahrern und
FuRgangern gut funktioniert und die weil3e Trennlinie eine sinnvolle
Sortierung zwischen den beiden Gruppen schafft. Auch alternative
Fuhrungen Uber Nebenstrecken wurden kritisch bewertet, da die
Ailinger StralRe fur die meisten Nutzer die direkteste und schnellste
Verbindung ist.

Daher wurde in der Sitzung folgendes Fazit fir die Fihrung des Rad-
verkehrs an der Ailinger Stral3e gezogen: Die weil3e Trennlinie bleibt,
da sie eine bessere Sortierung von Radfahrern und FufRRgangern
schafft und weniger konflikttréachtig ist. Die Einmindungen kdnnten
fur den Radverkehr besser gesichert werden, entweder durch eine
Roteinfarbung der Furten und / oder durch eine Anhebung der Ein-
muandung.
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Fiar zwei unfallauffallige Knoten werden nachfolgend Mafinahmen
vorgestellt, die die Sicherheit fir den Radverkehr verbessern sollen.
Beide Knoten sind nicht signalisiert. Es besteht jeweils hoher
Querungsbedarf.

Der Knoten Ailinger Stral3e / Margaretenstral3e ist von grof3er Bedeu-
tung fir den Alltags- sowie den Schuilerradverkehr, der Uber die Mar-
garetenstralle zum Schulquartier fahrt. Fir den Knoten wird der Bau
einer geteilten Querungshilfe vorgeschlagen, um den hier querenden
Radverkehr zu sichern.

=

Abbildung 7-18: Maflinahme am Knoten Ailinger Stral3e / Marga-
retenstral3e

Die Querungsanlage hat im Einmindungsbereich eine Breite von
2,50 m. Da der Querschnitt der Ailinger Strafl3e im nordlichen Bereich
des Knotens schmaler wird, muss dies beim Bau des nérdlichen Kop-
fes bertcksichtigt werden. (vgl. Abb. 7-18 ). Dieser ist etwas schmaler
einzurichten. Die beiden Fahrstreifen haben dann hier eine Breite von
jeweils 3 m.

Die MaRRnahme am Knoten Ailinger StralRe / Margaretenstral3e wird
im MaRRnahmenkataster unter der Nummer FN1.6 beschrieben.

Fur den Knoten Flugplatzstral3e / Aistegstral3e wurde bereits im
Metron-Gutachten eine bessere Querungshilfe gefordert. Die beste-
hende reicht nicht aus, um den Radverkehr an diesem Knoten sicher
gueren zu lassen. Die bestehende Mittelinsel liegt zu nah an der Bru-
cke, so dass sie fur den Radverkehr aus Richtung Norden nicht nutz-

[
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Zeppelinstrale
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bar ist. Daher wird fir diesen sehr aufgeweiteten Knotenpunkt eine
aufgeltdste Querungshilfe vorgeschlagen (vgl. Abb. 7-19).

)
/N

Abbildung 7-19: MalRnahme am Knoten Flugplatzstral3e /
Aistegstral3e

Diese hat im Westen und im Osten des Knoten jeweils einen Insel-
kopf. Zwischen diesen beiden Inselképfen wird eine Flache markiert,
an der sich der Radfahrer bei Bedarf aufstellen kann und somit eine
Querung in zwei Zugen ermdoglicht. Links abbiegende Fahrzeuge
konnen sich ebenfalls zwischen den beiden Inselkdpfen aufstellen.

Die MalRnahme am Knoten FlugplatzstraRe / Aistegstral’e wird im
MalRnahmenkataster unter der Nummer FNO8 beschrieben.

Zur Sicherung des Radverkehrs, der die Zeppelinstrafl3e in HOhe San-
tisstraRe (hier gibt es einen Anschluss der Zeppelinstrale an die
SchmidtstralBe zwischen Hoféschweg und Miettingerplatz) in Rich-
tung Westen (Landratsamt und Campus Friedrichshafen) queren
mochte, wird der Bau einer Querungshilfe vorgeschlagen (vgl. Abb.
7-20). Hierfir ist ein Eingriff in die Seitenrdume notwendig. Der Rad- /
Gehweg auf der Sidseite der Zeppelinstral3e musste auf einem kur-
zen Stick auf 2,60 m verschmalert werden. Auf der Nordseite sind
die Nebenanlagen ca. 3,40 m breit, hier geht der gemeinsame Rad-/
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Gehweg in eine getrennte Fihrung tber. Hier sind die Nebenanlagen
auf 2,50 m zu reduzieren.

Abbildung 7-20: Mafinahme an der Zeppelinstralle

Auf einem kurzen Stick musste auf der Nordseite weiterhin eine ge-
meinsame FiUhrung des Rad- und Ful3gangerverkehrs eingerichtet
werden. Mit dem Eingriff in die Seitenrdume kénnte dann eine Mittel-
insel eingerichtet werden, die im Einmindungsbereich eine ausrei-
chende Breite von 2,50 m héatte. In Richtung Osten wird die
Querungsanlage schmaler werden. Die beiden Fahrstreifen an der
Zeppelinstral3e sind jeweils 3 m breit.

Da dieser Bereich jedoch erst in 2010 erneuert wurde und dabei ei-
nen Schutzstreifen erhielt sowie eine gute Ausleitung geschaffen
wurde, ist an die Umsetzung der hier vorgeschlagenen MalRnahme
erst in einer spateren Phase zu denken.

Einige signalisierte Knoten in Friedrichshafen haben aufgrund ihrer
Knotenbelastung und zahlreicher Fahrbeziehungen eine sehr kom-
plexe Struktur. Hier sind nur teilweise standardisierte Losungen moég-
lich. FUr zwei dieser Knoten, die beide unfallaufféllig sind, werden
nachfolgend anhand von Vorentwirfen Malinahmen vorgestellt.

Im Rahmen der Umbaumal3nahme LeutholdstraBe sollen auch die
Bedingungen fir den Radverkehr im Knoten Colsmanstralle /
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Leutholdstral3e verbessert werden. Hier sind insbesondere die Fh-
rungen aus Richtung Westen sowie die Verknipfung mit der
Maybachunterfihrung zu betrachten. Fir den Radverkehr aus Rich-
tung Westen werden auf der Leutholdstrale ein Annéherungsstreifen
sowie ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen vorgeschlagen (vgl. Abb.
7-21).

Abbildung 7-21: MalRnahmen am Knoten Colsmanstral3e /
Leutholdstral3e

Der Radaufstellstreifen wird Gber beide Fahrstreifen eingerichtet. Die-
se MalRnahme ist nur unter der Voraussetzung moglich, dass die bei-
den Fahrspuren gleich signalisiert sind, so wie das heute der Fall ist.
Der Radverkehr geradeaus in Richtung Margaretenstral3e sowie nach
links in Richtung Radweg an der Oststeite der Colsmanstral3e kann
dann hier im Sichtfeld des motorisierten Verkehrs fahren. Der Rad-
verkehr, der in Richtung Suden Uber den Radweg an der Westseite
der Colsmanstrae z.B. in Richtung Maybachunterfihrung fahren
mdochte, kann in Hohe des aufgeweiteten Radaufstellstreifens durch
eine Markierung und einem Richtungspfeil auf die Nebenanlagen
gefuhrt werden.

Fir die Fahrbeziehung Innenstadt — Leutholdstral3e nutzen viele Rad-
fahrer die Maybachunterfihrung. Um diese Verbindung zu verbes-
sern sind folgende MalRnahmen notwendig:
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e Der Rad-/Gehweg an der Westseite der Colsmanstrafl3e muss-
te fur den Radverkehr in beide Richtungen freigeben werden.

e Die Lichtsignalanlage fur FulRganger an der Leutholdstralle
mit kombinierter Streuscheibe ausstatten.

o Markierung einer Radfurt an der Nordseite Leutholdstraf3e im
Bereich des freien Rechtsabbiegers (vgl. Abb. 7-21).

An dem Doppelknoten Paulinenstrafl3e / Ailinger Straf3e und Pauli-
nenstral3e / Eckenerstral3e sind zwei Fuhrungen fir den linksabbie-
genden Radverkehr zu verbessern.

Eine wichtige Achse fur den Radverkehr flhrt von der Innenstadt Uber
eine Unterfuhrung der Bahnlinie (stidwestlich des Knotens Paulinen-
stral3e / Eckener Stral3e) zur Ailinger Stral3e. Zurzeit kann der Rad-
verkehr nicht direkt tGber die Paulinenstrale zur Ailinger StrafRe ab-
biegen, sondern muss zunachst signalisiert die Montfortstralle que-
ren, um dann in einem zweiten Zug mit der Signalisierung an der
MontfortstraRe in Richtung Ailinger StraBe den Knotenpunkt zu pas-
sieren. Um hier eine Beschleunigung fir den Radverkehr auf dieser
Achse zu erreichen, wird die Markierung eines Ann&herungsstreifen
fur den linksabbiegenden Radverkehr auf der Paulinenstralle vorge-
schlagen (vgl. Abb. 7-22).
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Abbildung 7-22: Maflnahmen an den Knoten PaulinenstralRe /
Ailinger Stral3e und Eckenerstral3e / Paulinen-
stral3e

Diesen kann der Radverkehr Uber eine hierfur einzurichtende Schleu-
se erreichen. Der Fahrstreifen geradeaus setzt etwas spater ein. Dies
ist moglich, da aus Richtung Westen der motorisierte Verkehr
einstreifig ankommt. Die in der Abbildung 7-22 markierten Flachen
kénnen mit dem vorhandenen Griinstreifen verknipft werden.

In Richtung Innenstadt sollte die Fuhrung fir den Radverkehr eben-
falls durch die Markierung eines Annaherungsstreifens fir den links-
abbiegenden Radverkehr auf der PaulinenstralRe verbessert werden.
Zurzeit wird der Radverkehr auf der Nordseite der Paulinenstrafl3e im
Knoten Ailinger Strale auf die Nebenanlagen gefiihrt. Durch eine
Weiche im Kreuzungsbereich erhélt der Radverkehr die Wahimdg-
lichkeit tGber eine Fihrung im Seitenraum oder auf der Fahrbahn und
kann so den Anndherungsstreifen erreichen.

An wenigen wichtigen StraRen fur den Radverkehr reicht der Quer-
schnitt der Fahrbahn nicht aus, um erforderliche Schutzstreifen zu
markieren. Hierzu gehoren die Goethestral3e zwischen Ailinger Stra-
e und SchwabstralBe sowie die Waggershauser Strale in
Jettenhausen zwischen der Jettenhauser Stralle und der
Meisterhofener Stral3e.
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Um die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr an diesen Straf3en zu
verbessern, wird eine roteingefarbte Furtmarkierung in den Einmun-
dungen empfohlen.

m r

Abbildung 7-23: Furten in Einmundungen (Beispiel aus Kdln)

Dadurch wird die Aufmerksamkeit des motorisierten Verkehrs auf den
Radverkehr erhdht. Die verbleibende Fahrbahnbreite sollte mindes-
tens 4,50 m betragen.

Bei noch engeren Querschnitten kann zumindest mit Fahrradpikto-
grammen eine Sicherung des Radverkehrs in den Einmindungen
vorgenommen werden.
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Abbildung 7-24: Piktogramme in Einmindungen (Beispiel aus
Koln)

Eine besondere Gefahrdung des Radverkehrs besteht generell an
Knotenpunkten, an denen der motorisierte Verkehr tber einen freien
Rechtsabbieger gefuhrt wird. Wird der Radverkehr im Seitenraum
gefuhrt, dann gefdhrden hohe Geschwindigkeiten und schlechte
Sichtverhdaltnisse den Radverkehr. Daher sollte der geradeausfah-
rende Radverkehr an diesen Knotenpunkten in der Zufahrt zum Kno-
ten Uber eine Veloweiche vom Radweg im Seitenraum auf die Fahr-
bahn gefiihrt. Diese MalRhahme wurde flir den Knoten Ravensburger
StralR3e / Landeroschstral3e vorgeschlagen (SG02) und vom Stadt-
bauamt bereits in die Ausfihrungsplanung tUbernommen (vgl. Abb.
7-25).
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Abbildung 7-25: Veloweiche am Knoten Ravensburger Stral3e /
Landerdschstralle

Zwei Sondermaf3nahmen in der Kernstadt beinhalten Vorschlage fir
alternative Fuhrungen des Bodenseeradwegs. Der Verlauf der Route
in Friedrichshafen ist an einigen Stellen nicht sehr attraktiv und vom
Seeufer weit abgesetzt. Daher soll die Fihrung des Bodenseerad-
wegs in Friedrichshafen attraktiver werden. Fur drei Abschnitte dieser
Route gibt es Vorschlage fur alternative Filhrungen. Hiervon sind 2 in
der Kernstadt und eine in Fischbach (vgl. Kapitel 7.7). Die beiden
moglichen neuen Fihrungen des Bodenseeradwegs in der Kernstadt
werden nachfolgend kurz vorgestellt.

Der erste Abschnitt betrifft die Fihrung des Bodenseeradwegs an der
FriedrichstraRe. Hier verlauft die Route zurzeit tGber den gemeinsa-
men Rad- /Gehweg. Die Frequentierung durch beide Verkehrsgrup-
pen ist sehr hoch. Eine Umgestaltung der Friedrichstral3e mit einer
Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit Schutzstreifen wird
eine Verbesserung fir den Radverkehr sowie fir die FuRganger be-
wirken (vgl. Kapitel 6.3).

Noch attraktiver fur den Freizeitradverkehr konnte in diesem Ab-
schnitt eine Fuhrung durch den Park bedeuten (vgl. Abb. 7-26). Fur
die Parkanlagen in diesen Bereich gibt es Uberlegungen, diese neu
zu gestalten. Eine Verlegung des Bodenseeradwegs ist daher im Zu-
sammenhang mit einer moglichen Neugestaltung des Parks zu se-
hen.
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Z05.2
Z03.1

Abbildung 7-26: Alternative Fiihrung des Bodenseeradwegs im
Bereich der Friedrichstral3e

Der zweite Abschnitt, fir den eine Verlegung des Bodenseeradwegs
in der Kernstadt geplant ist, liegt etwas weiter gstlich an der Eckener
StralRe. Hier kénnte die Route auf einem kurzen Stiick ebenfalls n&-
her an den See ricken, wenn ab dem Knoten Eckener Stral3e /
Georgstral3e die Fuhrung Uber einen neu zu bauenden Radweg pa-
rallel zum Gehweg (Ostliche UferstraRe) gelegt wird (vgl. Abb. 7-27).
AnschlieRend wirde der Bodenseeradweg Uber einen Parkplatz, der
an die Ostliche UferstraRe anschlief3t, gefuhrt. Dieser Abschnitt wéare
allerdings nicht unproblematisch und wenig attraktiv. Auf3erdem
miisste an der Eckener StraBe am Zugang zur Ostlichen UferstralRe
(Hohe GeorgstralRe) zur Sicherung des querenden Radverkehrs eine
Mittelinsel gebaut werden.

Abbildung 7-27: Alternative Fiihrung des Bodenseeradwegs im
Bereich der Eckenerstral3e
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7.4 MalRnahmen in Ailingen

Um die Bedingungen fur den Radverkehr in Ailingen zu verbessern,
werden im Radverkehrskonzept insgesamt 26 Mafinahmen
vorgeschlagen. Hiervon entfallen 20 MalRnahmen auf Ailingen und die
Ortsteile Berg, Bunkhofen, Ittenhausen und Wiggenhausen. Diese
MalRnahmen sind in der Abb. 7-28 dargestellt. Die 6 MalRnahmen in
Ailingen-Unterraderach sind in einem eigenen Kartenausschnitt
abgebildet (vgl. Abbildung 7-30).
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Abbildung 7-28: Mafnahmen in Ailingen

Von besonderer Bedeutung sind die Maf3nahmen an der West-Ost-
Achse in Ailingen (Hirschlatter StralRe / Ittenhauser Strafl3e). Hier
fehlen an den Ubergangen von der freien Strecke in den bebauten
Bereich Querungshilfen zur Kennzeichnung und Gestaltung der
Ortseinfahrten (vgl. Malnahmen unter A0l und AO02). An der
Hirschlatter Strale muss dariiber hinaus der Radfahrer in Richtung
Ettenkirch bei der Querung gesichert werden.
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Abbildung 7-29: Luftbild Hirschlatter Stral3e

Zurzeit muss der Radverkehr die Hirschlatter Strale ungesichert
qgueren, um den Radweg auf der Nordseite zu erreichen. Damit der
Radfahrer bereits auf der Hirschlatter Straf3e sicher geflihrt werden
kann, muss auf der Sidseite noch ein Radfahrstreifen eingerichtet
werden. Der vorhandene Querschnitt reicht hierfur nicht aus, daher ist
ein Ausbau der Strale notwendig. Die Malnahmen an der
Hirschlatter StraRe sind als zusammenhangende MalRRnahmen unter
AO01 geblindelt und gemeinsam umzusetzen.
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Abbildung 7-30: MaRnahmen in Ailingen-Unterraderach
o
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Fir Unterraderach werden 6 Maflinahmen vorgeschlagen, die in
3 Gesamtmaflhahmen zusammengefasst sind. In der sidlichen sowie
in der d&stlichen Ortseinfahrt fehlen noch Querungshilfen zur
Sicherung des querenden Radverkehrs. Die Querschnitte der auf den
zentralen Kreisverkehrsplatz zufiihrenden Straf3en sind zu schmal,
um auf beiden StraRenseiten Schutzstreifen zu markieren. Daher wird
hier auf allen 3 StraRen einheitlich ein einseitiger Schutzstreifen in
der Zufiihrung zum Kreisverkehr vorgeschlagen.

7.5 Malnahmen in Allmannsweiler

Fur Allmannsweiler wurden insgesamt 3 MalRhahmen empfohlen. In
Allmannsweiler ist insbesondere die Mallhahme am Knoten
Allmannsweiler Strale (AWO01) hervorzuheben.

AWO3

AWO1

/ AWO02

Abbildung 7-31: MaRnahmen in Allmannsweiler

Hier kann die Verkehrssicherheit des hier in der Hauptrichtung
Nordost — Studwest querenden Radverkehrs durch eine Uberfahrbare
Abbiegehilfe verbessert werden (vgl. Abb. 7-32).
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Abbildung 7-32: Uberfahrbare Abbiegehilfe in der
Allmannsweiler Stral3e
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7.6 Malnahmen in Ettenkirch

Fir Ettenkirch werden im Mafinahmenplan insgesamt 10 Maf3nah-
men vorgeschlagen, die in 6 GesamtmalRhahmen zusammengefasst
sind.

Abbildung 7-33: Mafnahmen in Ettenkirch

Die Verkehrsbelastung auf den nach Ettenkirch fihrenden Hauptver-
kehrsstral3en ist deutlich geringer als in den anderen Auf3enortschaf-
ten. Daher sind hier in den vier Ortseinfahrten nicht unbedingt
Querungshilfen notwendig. Vorgeschlagen wird hier jeweils eine
Fahrbahneinengung (vgl. Abb. 7-34). Diese gestaltet genauso wie die
Querungshilfe die Ortseinfahrt, kennzeichnet also den Ubergang von
der freien Strecke in den bebauten Bereich und hat ebenfalls eine
geschwindigkeitsdampfende Wirkung. Der Radverkehr wird hier si-
cher vom Radweg auf die Fahrbahn gefiihrt.
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Musterlésung
Radverkehr an LandstralRen

Uberquerung zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrten
Auflésung Zweirichtungsradweg ohne Mittelinsel

Zeichen 240 SiVO, 1000-33 StvO

Abbildung 7-34: Fahrbahneinengung in der Ortseinfahrt

Die Querschnitte innerorts ermdglichen keine Markierung von

Schutzstreifen. Um die Sicherheit des Radverkehrs im Langsverkehr
zu verbessern, wird fur alle 4 Achsen innerorts eine Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h empfohlen.
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7.7 Malnahmen in Fischbach

Von den fir den Stadtteil Fischbach vorgeschlagenen 7 MalRhahmen
im bestehenden Radverkehrsnetz (6 Streckenmafl3nahmen und 1
Knotenmaflinahme) ist die MalRnhahme in der Ortsdurchfahrt (Zeppe-
linstralRe / Meersburger Stral3e) besonders bedeutend (Maflinahme
FO1).

Abbildung 7-35: Mafnahmen in Fischbach

Die Ortsdurchfahrt ist nicht nur die zentrale Achse fur den Alltagsrad-
verkehr. Auch der Bodenseeradweg wird hier entlang gefihrt. Eine
Verlegung des Bodenseeradwegs ist zwar geplant (vgl. nachfolgende
Ausfuhrungen zur SondermalRhahme Z05.1), aber eine Realisierung
ist schwierig und wird nicht kurzfristig mdglich sein. Fur den Alltags-
radverkehr werden Zeppelin- und Meersburger StraRe auch zukinftig
von grol3er Bedeutung sein.

Zurzeit wird der Radverkehr in der Ortsdurchfahrt Fischbach auf rich-
tungsbezogenen Radwegen im Seitenraum gefuhrt. Das Unfallge-
schehen ist mit 22 Unfallen in 5 Jahren sehr auffallig (vgl. Kapitel
4.4). Die momentan sehr hohe Verkehrsbelastung sowie die zulassi-
ge Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ergeben ein Erfordernis der
Stufe IV. Eine Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr
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ist unerlasslich. D.h. die Fihrung des Radverkehrs auf den Radwe-
gen wird zunachst beibehalten (vgl. Abb. 7-36).
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Abbildung 7-36: Heutiger Querschnitt an der Zeppelinstral3e

Mit dem Bau der B 31n wird die Verkehrsmenge um ca. 50% sinken.
Dadurch liegt das Erfordernis bei Stufe Il (Teilseparation). Daher soll
der Radverkehr zukinftig auf der Fahrbahn auf beidseitigen Schutz-
streifen gefuhrt werden. Der gesamte Querschnitt wird neu aufgeteilt.
Die Gehwege im Seitenraum sind mit einer Breite von 2,75 m bis 3 m
und die Schutzstreifen auf der Fahrbahn mit 1,50 m anzulegen. Die
Kernfahrbahn hat dann eine Breite von 5 m bis 5,50 m (vgl. Abb.
7-37).
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Abbildung 7-37: Mdglicher Querschnitt an der Zeppelinstral3e

Die Gesamtfahrbahnbreite von 8 m bis 8,50 m lasst jeweils Schutz-
streifen oder Mittelinseln zu.
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Der Bodenseeradweg fuhrt zwischen Seemoos und Fischbach ent-
lang der B31. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung ist dieser Ver-
lauf sehr unattraktiv. Daher soll der Bodenseeradweg mittel- bis lang-
fristig naher am Bodensee verlaufen. Eine alternative Trasse wurde
ausgewahlt. Hier sind abschnittsweise Neubau- oder Ausbaumal3-
nahmen erforderlich. Insgesamt hat die alternative Fihrung eine Lan-
ge von etwa 3.600 m. Ein Neubau von Wegen ist auf einer Lange von
1.650 m und ein Ausbau auf 850 m erforderlich. Fur die restlichen
1.100 m kénnen vorhandene Wege genutzt werden. Aufgrund der
hohen Verkehrsbelastung an der B 31 hat die Verlegung des Boden-
seeradwegs in Fischbach eine hdhere Prioritét als die vorgeschlage-
nen Verlegungen dieser Route in der Kernstadt.

7.8 Malnahmen in Jettenhausen

Fir Jettenhausen enthélt das MalRnahmenkataster insgesamt 6 Mal3-
nahmen.

JO6

Abbildung 7-38: Mafinahmen in Jettenhausen

Fur den Knoten Waggershauser Stral3e / Jettenhauser Straf3e (JO1)
wurde ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen tber beide Fahrspuren
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vorgeschlagen (vgl. Abb. 7-39). Der Radverkehr nach links und gera-
deaus kann hier sicher — weil im Sichtfeld des motorisierten Verkehrs
— die Kreuzung passieren. Diese MalBhahme ist nur unter der Vo-
raussetzung maoglich, dass die beiden Fahrspuren gleich signalisiert
sind.
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Abbildung 7-39: Maflhahme am Knoten Waggershauser Stral3e
/ Jettenhauser Stral3e

Der Radverkehr in diese Richtungen wird in der Zufahrt zum Knoten
vom Radweg auf die Fahrbahn und Uber einen Annéherungsstreifen
zum Radaufstellstreifen gefuhrt (vgl. Abb. 7-39). Der Radverkehr in
Richtung Innenstadt bleibt auf dem Radweg und kann unabhéangig
von der Signalisierung am Knoten nach rechts abbiegen.
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7.9 Malnahmen in Kluftern

Fur Kluftern werden im MalBhahmenplan insgesamt 14 MalRhahmen
(4 Knoten- und 10 Streckenmal3nahmen) vorgeschlagen, die in
10 Gesamtmaflinahmen zusammengefasst sind.

Die zentrale Achse fur den Alltagsradverkehr ist die Klufterner bzw.
Markdorfer StraRe. Auf dieser Achse liegen die meisten MaRnahmen
fur Kluftern. Die MalRBnahmen auf diesem Abschnitt sollen durchge-
hende Radverkehrsanlagen zur Sicherung des Radverkehrs ermogli-
chen. Fur Kluftern sind neben dieser Achse fir den schnellen Alltags-
radverkehr auch Fuhrungen fir den Freizeitradverkehr abseits der
HauptstrafRen besonders wichtig.
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Abbildung 7-40: MalRnahmen in Kluftern

Daher sollen neue Verbindungen zwischen Efrizweiler und Kluftern
(K08) und Efrizweiler und Lipbach (K09 und K10) entstehen, die zum
einen sichere und attraktive Verbindungen fur den Radverkehr zwi-
schen den Ortsteilen ermdglichen, dartiber hinaus aber auch ein An-
gebot flr den regionalen Freizeitradverkehr bedeuten.
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7.10 Malnahmen in Meistershofen

Fur Meistershofen enthdlt das MalRnahmenkataster insgesamt
5 MalRnahmen.

Abbildung 7-41: Mafinahmen in Meistershofen

Hervorzuheben sind die  Streckenmanahmen an  der
Meistershofener Straf3e (M01) und Teuringer Strale (M02). Die Ge-
gebenheiten auf dieser Achse sind in etwa mit der auf der Ailinger
Stral3e vergleichbar (vgl. Kapitel 7.3).

Dies gilt insbesondere fir die Meisterhofener Stral’e zwischen
Riedleparktunnel und Waggershauser StralRe. Die Nebenanlagen
sind hier etwas breiter und die Fahrbahn etwas schmaler (vgl. Abb.
7-42).
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Abbildung 7-42: Heutiger Querschnitt an der Meistershofener

Stralle

Die Verkehrsbelastung gleicht der auf der Ailinger Strafl3e. Daher soll-
te auch in diesem Abschnitt die Fihrung des Radverkehrs weiterhin
im Seitenraum erfolgen. Zur Erh6hung der Verkehrssicherheit werden
die Einmindungen entweder durch eine Roteinfarbung der Furten
und / oder durch eine Anhebung der Einmindung gesichert.

Fur den Abschnitt der Teuringer StralR3e zwischen der Waggershauser
StraRe und Albert-Maier-Straf3e wird aufgrund der geringeren Ver-
kehrsbelastung die Aufhebung der Benutzungspflicht empfohlen. Da
es sich hier um eine rein verkehrsrechtliche Entscheidung handelt,
kann diese nur von der Stral3enverkehrsbehdrde getroffen werden.

In der Stellungnahme der Polizeidirektion Friedrichshafen wird diese
MalRnahme kritisch gesehen. Die Einwande der Polizeidirektion wer-
den nachfolgend dokumentiert. Das Amt fiir Burgerservice, Sicherheit
und Umwelt hat sich in ihrer Stellungnahme den Einwanden der Poli-
zeidirektion angeschlossen.

Einer eingehenden und kritischen Prifung bedarf zudem der Vor-
schlag, die Radwegebenutzungspflicht in der Teuringer StralRe auf-
zuheben. Als Begriindung hierfir wird angefiihrt, die Verkehrsbelas-
tung auf der Teuringer Strafl3e wirde dies ermdglichen.

Die Verkehrsstarkenkarten der regelméaRigen Verkehrsz&hlungen
weisen fur diesen Abschnitt der K 7735 keine Daten aus. Fur den
Zahlabschnitt dieser KreisstralRe bei Oberteuringen wurde eine DTV
2005 von 4.860 Kfz bei einem Schwerverkehrsanteil von 6,0 % ermit-
telt. Nach unserer Einschéatzung ist sogar eher davon auszugehen,
dass die Werte in der Teuringer Stral3e noch darlber liegen. Es kann
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daher durchaus von einer beachtlichen Verkehrsbelastung ausge-
gangen werden.

Sie liegt in jedem Fall deutlich Uber den Werten der K 7729 bei
Ettenkirch (vgl. Ziff. 13) sowie der K 7737 in Ailingen-Berg (vgl. Ziff. 5)
liegt und erreicht u. E. die Werte der Verkehrsbelastungen fir die L
329 (Ettenkirch), der Hirschlatter- und Ittenhauser Straf3e (vgl. Ziff. 1
und 2 Ailingen). Diese Ortlichkeiten haben wir aus dem Grund an
dieser Stelle erneut aufgegriffen, weil in der Konzeption fur diese
StraRen die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h vorgeschlagen wurde, da keine oder nur einseitige Radver-
kehrsanlagen mdglich sind. Unter diesem Aspekt erscheint es uns
nicht nachvollziehbar, dass in der Teuringer Stral3e die eine Ver-
kehrsbeschrankung (=Radwegebenutzungspflicht) fur entbehrlich,
und andernorts eine Verkehrsbeschrankung (30 km/h) aus Grinden
der Verkehrssicherheit fir zwingend geboten erachtet wird.

Einer vertieften Betrachtung bedarf zudem die Frage, der zukiinftigen
Radverkehrsfiihrung im Falle der Aufhebung der Benutzungspflicht.
Bei der Freigabe der Gehwege waren Radfahrer verpflichtet, auf
FuRganger besondere Ricksicht zu nehmen. Nach dem neuen Ent-
wurf fur die StVO soll fur solche Féalle sogar wieder Schrittgeschwin-
digkeit vorgeschrieben sein. Eine andere Rechtskonstruktion wére es,
den Teil der getrennten Geh- und Radwege als ,sonstigen” — soll hei-
Ben nicht benutzungspflichtigen — Weg einzuordnen. Hierflir muss
darauf hingewiesen werden, dass die Trennung Geh- und Radweg
auf dem Abschnitt nicht durchgangig vorhanden ist.

Zusammenfassend kommen wir zur Frage der Aufhebung der Benut-
zungspflicht zu dem Schluss, dass diese Malinahme der Verkehrssi-
cherheit fir den Radverkehr abtraglich ware. Hinzu kommt, dass da-
mit in einem gleichartigen und auch gleichermalRen belasteten Stre-
ckenabschnitt zwei unterschiedliche Radverkehrsfiihrung erfolgten,
da auf der Meisterhofener Stral3e die bisherige Regelung weiterhin
gelten soll.

7.11 Malnahmen in Schnetzenhausen

Fir Schnetzenhausen werden im Malinahmenplan insgesamt
8 MalRnahmen (6 Knoten- und 2 Streckenmaf3nahmen) vorgeschla-
gen, die in 6 Gesamtmalnahmen zusammengefasst sind.

In Schnetzenhausen kann nahezu idealtypisch an immerhin 3 von
4 Ortseinfahrten durch den Bau von Querungshilfen (S03, S04 und
S05) der Wechsel der Fuhrungsform gesichert werden. An diesen
3 Ortseinfahrten beginnt bzw. endet jeweils ein einseitig gefuhrter
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Rad-/Gehweg und der Radverkehr wird innerorts auf der Fahrbahn
auf Schutzstreifen gefihrt.

S04 Wechsel der
Flihrungsform
und Pforte

S03

SO1

S S05

FO7 S06

Abbildung 7-43: Mafnahmen in Schnetzenhausen

Vorgeschlagen wird zwischen Schnetzenhausen und Windhag /
Seemoos aullerdem die Einrichtung einer Fahrradstrale an der
Windhager StralBe (S06). Dies ware eine attraktive Alternative zur
Flhrung des Radverkehrs an der L 328b (Untere Muhlbachstrafie /
Hochstrafl3e). Die Einrichtung einer Fahrradstral3e auf dieser Achse
wurde auch im Metron-Gutachten gefordert. Die Polizeidirektion
Friedrichshafen gibt in einer Stellungnahme zu dieser Maflinahme zu
bedenken, dass bei der Einrichtung einer Fahrradstralle eine Ver-
kehrstiiberwachung erforderlich ware (vgl. hierzu die ausfihrliche
Stellungnahme zur MaRnahme S06 im Maflinahmenkataster, verwie-
sen wird an dieser Stelle auf die grundsatzlichen Anmerkungen der
Polizeidirektion zur Einrichtung von FahrradstraRen in Kapitel 7.2).
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7.12 MalRnahmen in St. Georgen

In St. Georgen sind 5 MaRnahmen (3 Knoten- und 2 Streckenmalf3-
nahmen) geplant, die in 2 Gesamtmalnahmen zusammengefasst
sind.

Unfallauffallig ist die Verkehrsfihrung fir den Radverkehr an der
LanderoschstralRe. Hier wird der Radverkehr in Richtung Ravensbur-
ger StralBe im Seitenraum auf einem stellenweise zu schmalem Rad-
/Gehweg gefiihrt. Auf der anderen Stral3enseite kommt es haufig zu
Unféllen und Konflikten mit dem motorisierten Verkehr im Bereich der
Zu- und Abfahrt zur B31n. Daher soll der Radverkehr zukiinftig auf
der Landertschstrae auf Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt
werden. Die Anbindung der direkten Fuhrung des Radverkehrs von
der BarbarossastralRe  Uber das  Seniorenzentrum zur
LanderdschstralRe ist durch den Bau einer Querungshilfe zu verbes-
sern.

Abbildung 7-44: Mafnahmen in St. Georgen
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7.13 Malnahmen in Waggershausen

Fir Waggershausen enthélt das Malnahmenkataster insgesamt
3 MalRnahmen. Hier ist der Radverkehr in den Ortseinfahrten West
und Ost durch den Bau von Querungshilfen zu sichern (WG02 und
WGO03). In der Ortsdurchfahrt kénnen durch einen alternierenden
Schutzstreifen die Bedingungen fir den Radverkehr verbessert wer-
den.

Abbildung 7-45: Mafinahmen in Waggershausen
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8 Kostenschatzung

Der MaRnahmenplan fur das Radverkehrskonzept umfasst insgesamt
162 MalRnahmen. Dabei handelt es sich allerdings um MaRnahmen,
die einen sehr unterschiedlichen finanziellen Aufwand erfordern. Vor
diesem Hintergrund ist es erforderlich eine Kostenschéatzung vorzu-
nehmen, die eine realitditsnahe Kostenplanung ermdglicht. Auf diese
Weise wird das Handlungskonzept transparent und erméglicht eine
konkrete Budgetplanung. Die ermittelten Kosten geben einen Durch-
schnittswert wieder, der natirlich von den Preisen der Anbieter ab-
weichen kann.

Die geschéatzten Kosten fur alle MaRnahmen in Friedrichshafen be-
tragen rund 8.837.700 €. Nachfolgend wird die Verteilung der Kosten
aufgeschlisselt nach MaRnahmen im vorhandenen Radverkehrsnetz
und Sondermaf3nahmen dargestellt.

Verteilung der Gesamtkosten

B MaBnahmenim
vorhandenen
Radverkehrsnetz

W SondermafBnahmen

Abbildung 8-1: Verteilung der Gesamtkosten fiir alle Mal3nhahmen
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Bei der Ansicht der Kosten fur die Streckenmal3nahmen zeigt sich ein
eindeutiges Ergebnis.
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Abbildung 8-2: Verteilung der Kosten auf die Streckenmafinahmen

Wahrend die Kosten fur Markierungsmalinahmen vergleichsweise
gering sind und diese MalRBnhahmen daher eher leicht zu realisieren
sind, missen die NeubaumalRnahmen sicherlich tiber mehrere Jahre
gestreckt werden.
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Bei den Knotenmalinahmen ergibt sich der hohe Wert bei den
Querungshilfen aus der sehr hohen Zahl an noch bendétigten Anlagen
in den Ortseinfahrten und an den Querungen auf freier Strecke.

3.000.000 €
2.513.600€
2.500.000 €
2.000.000 €
1.500.000 €
1.000.000 €
616.000€
497.900€
500.000 €
255.400€
oc | e
Querungshilfen Kreisverkehrund FithrunganKnoten Sonstige Losungen
Knotenaufpflasterungen
Abbildung 8-3: Verteilung der Kosten auf die Knotenmal3nah-
men

Die Kostenschatzung fir jede Malinahme wird im Malinahmenkatas-
ter angezeigt.
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9 Prioritatensetzung

Die Umsetzung der MalRhahmen an Knoten und Strecken wird einen
langeren Zeitraum in Anspruch nehmen. Als Arbeitshilfe fur die
Realisierung wurde eine Einordnung der MalBhahmen in drei
Prioritatsstufen vorgenommen. Die Prioritaten wurden auf der Basis
von drei Kriterien vergeben, die eine unterschiedliche Wertigkeit der
Verbindungen des Radverkehrsnetzes und somit der MaRRhahmen
ermdoglicht. Weniger kostenaufwandige MalRnhahmen, wie z.B. die
Markierung von Schutzstreifen, kdnnen sicher oft schneller umgesetzt
werden.

Die Bewertung fur die Priorititensetzung wurde nach folgenden
Kriterien ermittelt:
e Sicherheitsrelevanz

¢ Netzbedeutung und

e Erfordernis

9.1 Methodik der Prioritatensetzung

Fur alle drei Kriterien werden flur MalRhahmen an Strecken oder
Knoten Punkte vergeben und bei den Prioritaten entsprechend
eingestuft.

Bei dem Kriterium Sicherheitsrelevanz sind die Anzahl der Unféalle
(Personenschaden und schwere Sachschaden) bewertungsrelevant.

Fiur die Bewertung des Unfallgeschehens an Strecken wurde das
Netz in Streckenabschnitte gegliedert. Jeder Abschnitt zwischen zwei
Hauptknoten3 ist ein Streckenabschnitt. Auf diesen Abschnitten
wurden Unfallhaufungslinien (UHL) erfasst und in drei Kategorien
unterteilt:

1. UHL der hochsten Kategorie (1): mehr als 4 Unfélle in 5
Jahren

UHL der mittleren Kategorie (2): 3 bis 4 Unfélle in 5 Jahren

3. UHL der untersten Kategorie (3): weniger als 3 Unfalle in 5
Jahren

Da die Streckenabschnitte unterschiedlich lang sind, wird die Anzahl
der Unfalle auf einem Streckenabschnitt auf eine Lange von 1 km

3 Definition Hauptknoten: Klassifizierte Stral3e / Klassifizierte Stralle oder stadtische Verkehrs-
straRe mit hoher ErschlieBungsfunktion; sonstige Signalisierte Knoten und Knoten mit mehr
als 3 Unfallen mit Radfahrerbeteiligung in 5 Jahren.

[
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umgerechnet.
Fir die Prioritdtensetzung bedeutet dies:

MalRnahmen an Strecken, die als UHL der hdchsten Kategorie (1)
eingeordnet sind, erhalten fir dieses Kriterium die hdchste zu
vergebene Punktzahl (2).

MalRnahmen an Strecken, die als UHL der mittleren Kategorie (2)
eingeordnet sind, erhalten die mittlere Punktzahl (1).

MalRnahmen an Strecken, die als UHL der untersten Kategorie (3)
eingeordnet sind, erhalten keine Punkte.

Fur die Punkteverteilung der Prioritaten bei Malihahmen an Knoten
wurden die Hauptknoten nach der Anzahl der Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung als Unfallhdufungsstellen (UHS) bewertet und in
drei Kategorien unterteilt:

1. UHS der hochsten Kategorie (1): mehr als 4 Unfélle in 5
Jahren

UHS der mittleren Kategorie (2): 3 bis 4 Unfélle in 5 Jahren

UHS der untersten Kategorie (3): weniger als 3 Unfélle in 5
Jahren

Fur die Prioritdtensetzung bedeutet dies:

MalRnahmen an Knoten, die als UHS der héchsten Kategorie (1)
eingeordnet sind, erhalten fir dieses Kriterium die hdchste zu
vergebene Punktzahl (2).

MalRnahmen an Knoten, die als UHS der mittleren Kategorie (2)
eingeordnet sind, erhalten die mittlere Punktzahl (2).

MalBnahmen an Knoten, die als UHS der untersten Kategorie (3)
eingeordnet sind, erhalten keine Punkte.

Bei dem Kriterium Netzbedeutung wird die Qualitat einer MalRnahme
fur das Radverkehrsnetz bewertet. Hier erhalten die Mal3nahmen, die
auf einer vorhandenen Radverkehrsachse eine Netzliicke schliel3en,
die hoéchste Punktezahl (2). MalRnahmen, die eine Optimierung einer
Radverkehrsverbindung (z. B. Querungshilfen bei Wechsel der
Fuhrungsform) bedeuten, erhalten 1 Punkt. MalBhahmen an
vorhandenen Radverkehrsanlagen, wie die Sanierung eines
Radweges, erhalten keinen Punkt.

Nachfolgend sind die MaRnahmen des Radverkehrskonzepts den
3 Punktekategorien des Kriteriums Netzbedeutung zugeordnet.
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2 Punkte: MaRnahmen, die eine Netzliicke schliel3en:

e Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit

e Neubau von Radverkehrsanlagen sowie Radfahr- oder
Schutzstreifen

1 Punkt: Malnahmen, die eine Optimierung einer
Radverkehrsverbindung bedeuten:

e Querungshilfen bei Wechsel der Fihrungsform

e Querungshilfen an Knoten, an denen eine Verbindung auf
einer Nebenstrecke eine klassifizierte Stral3e quert

e Einengung der Fahrbahn

e Verbreiterung einer Radverkehrsanlage
e Einrichtung von Fahrradstral3en

¢ Roteinfarbung von Furten

¢ Aufhebung der Benutzungspflicht

Keinen Punkt: MaRnahmen an vorhandenen Radverkehrsanlagen

e Sanierung eines Radweges

e Furten an Einmindungen

Das Erfordernis ist ein Indikator fiir eine potentielle Gefahrdung des
Radverkehrs. Bei den Kategorien Il und IV ist der Schutz des
Radverkehrs besonders wichtig. Fir Radverkehr an Straflen mit
hohen Geschwindigkeiten und hoher Verkehrsbelastung ist die
Gefahrdung tendenziell héher und Mafinahmen sind daher umso
wichtiger. Daher wird fur die Kategorien Il und IV die hodchste
Punktzahl vergeben (2). Eine mittlere potenzielle Gefahrenlage
besteht in der Kategorie Il, daher erhalten Malinhahmen an Strecken
und Knoten, die das Erfordernis der Stufe Il haben, 1 Punkt.
MalBnahmen an Knoten oder Strecken in Bereichen, die im
Erfordernis der Kategorie | liegen, bekommen keinen Punkt.

MaRnahmen, die an dem Ubergang zwischen zwei unterschiedlichen
Einstufungen liegen, erhalten grundséatzlich die héhere Bewertung.
Hiervon sind insbesondere, die Querungshilfen an der Ortseinfahrt
(Wechsel der Fihrungsform) betroffen.
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Punkte fur Sicherheitsrelevanz

Abstufung Sicherheits- | Erlauterung Punkte
relevanz
hohe Sicherheitsrelevanz | UHL und UHS der hdchsten 2
Kategorie (1) = mehr als 4 Un-
falle in 5 Jahren
mittlere  Sicherheitsrele- | UHL und UHS der mittleren Ka- 1
vanz tegorie (2) = 2 bis 3 Unfélle in 5
Jahren
geringe Sicherheitsrele- | UHL und UHS der untersten 0
vanz Kategorie (3) = weniger als 3
Unfélle in 5 Jahren
Punkte fur Netzbedeutung
Abstufung Netzbe- | Erldauterung Punkte
deutung
Hohe Netzbedeutung | MalRnahme an einer Netzllicke 2
Mittlere  Netzbedeu- | Optimierung einer Radverkehrsver-
tung bindung
Geringe Netzbedeu- | MaRnahme an vorhandener Rad- 0
tung verkehrsanlage
Punkte fur Erfordernis
Kategorien Erlauterung Punkte
Kategorien Il und IV | Sehr hohe potenzielle Gefahrdung 2
Kategorie Il Hohe potenzielle Gefahrdung 1
Kategorie | Geringe potenzielle Geféahrdung 0

Punktetafel fir Bewertung der Prioritaten

Sicherheitsrelevanz | Netzbedeutung Erfordernis
2 2 2
1 1 1
0 0 0
[ ]

148




Gebundene MalBnahmen

Gebundene MalBnahmen
ohne Prioritat

Maflnahmen mit Prioritat

Neue Netzelemente mit
besonderer Bewertung
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Aus den Summen ergeben sich folgende Prioritaten:
Prioritat 1: Punkte 5 bis 6
Prioritat 2: Punkte 3 bis 4
Prioritat 3: Punkte 1 bis 2

Eine Priorisierung der MalRBnahmen ist erforderlich, aber nicht in allen
Fallen moglich. Ein Teil der vorgeschlagenen Mallnahmen sind in
stadtebauliche Planungen eingebunden. Dies trifft z.B. auf die
MalRnahmen an der FriedrichstralRe zu, die stadtebaulich aufgewertet
werden soll.  In dem zurzeit in  Arbeit Dbefindlichen
Verkehrsentwicklungsplan werden die Mal3nhahmenvorschlage an der
FriedrichstraRe auf ihre Gesamtwirkung hin untersucht. Manahmen
des Radverkehrskonzepts, die in stadtebauliche Planungen
eingebunden sind, koénnen als gebundene MalRnahmen nicht
priorisiert werden. Folgende Maflinahmen erhalten daher keine
Prioritateneinstufung.

e Bodenseeradweg (StreckenmaflRnahme  Z.05.2): Neue
Fuhrung im Bereich der Friedrichstral3e ist im Zusammenhang
mit der Umgestaltung des Parks zu sehen.

e Friedrichstral3e (Strecken- und Knotenmaflnahmen Z.03.1-
Z.03.5 sowie FN.19.2): Umgestaltung der FriedrichstraRe und
die Verkehrsfihrung auf dieser Achse wird im VEP
untersucht.

e Tempo-20-Zone (Z.04; wird im VEP untersucht)
e Ortsdurchfahrt Fischbach (Streckenmafinahmen F.01)

Alle nicht an stadtebauliche Planungen gebundenen MaRnahmen
erhalten eine Prioritatseinstufung.

Fur zwei Abschnitte des Bodenseeradwegs wurden alternative
Filhrungen gepriift (Fischbach und Ostliche UferstraRe). Fiir die
Einstufung der Prioritéat werden die aktuellen Filhrungen bewertet.

Die Kriterien fur die Prioritdtensetzung koénnen nur bei bereits
vorhandenen Verbindungen des Radverkehrs verwendet werden. Bei
neuen Netzelementen, wie

¢ dem Radschnellweg und
e dem Veloring,

kann eine Einstufung nach diesen Kriterien nicht erfolgen.
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Neue Verbindungen mit
besonderer Bewertung
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Aufgrund der neuen Qualitdt, die durch die beiden neuen
Netzelemente im Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichshafen erreicht
werden kann, wird bei der Prioritatensetzung eine hohe Bewertung
empfohlen. Die MalRnahmen der beiden Netzelemente ermdglichen,
neue Potenziale flr den Radverkehr zu entwickeln.

Eine Bewertung von neu geplanten Verbindungen ist ebenfalls nicht
maoglich. Dies gilt fur folgende MaRhahmen:

e Anbindung an das Klinikkum aus Richtung Norden
(StreckenmalRnahme F5)

e Verbindung in Jettenhausen zwischen Frankenweg und
Mullerstral3e (StreckenmalRnahme J6)

e Neue Verbindung zwischen Unterraderach und Efrizweiler
(StreckenmalRnahme UR3)

e Neue Verbindung zwischen Ailinger StraRe und
Hallenbadparkplatz (Strecken- und Knotenmafinahmen FN5)

e Verbindung zw.  SchillerstraBe und  Bahnhofsplatz
(Streckenmafl3nahme FN24)

e Neue Verbindungswege in Kluftern (StreckenmafRnahmen K8,
K9 und K10)

Auch hier wird eine hohe Bewertung bei der Priorititensetzung
empfohlen. Da bei diesen Verbindungen nicht so hohe Potenziale fur
den Radverkehr entwickelt werden kodnnen, ist diese Bewertung
etwas niedriger einzuschatzen als bei den neuen Netzelementen.

9.2 Ergebnisse der Prioritatensetzung

Nach den in Kapitel 9.1. beschriebenen Kriterien wurde fir 131 Mal3-
nahmen eine Prioritdteneinstufung vorgenommen. Diese verteilen
sich relativ gleichm&Rig auf die 3 Prioritatsstufen:
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Verteilung der MaRBnahmen auf die 3 Prioritatsstufen

M Prioritat 1
M Prioritat 2
M Prioritat 3

Abbildung 9-1: Verteilung der Malinahmen auf die Prioritatsstufen

Auch bei der Verteilung der Kosten auf die drei Prioritatsstufen zeigt
sich ein relativ ausgeglichenes Bild.
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3000000
2500000
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Abbildung 9-2: Verteilung der Kosten auf die Prioritatsstufen
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Markierungen

Neubau und
Neugestaltung m Prioritit 1
Sanierung Prioritat 2
. M Prioritat 3
Reduzierung der
Hoéchstgeschwindigk... m Sondermalnahme

Sonstige LOsungen

0 5 10 15 20

Abbildung 9-3: Verteilung der MalRnhahmen an Strecken auf die Prio-
ritatsstufen

Bei der Verteilung der Streckenmaflinahmen auf die Prioritatsstufen
und auf die SondermalRnahmen, zeigt sich noch Mal sehr deutlich,
warum die Kosten fir die Sondermalinahmen so hoch sind.

Die Prioritat fur jede MalRnahme wird im MalRBnahmenkataster ange-
zeigt.
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In einheitlichem Standard
weiter entwickeln
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10 Fahrradabstellanlagen

10.1 Fahrradparken in zentralen Bereichen

Die Erhebung des Fahrradparkens im 6ffentlichen Stral3enraum kann
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben. Es wurden in der Kern-
stadt die Altstadt und ausgewdhlte Zielorte erhoben. In Stichproben
wurden auch Anlagen in den Zentren einiger Vororte erfasst. Fahr-
radparken im o6ffentlichen Stral3enraum ist in Friedrichshafen, wie in
den meisten Stadten, auf zahlreiche dezentrale Anlagen verteilt. Auch
ergeben sich hinsichtlich der Zuordnung oft Probleme, da auch viele
Anlagen in zentralen Bereichen Doppelnutzungen unterliegen. So
sind auf dem Franziskusplatz sowohl Bike+Ride-Kunden als auch
andere Nutzer zu erwarten. Ebenso werden die Abstellanlagen an der
VHS sicher auch von anderen Nutzern in Anspruch genommen. Au-
Ber am Franziskusplatz (Bahnhofnordseite) sowie am Medienhaus
waren nirgendwo Engpésse festzustellen. An zwei Schulen reichten
an einzelnen Standorten die Abstellplatze in den Anlagen nicht aus.
Dies waren am Graf-Zeppelin-Gymnasium die Abstellanlage an der
Wendelgardstral3e sowie an der St. Elisabeth Schule die Abstellanla-
ge an der Zeppelinstralie.

Erfreulich ist der hohe Standard der meisten Anlagen. Es dominiert
der Vorderradhalter mit Fixierungsmoglichkeit vom Typ Beta. Dieser
ist zwar asthetisch nicht besonders anspruchsvoll, hat aber den Vor-
teil einer klar definierten Einstellposition und damit einer deutlichen
Ordnungsfunktion. Dies erflillen einfache Anlehnbtigel nicht, da ein
einheitliches Einstellen nicht gewahrleistet ist. Aus diesem Grund
werden bei 6ffentlichen Vorhaben grundsatzlich kompakte Anlagen-
typen (wie Typ Beta) empfohlen.
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Abbildung 10-1:Vorderradhalter mit Rahmenfixierung vom Typ Beta
als Kleinanlage im StralRenraum

10.2 Fahrradparken an Schulen und Freizeiteinrich-
tungen

Fiur das Fahrradparken an Schulen und offentlichen Einrichtungen
sind Sammelanlagen erforderlich. Diese Anlagen muissen erhebliche
Mengen von Fahrradern aufnehmen. Insbesondere bei Veranstal-
tungshallen ist dies oft nur fir einen kurzen Zeitraum der Fall. Daher
sind die hier festgestellten Auslastungen in keiner Weise reprasenta-
tiv. Die Aussagen konzentrieren sich daher auf das Angebot an Anla-
gentypen. Da es sehr unterschiedliche Situationen sind, bietet sich
die kurze Betrachtung der Einzelstandorte an.

Das berufliche Schulzentrum an der Steinbeisstral3e verflugt Uber 756
Uberdachte Stellplatze. Allerdings sind die Anlagen selbst veraltet. Es
werden ausschlieB3lich Vorderradklemmen angeboten.

An dieser Stelle sind Vorderradhalter mit Rahmenanschlussmaoglich-
keit (z.B. Typ Beta) gut einsetzbar. Die vorhandenen Vorderradklem-
men sollten vollstdndig ersetzt werden. Eine Angebotsausweitung ist
nicht notwendig.

Die Graf-Soden-Realschule verfugt Uber 374 Stellplatze. 200 Stell-
platze sind nicht Gberdacht und alle Anlagen sind Vorderradklemmen
ohne AnschlieBmdglichkeit fir den Rahmen.

Auch hier kénnen Vorderradhalter mit Rahmenanschlussmdaglichkeit
(z.B. Typ Beta) statt der vorhandenen Vorderradklemmen eingesetzt
werden. Mindestens eine Anlage mit 100 Stellplatzen kann zuséatzlich
Uberdacht werden. Eine Angebotsausweitung ist nicht notwendig.
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Abbildung 10-2: Noch der Standard an vielen Friedrichshafener
Schulen

Das Graf-Zeppelin-Gymnasium verflgt Uber 274 Stellplatze, von de-
nen die meisten tberdacht sind. Bis auf eine kleine Gruppe von 14
Stellplatzen  sind alle  weiteren  Vorderradklemmen  ohne
AnschlieBmadglichkeit fir den Rahmen.

Auch hier kénnen Vorderradhalter mit Rahmenanschlussmaglichkeit
(z.B. Typ Beta) statt der vorhandenen Vorderradklemmen eingesetzt
werden. Dies betrifft 260 Stellplatze. Eine Angebotsausweitung ist
evtl. an der Abstellanlage an der Wendelgardstral3e notwendig.

Abbildung 10-3: Neuere zeitgemalle Anlagen sind noch die Ausnah-
me

Das Karl-Maybach-Gymnasium verfiigt Uber 365 Stellplatze, von de-
nen 168 Uberdacht sind. Hier befindet sich die groRe Mehrheit der
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Abstellanlagen auf dem aktuellen Stand. Neben 168 Stellplatzen an
Anlehnblgeln sind noch 155 Stellplatze vom Typ Beta vorhanden.

Hier kann die einzige Anlage mit 42 Vorderradklemmen ersetzt wer-
den.

Die Ludwig-Dirr-Schule verfugt uber 232 Stellplatze, die teilweise
Uberdacht sind. Bei den Anlagen handelt es sich ganz Uberwiegend
um Vorderradklemmen.

Die Vorderradklemmen sind durch Vorderradhalter mit Rahmenan-
schlussmdglichkeit zu ersetzen. Eine Uberdachung sollte erganzt
werden.

Die Pestalozzi-Schule verfigt Gber 165 Stellplatze die ganz Uberwie-
gend Uberdacht sind. Bei den Anlagen handelt es sich ausschlief3lich
um Vorderradklemmen.

Die Vorderradklemmen sind durch Vorderradhalter mit Rahmenan-
schlussmdoglichkeit zu ersetzen.

Das Schulzentrum Schreienesch verfugt Uber 226 tberdachte Stell-
platze. Dabei handelt es sich ausschlie3lich um Vorderradklemmen..

Die Vorderradklemmen sind durch Vorderradhalter mit Rahmenan-
schlussmdoglichkeit zu ersetzen.

Die Sankt-Elisabeth-Schule verfiigt nur tUber 16 tberdachte Stellplat-
ze und 36 nicht Uberdachte Stellplatze. Dabei handelt es sich aus-
schlieBlich um Vorderradklemmen. Die Fahrrader der Schilerinnen
und Schiler werden Uberwiegend frei neben den ehemaligen Sport-
anlagen abgestellt.

Hier ist neben der Ausweitung des Angebotes und dem Ersatz der
Vorderradklemmen durch Vorderradhalter mit Rahmenanschlussmog-
lichkeit auch eine Optimierung des Standortes notwendig. Da es sich
um eine Privatschule handelt, kann die Stadt Friedrichshafen hier nur
beratend tatig werden.

Die Bodenseeschule verfugt Uber 110 tberdachte Stellplatze. Dabei
handelt es sich ausschliefRlich um Vorderradklemmen.

Eine Ausweitung des Angebotes scheint hier nicht erforderlich zu
sein. Aber der Ersatz der Vorderradklemmen durch Vorderradhalter
mit Rahmenanschlussmdglichkeit ist notwendig. Da es sich um eine
Privatschule handelt, kann die Stadt Friedrichshafen hier nur bera-
tend téatig werden.
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Die Grund- und Realschule Ailingen verfugt tber 192 Stellplatze, die
bis auf 20 Uberdacht sind. 70 Uberdachte Stellplatze sind noch mit
Vorderradklemmen ausgestattet.

Die 70 Vorderradklemmen sind durch Vorderradhalter mit Rahmen-
anschlussmaglichkeit zu ersetzen.
Anders als bei den Anlagen im offentlichen Stral3enraum sind bei den

Schulen noch weitgehend Vorderradklemmen in Betrieb, die das An-
schlieRen des Rahmens nicht zulassen.

Im Rahmen der Erhebung wurden auch eine Vielzahl von Freizeitein-
richtungen untersucht, wo sich ganz tberwiegend noch alte Vorder-
radklemmen im Einsatz sind. An dieser Stelle soll ein kurzer Uber-
blick zu den Standorten mit Handlungsbedarf gegeben werden. Na-
heres ist aus dem Bestandskataster zu entnehmen.
Standorte mit erneuerungsbedirftigen Abstellanlagen sind:

¢ Rotachhalle in Ailingen

o Wellenbad in Ailingen

¢ Rathaus Ailingen

e Sporthalle Ettenkirch

e Frei- und Seebad Fischbach

e Strandbad in der Kernstadt

e Birgerhaus Kluftern

Handlungsbedarf besteht aul3erdem am Graf-Zeppelin-Haus. Die hier
vorhandenen beiden Anlagen (stdlich und nérdlich vom Eingang)
sollten tberdacht werden.

Daneben weisen die Abstellanlagen der Zeppelin-Universitat und der
Dualen Hochschule durchaus Mangel auf. Hier ist Beratungsbedarf
gegeben.

Nicht unerwahnt bleiben sollte, dass das Klinikum ein sehr umfas-
sendes und auch &sthetisch anspruchsvolles Abstellanlagenkonzept
umgesetzt hat. Auch das Landratsamt hat alle Abstellanlagen auf
einen einheitlichen Standard (System ,Beta“) gebracht.
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10.3 Bike + Ride

Neben seiner Funktion als Nahverkehrsmittel kann das Fahrrad auch
als Zubringer dienen. Hier ist die Kombination von Fahrrad und 6f-
fentlichem Verkehr von Bedeutung, das sogenannte Bike & Ride.

Dabei gibt es drei Grundformen:

e Vortransport: Das Fahrrad wird auf dem Weg zur Haltestelle
genutzt.

e Nachtransport: Das Fahrrad wird auf dem Weg vom Bahnhof
zur Arbeitsstelle genutzt.

e Fahrradmitnahme: Das Fahrrad wird im Zug / Bus mitgenom-
men.

Reisemvit-Vergivich

B e by
Q fh_lgl = o] TR B Gem @ R é:
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Abbildung 10-4: Reisezeitvergleich der Bike & Ride-Formen

(Quelle: Ab in die Pedale, Ministerium fur Bauen und
Verkehr des Landes NRW)
Die Abbildung 10-4 verdeutlicht schematisch die Reisezeitgewinne,
die durch Bike & Ride zu erreichen sind. Wird eine Strecke, zum Bei-
spiel im Vortransport, mit dem Fahrrad zurtickgelegt, kbénnen schon
deutliche Reisezeitgewinne erzielt werden. Besonders effektiv ist die
Kombination von Vor- und Nachtransport.

Der Vortransport ist die haufigste Form der Bike & Ride-Nutzung im
alltaglichen Verkehr in Friedrichshafen. Dies betrifft bislang in erster
Linie den Eisenbahnverkehr. Hier wird das Fahrrad tagsuber geparkt,
dazu ist eine Abstellanlage, an der man das Fahrrad anschliel3en
kann und die Uber einen Regenschutz verfugt, der Mindeststandard.

Der Nachtransport mit dem Fahrrad erfordert zusatzlich eine eigene
Infrastruktur, da das Fahrrad Uber Nacht geparkt werden muss. Mog-
liche Elemente sind Fahrradboxen oder sogenannte ,Fahrradkafige*
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mit einem begrenzten Nutzerkreis. Der Nachtransport ist in Fried-
richshafen besonders Stadtbahnhof von Bedeutung. Interessante
Standorte sind auch andere Bahnhtfe wie z.B. der Haltepunkt L6-
wental, da hier zahlreiche Arbeitsstatten neu entstehen. Der groiite
Bedarf an Abstellmdéglichkeiten Uber Nacht gibt es am Stadtbahnhof.
Hier kénnte die Einrichtung einer Fahrradstation das Fahrradparken
optimieren.

Die Fahrradmitnahme ist eine beliebte Form der Bike & Ride-Nutzung
im Freizeitverkehr. Bei der Fahrradmitnahme sind vor allem der Zu-
gang zum Fahrzeug und das Platzangebot fur Fahrrader von Bedeu-
tung. Gerade in Friedrichshafen sind aber auch Berufspendler mit
Faltr&dern unterwegs. Dies zeigt den hohen Bedarf im Nachtransport.

Fir die Haltestellen des Schienenverkehrs werden konzeptionelle
Vorstellungen zur Weiterentwicklung des Bike & Ride-Systems entwi-
ckelt. Dabei werden auf der Grundlage von Bestandsaufnahmen an
den 9 Bahn-Haltepunkten in Friedrichshafen Handlungskonzepte
entwickelt.

Es wurden folgende Arbeitsschritte durchgefiihrt:

e Zahlung der Stellplatze und fotografische Dokumentation

e Stichprobenhafte Erfassung aller abgestellten Rader im
Bahnhofsumfeld.

¢ Potenzialabschatzung fur die Anlagen an den Bahnhdéfen

e Erarbeitung eines Konzeptvorschlages.
Mit dem Zeitschnitt von 8.30 bis 13.00 Uhr ist an den Bahnhofen, die
vom Vortransport gepragt sind, die Zeit der hochsten Stellplatznut-
zung erfasst. Zu dieser Zeit werden die Fahrréader von Berufspend-

lern, Auszubildenden, Schilern und Studenten erfasst, die zusam-
men zwischen 80 und 90% der Bike & Ride-Nutzer ausmachen.

10.3.1 Qualitat des Bike & Ride-Angebotes

Die derzeitigen Anlagen an Bahnhdfen wurden komplett erfasst. Da-
bei wurde bereits deutlich, dass anders als bei offentlichen Einrich-
tungen und Schulen bereits die Grundanforderungen weitestgehend
erfullt sind:

e Diebstahlschutz durch Anschlussmdglichkeit des Rahmens
e Wetterschutz durch Uberdachung

e Ausreichende Beleuchtung und soziale Kontrolle.
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Als Zusatzanforderung im Nachtransport aber auch als erhéhte Kom-
fortstufe fur den Vortransport sind Fahrradboxen an den wichtigsten
Bahnhofen bereits im Angebot.

Vorhandene Anlagenty- Die vorhandenen Abstellanlagen gehéren tberwiegend zum Typ Be-
pen und ihre Eignung ta. Folgende Anlagentypen wurden an den einzelnen Bahnhofen
festgestellt:

e Vorderradhalter mit Fixierung vom Typ Beta, die auch sonst in
Friedrichshafen Anwendung finden. (Abbildung 10-5)

¢ Anlehnbugel mit Fixierungsmdglichkeit (Abbildung 10-6)
¢ Fahrradboxen (Abbildung 10-7).

Abbildung 10-6: Anlehnbigel mit Fixiermoglichkeit
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Abbildung 10-7:Fahrradboxen

Fahrradboxen sind die sicherste Art ein Fahrrad abzustellen. Sie stel-
len eine groRRe Hirde fur den Diebstahl dar. Ein Nachteil von Fahr-
radboxen ist, dass diese bewirtschaftet werden muissen, was nicht
kostendeckend ist.

Fahrradboxen werden in der Regel flr Langzeitparker (Uberwiegend
Berufspendler) zur Verfugung gestellt. Angebote fir Kurzzeitparker
erfordern eine andere Bewirtschaftungsform, z.B. durch Miunzpfand-
systeme. Am Stadtbahnhof werden 12 Boxen dieses Typs angebo-
ten.

Ein weiteres Angebot, das sich an Fahrradtouristen wendet, sind die
Akku-Ladestationen fur Pedelecs an der Karlsstrale. Auch dieses
Angebot sollte hinsichtlich seiner Nutzung untersucht werden. Bislang
lasst sich noch keine abschlieRende Bewertung des Angebotes vor-
nehmen.
Die B+R-Anlagen an den Friedrichshafener Bahnhofen sind mit 452
Stellplatzen grof3ziigig dimensioniert. Zudem werden 70 Fahrradbo-
xen, verteilt auf drei Bahnhofe (Stadtbahnhof. Léwental und Kluftern)
angeboten
Hinsichtlich der Standards stellt sich die Verteilung folgendermalRen
dar:

e 28 Fahrradstellplatze erfillen als nicht Uberdachte Vorderrad-

klemmen die geforderten Standards nicht.

e 52 Fahrradstellplatze bieten zwar eine Rahmenanschluss-
moglichkeit, aber keinen Wetterschutz.

e 372 Fahrradstellplatze entsprechen den Standards
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In den nachfolgenden Abschnitten werden die Abstellanlagen an den
9 Bahnhofen vorgestellt.

10.3.2 Die Einzelstandorte

10.3.2.1 Friedrichshafen Stadtbahnhof
Lage und verkehrliche Friedrichshafen Stadtbahnhof ist der bedeutendste Bahnhof in Fried-
Bedeutung richshafen. Hier halten der Regional-Express, der IRE und die Regio-

nal-Bahn sowie ein taglicher IC. Die Einbindung in das Radverkehrs-
netz ist bereits heute sehr gut und wird kinftig noch durch die Rad-
schnellverbindung verbessert. Dringender Handlungsbedarf besteht
am Stadtbahnhof aber fur Reisende, die mit dem Fahrrad an- oder
abreisen. Denn an den Bahnsteigen 2 bis 6 gibt es keine Aufzlge.
Der Stadtbahnhof mit seiner grof3en Bedeutung fiir den Freizeitrad-
verkehr in der Region sollte an allen Bahnsteigen barrierefrei zugang-
lich sein.

Bike & Ride-Standort Am Stadtbahnhof bestehen folgende Bike+Ride-Anlagen:

e 56 Uberdachte Vorderradhalter mit Fixierungsmdglichkeit vom
Typ Beta (Anlagen-Nr. 73) mit einer Auslastung von tber 50%

e 10 Fahrradboxen auf der Bahnhofrickseite (Anlagen-Nr. 74).
Diese Boxen sind alle dauervermietet.

e 105 Uberdachte Vorderradhalter mit Fixierungsmdaglichkeit
vom Typ Beta (Anlagen-Nr. 70) mit einer Auslastung von 60%

e 40 Fahrradboxen an der Bahnhofseite, darunter 12 Kurzzeit-
mietboxen (Anlagen-Nr. 71). Die 28 Boxen fir Dauermieter
sind alle vermietet. Hier gibt es bereits eine Warteliste.

e 16 nicht Uberdachte Vorderradhalter mit Fixierungsmaoglichkeit
vom Typ Beta (Anlagen-Nr. 69) mit einer Auslastung von 60%

e 6 nicht Uberdachte Vorderradhalter mit Fixierungsmdaglichkeit
vom Typ Beta (Anlagen-Nr. 72) mit einer Auslastung von
400%

e 28 Uberdachte Vorderradhalter mit Fixierungsmadglichkeit vom
Typ Beta (Anlagen-Nr. 76) mit einer Auslastung von uber
300%

e 18 Vorderradklemmen ohne Uberdachung und AnschlieR-
maoglichkeit des Rahmens, die zu 80% ausgelastet sind.

Auslastung Die Anlagen waren zum Zeitpunkt der Erhebung sehr unterschiedlich
ausgelastet. Die eigentlichen Bike+Ride-Anlagen am Bahnhofsge-
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baude und an der Bahnhofsnordseite sind aktuell ausreichend. Eng-
passe entstehen bei den Anlagen auf dem Franziskusplatz, wo sich
die Anforderungen der Bahnfahrer mit denen anderer Parkzwecke
Uberlagern.

Die Fahrradabstellanlagen im Bereich des Franziskusplatzes sollten
erganzt werden. Eine Erweiterung des Stellplatzangebotes am Bus-
bahnhof ist nicht erforderlich.

10.3.2.2 Friedrichhafen Hafenbahnhof / Busbahnhof

Der Hafenbahnhof / Busbahnhof liegt sehr giinstig im Radverkehrs-
netz. Allerdings verkehren hier nur Regionalbahnen und Busse. Die
Nahe zum verkehrlich bedeutenderen Stadtbahnhof reduziert aber
das B+R Potenzial entscheidend. AuRerdem ist es an diesem Stand-
ort schwierig, Abstellanlagen mit B+R Nutzung von anderen Nutzun-
gen zu unterscheiden.

Am Hafenbahnhof / Busbahnhof / Hafen besteht eine explizite Bi-
ke+Ride-Anlage:

e 66 Uberdachte Vorderradhalter mit Fixierungsmdglichkeit vom
Typ Beta (Anlagen-Nr. 82)

Die Anlagen waren zum Zeitpunkt der Erhebung nur gering ausgelas-
tet.

Eine Erweiterung des Stellplatzangebotes am Busbahnhof ist erfor-
derlich. Wiinschenswert waren am Hafen Fahrradboxen fir Pendler
der Fahre und des Katamarans.

10.3.2.3 Der Haltepunkt Lowental

Der Haltepunkt Léwental wird von der Regionalbahn angefahren. Er
liegt direkt an der kunftigen Radschellverbindung Friedrichshafen
Meckenbeuren (Tettnang).
Am Haltepunkt Léwental bestehen vier Anlagen:
o 20 Uberdachte Anlehnbigel mit Vorderradfixierung am Bahn-
steig Richtung Stadtbahnhof (Anlagen-Nr. 22)

o 20 Uberdachte Anlehnbiigel mit Vorderradfixierung am Bahn-
steig Richtung Flughafen (Anlagen-Nr. 24)

e 5 Fahrradboxen am Bahnsteig Richtung Flughafen (Anlagen-
Nr. 25)
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e 5 Fahrradboxen am Bahnsteig Richtung Stadtbahnhof (Anla-
gen-Nr. 25)

Die Anlage war zu weniger als der Halfte ausgelastet. Die insgesamt
10 Fahrradboxen sind alle dauervermietet.

Hier besteht kurzfristig kein Handlungsbedarf. Mit der weiteren Ent-
wicklung des Gewerbestandortes und dem Bau der Radschnellver-
bindung ist die Entwicklung natirlich zu beobachten.

10.3.2.4

Der Haltepunkt Flughafen wird von der Regionalbahn bedient. Ein-
zelne Regionalexpresszige halten auch hier. Der Haltepunkt Flugha-
fen liegt an der kinftigen Radschnellverbindung Friedrichshafen
Meckenbeuren.

Haltepunkt Flughafen

Am Haltepunkt Flughafen besteht eine Anlage:
o 20 Uberdachte Bugel mit Vorderradfixierung (Anlagen-Nr. 59)

Die Anlage war uberlastet und reichte nicht aus.

Kurzfristig ist eine Erweiterung um weitere 20 Stellplatze erforderlich.
Mit Blick auf die kiinftig dort entstehenden Arbeitsplatze ist auch be-
darf im Nachtransport zu erwarten. Daher sind mittelfristig auch Fahr-
radboxen sinnvoll.

10.3.2.5

Der Haltepunkt Landratsamt liegt am Rand der Kernstadt nahe zum
Wohngebiet Seemoos. Im Einzugsgebiet des Haltepunktes liegen
zahlreiche Arbeitsplatze. Als Bike+Ride-Potenzial ist das ehemalige
Kasernengeldnde am Fallenbrunnen interessant.

Haltepunkt Landratsamt

Am Haltepunkt Landratsamt besteht eine Anlage:
e 11 Uberdachte Bugel mit Vorderradfixierung (Anlagen-Nr. 56)
Die Uberdachte Anlage war zur Halfte ausgelastet.

Kurzfristig ist keine Erweiterung erforderlich. Mit Blick auf das Gebiet
am Fallenbrunnen kann sowohl eine Erweiterung der Anlage als auch
die Erganzung durch Fahrradboxen erwogen werden.
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10.3.2.6 Haltepunkt Manzell

Der Haltepunkt Manzell liegt am Rand des Stadtteils. Von daher ist
ein Bedarf an B+R- Stellplatzen im Vortransport zu erwarten. Ggf.
lasst sich Uber ein betriebliches Mobilitatsmanagement im Klinikum
noch Potenzial im Nachtransport mobilisieren.

Am Haltepunkt Manzell besteht eine Anlage:

e 12 Uberdachte Biigel mit Vorderradfixierung vom Typ Beta
(Anlagen-Nr. 55)

Die Uberdachte Anlage war zur Halfte ausgelastet.

Im Zuge der Forderung des Nachtransportes kann das Angebot von
Fahrradboxen erwogen werden.

10.3.2.7 Haltepunkt Fischbach

Die Bahnhaltestelle Fischbach liegt am Rand des Stadtteils. Von da-
her ist ein Bedarf an B+R- Stellplatzen im Vortransport zu erwarten.
Am Bahnhof Fischbach bestehen zwei Anlagen:

e 12 Uberdachte Bugel mit Vorderradfixierung vom Typ Beta
(Anlagen-Nr. 53)

e 10 Vorderradklemmen ohne Uberdachung (Anlagen-Nr. 54)
Die Uberdachte Anlage war zu zwei Drittel ausgelastet. Die 10 Vor-
derradklemmen wurden zum Zeitpunkt der Bereisung nicht genutzt.

Ersatz der ,Vorderradklemmen® am Bahnhofsgebaude durch 8 Blgel
mit Vorderradfixierung.

10.3.2.8 Bahnhof Kluftern

Die Haltestelle befindet sich zwischen den Ortsteilen Kluftern und
Efrizweiler. Hier halt die Regionalbahn stiindlich. Durch die Lage ist
der Bahnhof fiir die Bike+Ride-Nutzung pradestiniert.

Am Bahnhof Kluftern bestehen drei Anlagen:

e 12 Uberdachte Bugel mit Vorderradfixierung vom Typ Beta
(Anlagen-Nr. 51)

e 10 Bugel mit Vorderradfixierung vom Typ Beta ohne Uber-
dachung (Anlagen-Nr. 50)
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e Zusatzlich werden am Bahnhof Kluftern 10 Fahrradboxen an-
geboten (Anlagen-Nr. 52).

Die Uberdachte Anlage ist mit 150% Uberlastet. Vor den 10 Fahrrad-
boxen sind 4 dauervermietet.

Der derzeitige Standort ist gut gewahlt. Er sollte um mindestens 12
weitere Uberdachte Stellplatze erweitert werden.

10.3.3 Bike & Ride-Bewertung und Konzept

Erfreulich ist, dass an zahlreichen Bahnhotfen bereits ein qualitativ
gutes Angebot besteht. In den meisten Fallen ist dies auch ausrei-
chend dimensioniert.

In der nachfolgenden Ubersicht werden die Anlagentypen an allen
Bahnhofen sowie ihre Bewertung zusammengefasst. Die Bewertung
der Anlagen erfolgte nach folgenden Kriterien:

¢ Anlagentyp

e Uberdachung

e Beleuchtung.
Der Anlagentyp Vorderradhalter ohne Fixierung wurde grundsétzlich
als unzureichend definiert. Allerdings gibt es nur noch zwei Standorte,

wo diese durch neue Anlagen, moglichst Vorderradbligel mit Fixie-
rung ersetzt werden missen:

¢ Bahnhof Fischbach (Anlagennummer 54)
e Altanlage am Franziskusplatz/Stadtbahnhof (Anlagennummer
75)
In den beiden genannten Fallen ist eine Uberdachung der Anlagen
aus stadtebaulichen Grinden nur schwer zu realisieren.

In zwei Fallen kann die Nachrustung der Uberdachung empfohlen
werden:

Bahnhof Kluftern — vor dem Bahnhof (Anlagen-Nr. 50)
Stadtbahnhof vor dem Nordausgang (Anlagen-Nr. 72)

In beiden Fallen erfordert die stadtebauliche Situation einen erhéhten
gestalterischen Anspruch.

Gravierende Mangel in der Beleuchtung der Anlagen konnten nicht
festgestellt werden.
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Handlungsbedarf hinsichtlich einer Erweiterung besteht an den
Bahnhofen Flughafen und Kluftern. Eine Erweiterung des Angebotes
auf Fahrradboxen ware an den Haltepunkten / Bahnhdfen Flughafen,
Manzell und Fischbach winschenswert. Der grof3te Bedarf an Fahr-
radboxen besteht am Stadtbahnhof. Hier gibt es zurzeit eine Wartelis-
te mit etwa 10 Interessenten. Eine generelle Neuordnung sollte auch
das Fahrradparken auf dem Franziskusplatz erfahren.

Es ist davon auszugehen, dass die Radverkehrsanteile in den nachs-
ten Jahren steigen werden. Dadurch werden dann auch hdhere Aus-
lastungsgrade an den bestehenden Anlagen erreicht. Sinnvoll ist eine
jahrliche Erhebung der B+R-Nachfrage. Diese kann an zwei Tagen
durchgefiihrt werden, um Zufallsschwankungen etwas einzuschran-
ken.

Im Rahmen der perspektivischen Radverkehrsplanung sind daher
bereits weitere qualitative Verbesserungen zu prifen.

Die Stadt Friedrichshafen sollte bei der weiteren Entwicklung des
Bahnhofsumfeldes die Mdglichkeit einer Fahrradstation mit bewach-
tem Fahrradparken und Serviceangeboten mit einplanen. Auch eine
Fahrradvermietung sollte dann Berlcksichtigung finden. Auf diese
Weise kdnnen auch die betrachtlichen Potenziale im Nachtransport
besser genutzt werden.
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11 MalRnahmen im Bereich Service und Kommu-
nikation

11.1 Kommunikationsstruktur

Die Entwicklung einer Radverkehrsstrategie funktioniert nur tber eine
Einbindung der Akteure in Friedrichshafen. So waren alle, die beruf-
lich oder als politische Vertreter mit Radverkehr und der Radver-
kehrsinfrastruktur zu tun haben, aufgefordert im Erweiterten Arbeits-
kreis Radverkehr mitzuwirken. Zwischen der ersten Présentation im
erweiterten Arbeitskreis Radverkehr im Marz 2012 und der abschlie-
Benden Sitzung am 29. Januar 2013 haben sechs Arbeitskreissitzun-
gen stattgefunden.

Die Arbeitskreissitzungen fanden jeweils zu folgenden Schwerpunk-
ten statt:

1. Netzentwicklung und Infrastruktur
2. Kommunikation, Service und Sicherheit

In den Arbeitskreisen waren 15 bis 20 Akteure aus Verwaltung, Poli-
zei, Verbanden, Schulen und dem ADFC vertreten.

Bestandsaufnahr_ne Abstimmung mit dem Erw. 27 Mérz 2012
und Netzkonzeption AK Radverkehr
Abstimmung mit dem AK 25 Juni 2012
Radverkehr ’
Erw. AK 1.1 Kommunikation, 11. Juli 2012
Musterldsungen, Service und Sicherheit ’
Netzerganzungen -
erarbeiten Erw. AK 2 Netzentwicklung 18. Sept. 2012
und Infrastruktur
Erw. AK 1.2 Kommunikation
J 08. Nov. 2012
(I\e/lrzfrlggrgrl]enprogramm Service und Sicherheit
Erw. AK 2 Netzentwicklung
und Infrastruktur 06. Dez. 2012
Kosten und Prioritaten
AK 1 und 2 Service und Infrastruktur 29. Jan. 2013
Abschlussbericht Anfang 2013
Umsetzung

Abbildung 11-1:Schema zum Ablauf Arbeitskreissitzungen

In der Arbeitsgruppe ,Kommunikation, Service und Sicherheit" wur-
den Projekte auf den Weg gebracht, die sich mit folgenden Leitthe-
men beschaftigen:
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e Service, Wartung und Qualitatssicherung
e Schulwegpléane und Verkehrssicherheitsarbeit

e Fahrradtourismus und Kommunikation

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

In einer abschlieRenden gemeinsamen Sitzung der Arbeitskreise
~-Kommunikation, Service und Sicherheit* sowie ,Netzentwicklung und
Infrastruktur® am 29. Januar 2013 wurden die Projektsteckbriefe vor-
gestellt und abschlieRend diskutiert. Das Planungsbiiro VIA hat die
strategische Ausrichtung dokumentiert und ein Handlungsprogramm
zusammengestellt.

11.2 Handlungsziele und Leithemen im Bereich
Kommunikation, Service und Sicherheit

Die Handlungsziele fur die Leitthemen im Bereich Kommunikation,
Service und Sicherheit wurden in der ersten Arbeitskreissitzung dis-
kutiert.

e Schulwegsicherheit verbessern und Schulwegplane erstellen.

e Mehr Wertschatzung fur den Radverkehr durch bessere Sau-
berung und Schneeraumung im Radverkehrsnetz.

o Mehr Dialog mit dem Nutzer erreichen, d.h. Radverkehrsmalf3-
nahmen besser kommunizieren.

e Dem Fahrrad mehr Raum in der Selbstdarstellung der Stadt
Friedrichshafen geben.

Es wurde deutlich, dass genau die Themen aufgegriffen wurden, wel-
che bereits in der Umfrage des ADFC als Schwachen erkannt worden
waren (vgl. Abbildung 1-1).

Fir die Teilnehmer des erweiterten Arbeitskreises war die Sicherheit
der Schiler und Schuilerinnen auf ihren Schulwegen ein Hauptanlie-
gen. Zudem werden diese im Rahmen der Aktivititen der AGFK-
Projekte zum Schulerverkehr besonders gefdrdert. Dies war der An-
lass im Leitprojekt ,Schulwegplane und Verkehrssicherheitsarbeit fur
den Radverkehr”, einen eindeutigen Schwerpunkt auf Projekte zum
Schulerverkehr zu legen.
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Als weiterer wichtiger Aspekt wurde die Wertschatzung des Fahrrads
als Alltagsverkehrsmittel gesehen. Diese Wertschatzung zeigt sich in
vielen Dingen, so z.B. beim Winterdienst und der Reinigung von
Radwegen ebenso wie bei der Fiihrung des Radverkehrs an Baustel-
len. Schwierige Themen, die aber im Rahmen des Radverkehrskon-
zeptes aufgenommen werden sollten. Es konnte ein Leitthema ,Ser-
vice, Wartung und Qualitatssicherung® mit zwei Projekten definiert
werden.

Ein wichtiges Handlungsziel ist die Verbesserung der Information und
Kommunikation zum Thema Radverkehr. Hier kann die Stadt Fried-
richshafen, z.B. mit ihrer eigenen Internetprasenz, voran gehen. Hier-
zu gehdrt auch eine kontinuierliche Pressearbeit. Aber auch die In-
formation Uber neue Projekte zum Radverkehr und Ideen zu weiteren
Informationsmedien, z.B. Infotafeln und Fahrradstadtplan wurden
diskutiert. Es konnte ein Leitthema zu Fahrradtourismus und Kom-
munikation mit drei Projekten definiert werden.

11.3 Projekte zum Leitthema Service, Wartung und
Qualitatssicherung

Zum Leitthema ,Service, Wartung und Qualitatssicherung“ wurden
zwei Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe unterschiedlich
weit ausformuliert. Es zeigte sich, dass die Themen hinsichtlich ihrer
Implementierung unterschiedlich komplex sind. Reinigung und Win-
terdienst betreffen weitestgehend die gleichen Akteure. Allerdings
sind die Anforderungen so unterschiedlich, dass es ratsam erschien,
zwei Teilprojekte mit jeweils eigenen Projektkennblattern zu definie-
ren. Das Projekt Baustellenfiihrung war hinsichtlich seiner Bedeutung
unbestritten. Auch wenn es gute Einzelbeispiele fiir die Baustellensi-
cherung auch in Friedrichshafen gibt, sind doch bei einer Vielzahl der
Baustellen noch unzureichende Losungen die Regel. Die Vielzahl der
anzusprechenden Akteure macht hier eine Umsetzung des Projektes
schwierig.

Es handelt sich um folgende Projekte:
o Projekt 1a Winterdienst
o Projekt 1b Reinigung und Streckenkontrolle

e Baustellenfiihrung und Umleitung
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Leitthema 1 Service, Wartung und Qualitatssicherung
auf Fahrradrouten

Projekt 1 a Winterdienst
Projektziel Optimierte Systematik der Schneeraumung
Arbeitsschritte e Prioritaten fur Radverkehrsfiihrungen im StraBenraum

(Kategorie 3) gemal ihrer Netzbedeutung vereinba-
ren (siehe Erlauterungen unter Arbeitsstand).

Ansprechpartner e Herr Stein
Mitarbeiter e AK Radverkehr
Arbeitsstand e Auf der Basis des neuen Radverkehrskonzepts wurde

ein erster Entwurf einer Karte ,Winterdienst" erstellt.

e Das Netz wird in 4 Kategorien unterteilt. Radver-
kehrsanlagen auf Nebenanlagen sowie Radfahr-
und Schutzstreifen (Kategorien 1 und 2) werden als
Teil des Stral3ennetzes in der ersten Prioritat ge-
raumt.

¢ Die Raumung der Radverkehrsverbindungen im Ne-
benraum (Kategorie 4) wird als nicht unbedingt erfor-
derlich angesehen.

e Bei den Radverkehrsfiihrungen im Stral3enraum (Ka-
tegorie 3) wird H. Stein die bisher gultigen Prioritaten
angeben. In der Gbernéchsten Sitzung des AK Rad-
verkehr werden die neuen Prioritdten der Verbindun-
gen der Kategorie 3 festgelegt.

Perspektiven und o Die StraBenmeisterei des Kreises ist fiir den Auf3er-
mogliche Kooperati- ortsbereich an der B 30 (Ravensburger Stral3e) zu-
onspartner .

standig.
Finanzierung und  Im Baubetriebshof stehen 5 Schmalspurfahrzeuge zur

Zustandigkeit R&umung der Radverkehrsanlagen im Seitenraum

zur Verflgung.

e Missen Kapazitaten bei Fahrzeugen und Personal
erhdht werden? (evtl. bei zuséatzlichen Aufwand in
Kategorie 3, vgl. Arbeitsstand)

Zeitplan zur Reali- e Im Winter 2013 / 2014 wird der neue Winterplan auf
sierung der Basis des Radverkehrskonzeptes Grundlage fir
den Winterdienst sein.
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Leitthema 1 Service, Wartung und Qualitatssicherung
auf Fahrradrouten
Projekt 1 b Reinigung und Streckenkontrolle
Projektziel Optimierung der Reinigung und Kontrolle des Radver-

kehrsnetzes und der Umsetzung notwendiger Mafl3nah-

men

Arbeitsschritte

Nennung von Abschnitten, die 6fters zu reinigen sind
oder wo andere Arbeiten durchgefuhrt werden mus-

sen (Wurzelaufbruch, Heckenschnitt, Laubfall, Glas-
scherben, etc.)

Ansprechpartner

Herr Stein

Mitarbeiter

AK Radverkehr
ADFC

Arbeitsstand

Auf der Basis des neuen Radverkehrskonzepts wur-
de ein erster Entwurf einer Karte ,Reinigung” er-
stellt.

Der ADFC hat eine Liste ,,Abschnitte mit Handlungs-
bedarf” erstellt (Heckenschnitt).

Perspektiven und
mdgliche Kooperati-
onspartner

Infos / Beschwerden aus dem Portal ,sag’s doch”
sind zeitnah an den Baubetriebshof weiterzuleiten.

Finanzierung und
Zustandigkeit

Die Reinigung des Radverkehrsnetzes ist Teil des
Aufgabenbereichs des Baubetriebshofs. Zusatzliche
Kosten sind zunéchst nicht abzusehen.

Zeitplan zur Reali-
sierung

Ab Frihjahr 2013 kann die Reinigung des Radver-
kehrsnetzes auf eine im Rahmen des Radverkehrs-
konzeptes erstellten Karte ,Reinigung” durchgefihrt
werden.
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Leitthema 1 Service, Wartung und Qualitatssicherung auf Fahrrad-
routen
Projekt 2 Baustellenfihrung und Umleitung
Projektziel e Musterlosungen fir unterschiedliche Baustellensi-
tuationen

¢ Mindestanforderungen definieren

Arbeitsschritte e Verkehrsrechtliche Anordnung
e Bauausfuhrung kontrollieren

e Wiederherstellung nach Bauausfiihrung

Ansprechpartner e Herr Schraitle
e Herr Schips

Mitarbeiter e H. Glatthaar

Arbeitsstand e Musterlésungen auf der Basis der Broschure

.Baustellenabsicherung an Rad- und Gehwe-
gen* (Broschire der AGFS-NRW) werden fur Fried-
richshafen erarbeitet

e Musterldsungen werden den Baufirmen zur Verfi-
gung gestellt

Perspektiven und e Baufirmen

maogliche Kooperati- e Firmen, die sich mit Verkehrssicherung beschaftigen
onspartner

Finanzierung und e Zustandig ist die StraRenverkehrsbehérde im Amt fr

Birgerservice, Sicherheit und Umwelt in Kooperation
mit dem Stadtbauamt

Zustandigkeit

Zeitplan zur Reali- e Projekt fir 2013

sierung

VHZ//Z'&E“’“ 173



Projekte

Schulwegpléane

Schulradler

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

11.4 Projekte zum Leitthema Schulwegplane und Ver-
kehrssicherheitsarbeit fur den Radverkehr

Beim Leitthema ,Schulwegpldne und Verkehrssicherheitsarbeit fir
den Radverkehr* wurde der Schwerpunkt auf das Thema Schulwege
gelegt, da die Beobachtung der Fahrradunfalle im Rahmen der Arbeit
der Unfallkommission schon einen hohen Stellenwert hat.

Im Endeffekt wurden also zu diesem Leitthema zwei Projekte entwi-
ckelt und zu Projektsteckbriefen ausformuliert. Es handelt sich um
folgende Projekte:

o Radschulwegplane

e Schulradler

Im Bereich Schulwege ist dagegen direkter Handlungsbedarf gege-
ben. Im Zuge eines Pilotprojektes zu digitalen Schulwegplanen, die
unter Mitwirkung der Schiler erstellt werden, sollten zu Beginn des
Jahres 2013 Teilnehmer akquiriert werden. Hier hat sich die Stadt
Friedrichshafen als Mitglied der AGFK um eine Teilnahme am Pilot-
projekt beworben. Damit war das Thema Radschulwegplane gesetzt.
Bereits wahrend der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes konnte
die Teilnahme am Pilotvorhaben gesichert werden.

Ein zweites Projekt, das ebenfalls durch die AGFK gefordert wird, ist
die Aktion ,Schulradler”. Die Aktion funktioniert nach dem Prinzip des
~Walking Bus“, wo Schiiler in der Gruppe unter der Aufsicht Erwach-
sener unterwegs sind. Beim Schulradler konzentriert sich die Aktion
auf die Schulanfanger in der flinften Klasse. Diese werden in den
ersten Wochen von einem ,Scout begleitet, der ihnen den besten
Weg zeigt und auf mdgliche Gefahren im Wegeverlauf hinweist. Die
Organisation der Scouts und deren Schulung erfordert am meisten
Aufwand. Daher war trotz mehrerer Anldufe die Umsetzung des
Schulradlerprojektes bisher gescheitert. Aus anderen Projekten konn-
ten Beispiele dargestellt werden, die mit einer Schule und relativ we-
nigen Schiler begonnen haben und durch ihr Beispiel bald andere
zur Teilnahme animiert haben. Daher wird auch hier zunéchst die
Pestalozzi-Schule beispielhaft vorangehen.

Es ist offensichtlich, dass sich die Projekte ,Radschulwegpléne” und
»Schulradler” sehr gut ergénzen.
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Leitthema 2 Schulwegplane und Verkehrssicherheitsarbeit fur den
Radverkehr

Projekt 1 Radschulwegplane

Projektziel e Radschulwegplane fur alle weiterfihrenden Schu-

len bis zum Start des Schuljahres 2013/2014

Arbeitsschritte

Radschulwegplan auf der Grundlage der Radver-
kehrskonzeption erstellen

Pilotprojekt (AGFK-BW) im nordlichen Schulquartier
(Werkrealschule Pestalozzi, Graf-Zeppelin-
Gymnasium, Karl-Maybach-Gymnasium)

Grundschulen in einer zweiten Projektphase mit ein-
beziehen

Ansprechpartner  Herr Ropnack
e Frau Weisshaupt (BFS)
Mitarbeiter  Herr Brugger

Herr Stottele

Arbeitsstand

Der Start des Pilotprojekts der AGFK-BW hat sich
verschoben; ein neuer Starttermin ist im Frihjahr
2013.

Perspektiven und
mogliche Koopera-
tionspartner

Landesamt fUr Geoinformation und Landentwicklung
BW

Graf-Soden-Realschule

Finanzierung und
Zustandigkeit

Die Projektkoordination ibernimmt das BFS.

Personalaufwand fiir Koordination ist noch zu ermit-
teln.

Zeitplan zur Reali-
sierung

Im Schuljahr 2013/2014 startet das Pilotprojekt
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Leitthema 2 Schulwegplane und Verkehrssicherheitsarbeit fir den
Radverkehr

Projekt 2 Schulradler

Projektziel e Funftklassler werden auf ihrem Weg mit dem Fahr-

rad zur Schule von é&lteren Schilern und Eltern
(»Scouts") begleitet

Arbeitsschritte e Evtl. zunachst nur mit einer Schule (z.B. der Pestaloz-
zi-Schule)

e Schulen im ndrdlichen Schulquartier ansprechen

(Werkrealschule Pestalozzi, Graf-Zeppelin-

Gymnasium, Karl-Maybach-Gymnasium)

o Projekt in den Schulen préasentieren (Schulleitung,
Schulervertretung und Elternrat)

o Evtl. weitere Schulen ansprechen (z.B. Graf-Soden-
Realschule),

e Akquisition der Betreuer und der ,Scouts” sowie der
teilnehmenden Schdler fur das Schuljahr 2013/14

e Verortung der Wohnorte der Teilnehmenden
e Festlegung der Streckenflihrung

o Ggf. Klarung von Versicherungsfragen (Gemeindeun-
fallversicherung ,,GUV*) und Vereinbarung

e Betreuungsplan erstellen

Ansprechpartner e Herr Ropnack
Mitarbeiter e Herr Brugger
e BFS

Arbeitsstand o Projektstart im neuen Schuljahr 2013/14 (Schulen

werden im Frihjahr 2013 angesprochen)
Perspektiven und e GUV (gof. wg. Sponsoring Helme und Westen anspre-
mégliche Koopera- chen )
tionspartner e Polizei und Verkehrswacht
Finanzierung und o Die Projektkoordination Ubernimmt das Stadtbauamt.
Zustandigkeit
Zeitplan zur Reali- e Projektstart im neuen Schuljahr 2013/14

sierung
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Projekte

Kommunikationsstrategie

Fahrradstadtplan

Baustellenschilder
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11.5 Projekte zum Leitthema Fahrradtourismus und
Kommunikation

Zum Leitthema Fahrradtourismus und Kommunikation wurden drei
Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe bereits bis zur zweiten
Sitzung weitgehend ausformuliert. Es zeigte sich, dass eine Vielfalt
von Projekten sinnvoll sind. Die Auswahl der drei Projekte wurde aber
bewusst getroffen, um schnell umsetzbare Projekte zu definieren.

Es handelt sich um folgende Projekte:
o Kommunikationsstrategie

e Fahrradstadtplan und —infotafeln mit Radwegenetz an wichti-
gen Punkten

e Baustelleninformationsschilder

Umfangreich sind die Ansatze im Projekt Kommunikationsstrategie.
Hier geht es schwerpunktmafig darum, dass die Stadt Friedrichsha-
fen die Aktivitdten zum Radverkehr besser kommuniziert. Ein wesent-
licher Kritikpunkt konnte sofort aufgegriffen werden. So war das The-
ma Radverkehr auf der Homepage schwer zu finden. Wichtige, auch
fur andere Stadte vorbildliche Dokumente sind kaum auffindbar. Hier
konnten schon in der Bearbeitungsphase erste Ergebnisse erzielt
werden.

Auch das heute bereits dichte Radverkehrsnetz ist nicht jedermann
prasent. Als Serviceleistung fur die Friedrichshafener Radfahrerinnen
und Radfahrer wird ein Fahrradstadtplan erstellt, der auf der Basis
der vorliegenden Analyse des Radverkehrsnetzes erstellt werden.
Auch Infotafeln im Stadtgebiet sollen auf das Radverkehrsnetz auf-
merksam machen.

Eine kleine, aber umso effektvollere MalRhahme ist die Aufstellung
von Baustellenschildern an Baustellen, die der Komplettierung des
Radverkehrsnetzes dienen. Diese Idee hatte schon das Biro Metron
formuliert. Bisher wurde sie schon langer nicht mehr umgesetzt.
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Leitthema 3 Fahrradtourismus und Kommunikation
Projekt 1 Kommunikationsstrategie
Projektziel e Optimierung Web-Auftritt Radverkehr/ AK-Rad

o Verbesserung Pressearbeit

Arbeitsschritte

Prifung Formalien, Regelung der Eingabeablaufe
Vorhandenen Inhalt prifen, erganzen und optimieren
Links Uber Thema ,Rad", Nachhaltigkeitsbericht auf HP
stellen
Infos Uber AK offentlich zugéngig machen

o Wasist AK Rad?
Wer ist Mitglied?
Was wurde bisher erreicht?
Mit welchen Themen befasst sich der AK?

0
0
0
0 A4-Broschire mit wichtigsten Fakten

Ansprechpartner

SBA
Pressestelle
VIA

AK-Rad

Mitarbeit

FN-Dienste

Arbeitsstand

Bereits stark erweiterte Inhalte im Internet in unterschied-
lichen Menupunkten

Leichtere Auffindbarkeit der Informationen zum Radver-
kehr

Starkere Vernetzung

Perspektiven und
mogliche Kooperati-
onspartner

Standige Aktualisierung

Aufkleber ,Fahrradfreundliche Kommune*

Verlinkung: e-mobil.bodensee.de, Radmitnahme im Zug/
Radexpress RAB

Inhalte erweitern: z. B. Richtlinien fur
Abstellanlagen, Radverkehr und Klimaschutz
Themenplan fir Pressearbeit zu Radverkehr, Themen-
plan bei Regio TV

Fahrrad-

Finanzierung und
Zustandigkeit

Pressestelle

(Aufkleber und Broschure: bei Vorlage an Gemeinderat
unter Offentlichkeitsarbeit und mdgl. Budget extra auffiih-
ren)

Zeitplan zur Reali-
sierung

Laufend (Daueraufgabe)
(Aufkleber und Broschiire: Start: 2013, 1 Y2 Jahre Lauf-
zeit)
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Leitthema 3 Fahrradtourismus und Kommunikation

Projekt 2 Fahrradstadtplan und —infotafeln mit Radwegenetz an
wichtigen Punkten

Projektziel e Darstellung empfohlener Routen fir Alltags- und Freizeit-

radverkehr

Aufarbeitung der Routen zur Nutzung in verschiedenen
Medien: z. B. Stadtplan, Infotafeln, digital (App,
Webapp...)

Zielgruppe: Neuburger, Birger (Alltags- und Freizeitrad-
ler), Gaste

Umweltverbund Rad & Bahn & ... darstellen

Arbeitsschritte

Best-Practice Beispiele suchen und auswerten, welche
guten ldeen Ubernommen werden sollen

Ubernahme der Informationen in Kartengrundlage

Maf3stab, Format, Auflage (z.B. welcher Maf3stab ist ge-
eignet => Lesbarkeit, Informationstiefe => keine Uber-
frachtung an Inhalten)

Interne Arbeitsgruppe damit beauftragen
Werbung in Neubtirgertasche (am besten als A4-Flyer)

e VIA

Ansprechpartner

e ADFC

e BSU

e Stadt FN/GIS
Mitarbeiter °

Arbeitsstand

e Projekt ist nicht begonnen

e 1. Schritt: Vorbereitung des Projektes - Start nach
Vorlage des Radverkehrskonzepts

Perspektiven und
mogliche Koopera-
tionspartner

e Nach Fertigstellung: Darstellungsmdoglichkeiten des
Plans im Internet prifen

Finanzierung und
Zustandigkeit

¢ Genehmigung mit Radverkehrskonzept
e Aufnahme der nétigen Mittel in den Haushalt 2014/15
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Leitthema 3 Fahrradtourismus und Kommunikation
Projekt 3 Baustellen-Informationsschilder
Projektziel ¢ Aufmerksamkeit fir Radprojekte wecken
e Information und Kommunikation des Radverkehrs-
konzeptes
Arbeitsschritte e Definition der Schilder-Inhalte

e Anbringung von Bannern/ Tafeln an den Baustellen
e Aufschrift z.B. ,Hier baut die Stadt FN fir den Rad-

verkehr®
Ansprechpartner e Stadtbauamt (SBA)
Mitarbeiter e BOA, Stadtbauamt

e Werbeteam

Arbeitsstand o Aufgreifen bestehender Idee (Metron)

Perspektiven und
mogliche Koopera-
tionspartner

Finanzie_rung und e Zuordnung zur Baustelle
Zustandigkeit « Klarung SBA

Z_eitplan zur Reali- e 1/2013 bzw. ab der Umsetzung der ersten baulichen
sierung Radverkehrs-MaRnahme 2013
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Ausgangslage

Zielsetzung

Arbeitsprogramm

Netzplanung
und Potenziale

Quellen und Ziele des
Radverkehrs

RADVERKEHRSKONZEPT DER STADT FRIEDRICHSHAFEN

12 Zusammenfassung

Die Stadt Friedrichshafen hat 1995 mit der Grindung des Arbeits-
kreises Radverkehr das Fundament gelegt, um die Bedingungen fur
den Radverkehr in der Stadt zu verbessern. Das Planungsbiro
Metron aus der Schweiz wurde 1997 beauftragt ein Radverkehrskon-
zept zu erstellen. Die 68 vorgeschlagenen MalRhahmen beinhalteten
vor allem Schutzstreifen, Querungshilfen beim Wechsel der Fih-
rungsform und geschwindigkeitsdampfende MafRnahmen zur Siche-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr. Ein fir deutsche Verhaltnis-
se ungewohnlicher und innovativer Ansatz.

Aufgrund neuer Erkenntnisse in der Radverkehrsplanung, die auch in
den aktuellen Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
eingeflossen sind, war es an der Zeit die Konzeption fortzuschreiben.

Es wurde eine neue Netzkonzeption erarbeitet und im gesamten
StralRennetz das Erfordernis fur die Einrichtung von Radverkehrsan-
lagen gepruft. Neben den Lickenschlissen und den Strecken mit
Verbesserungsbedarf werden auch neue Wege vorgeschlagen. Hier-
bei geht es im Wesentlichen um qualitativ hoch stehende Strecken,
die schnelles und komfortables Radfahren ermdéglichen. Gerade tber
diese Netzelemente sollen neue Qualitdten im Radverkehrsnetz der
Stadt Friedrichshafen erreicht werden (Stichwort: Radverkehr 2.0).
Aus den Netzerganzungen, Lickenschlissen und Umgestaltungs-
mafinahmen setzt sich das MalRnhahmenprogramm zusammen, das
Kosten und Prioritdten enthéalt. Weitere Themen waren Fahrradab-
stellanlagen und die Entwicklung von Projekten zu den Themenfel-
dern Service, Schulwegsicherheit und Kommunikation.

Die Netzplanung wurde neben der Erschlielung der Ortsteile und
Stadtteile auf die Anbindung an die Nachbarkommunen ausgedehnt.
Dabei wurde bereits beriicksichtigt, dass die Reiseweiten, die heute
bei durchschnittlich 3,3 km liegen, kinftig durch die vermehrte Nut-
zung von Pedelecs weiter ansteigen werden.

Dem Aufbau des Wunschliniennetzes liegt die Auswahl der Ziele und
Quellen des Radverkehrs zu Grunde. Quellen sind in der Regel
Wohngebiete. Dagegen gibt es eine Vielfalt von Zielen. Von besonde-
rer Bedeutung fir Friedrichshafen sind die Gewerbe- und Industrie-
gebiete als Hauptziele. Es wurde deutlich, dass die meisten Wunsch-
linienverbindungen bereits heute durch das Radverkehrsnetz abge-
bildet werden. Neue Wegeverbindungen sind nur auf zwei Achsen
des Wunschliniennetzes erforderlich.
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Erfordernis von Radver-
kehrsanlagen an Haupt-
verkehrsstralBen

Problemlagen im Netz

Unfallanalyse

Unfallhdufungslinien

MalRnahmentypen im
Radverkehrsnetz

Wechsel der Fihrungs-
form an Ortseinfahrten
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In den neuen Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) 2010
wird der Einsatzbereich der unterschiedlichen Fuhrungsformen be-
stimmt. Auf einer Netzlange von 124 km sind in Friedrichshafen
schon Radverkehrsanlagen vorhanden. Bei der Uberblendung der
Karte mit den Radverkehrsanlagen an Hauptstralen mit der
Erforderniskarte werden die Netzlicken identifiziert. Insgesamt gibt
es im Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichshafen 25 Netzliicken.
Gemessen an der Gesamtlange des Radverkehrsnetzes fehlen an
13,5 km Radverkehrsanlagen.

GroRerer Handlungsbedarf besteht au3erorts an den Ortseinfahrten.
Hier fehlen haufig noch Querungsanlagen, die den Radverkehr beim
Wechsel der Fihrungsform sichern. In der Kernstadt von Fried-
richshafen besteht insbesondere an Knotenpunkten und an einigen
HauptstralRen mit Radverkehrsanlagen im Seitenraum Handlungsbe-
darf. Auch Netzerganzungen, wie die Schaffung eines Bodenseerad-
weges abseits der B 31 in Fischbach oder die bessere Anbindung
des Klinikums, sind hier zu nennen.

Zur Ergrindung der Unfallursachen wurden die Radverkehrsunfalle
aus den Jahren 2007 bis 2011 ausgewertet. Auf diese Weise konnten
681 Unfalle in die Betrachtung mit einbezogen werden. Die wichtigs-
ten Unfalltypen sind Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle und Abbiegeunfalle
mit fast 60%. Fast zwei Drittel der Unfallgegner waren Kfz und bei
Uber 18% der Unfalle wurden Radfahrer schwer verletzt. Eine genau-
ere Betrachtung der Knotenpunkte hinsichtlich ihres Unfallgesche-
hens ergab einige interessante Befunde. So waren 12 von 28 signali-
sierte Knotenpunkte mit drei oder mehr Fahrradunfallen im Finfjah-
reszeitraum auffallig, wahrend dies bei den 21 Kreisverkehrsplatzen
nur 6 waren.

Sehr auffallig ist das Unfallgeschehen an der PaulinenstralRe, der
Ailinger Stral3e und der Meistershofener StralRe, was auf die Fihrung
des Radverkehrs im Seitenraum zurlckzufiihren ist.

Eine wesentliche Aufgabe des Radverkehrskonzeptes ist es:
¢ Flachendeckend Problemlésungen anzubieten
o Ein Repertoire wiedererkennbarer MalRnahmen anzuwenden

Im Aulerortsbereich sind Zweirichtungsradwege die Regel. Innerorts
sind Richtungsradwege oder Fihrungen auf der Fahrbahn Gblich.
Daher ist an Ortseingédngen eine Fahrbahnquerung nétig, die entwe-
der mit einer Mittelinsel oder bei geringen Verkehrsstarken mit einer
Fahrbahneinengung gesichert wird.
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Neu- und Ausbau von
gemeinsamen Geh- und
Radwegen auBlerorts

Einmundungen und Ein-

fahrten

Schutzstreifen als hau-
figste Losung innerorts

Uberquerungshilfe

Radverkehrsfiihrung im
signalisierten Knoten

Radfahren in
Kreisverkehren
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Im Zuge von Radverkehrsverbindungen an HauptverkehrsstralRen
auB3erorts sind Radverkehrsanlagen erforderlich. In Friedrichshafen
sind nur wenige Neubaumafinahmen notwendig, dafir ist eine Reihe
von Ausbaumalnahmen erforderlich.

Radwege im Zuge vorfahrtsberechtigter StralRen werden an Einmun-
dungen immer mit einer Furtmarkierung gekennzeichnet und rot ein-
gefarbt. Bei Zweirichtungsradwegen sowie Richtungsradwegen im
Zusammenhang mit besonders unfalltrachtigen Strecken kann auch
eine Anhebung des Radweges erfolgen. Die Radverkehrsfurt wird
sowohl bei getrennten als auch bei gemeinsamen Rad- und Gehwe-
gen an der AulRenkante der Nebenanlage markiert, um optimale
Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und den aus den unter-
geordneten Straf3en und den Grundstlicks- und sonstigen Ausfahrten
ausfahrenden motorisierten Verkehr herzustellen.

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im mittleren Belastungs-
bereich. Die meisten Schutzstreifen aus dem Radverkehrskonzept
von Metron sind bereits umgesetzt.

Die Uberquerungshilfe ist im Zusammenhang mit der Uberquerung
von HauptverkehrsstralRen sowohl innerorts als auch auf3erorts obli-
gatorisch. Oft sind kompakte Mittelinseln nicht méglich, dann werden
sog. ,geteilte Uberquerungshilfen eingesetzt, wo zwischen den Mit-
telinseln auch Kraftfahrzeuge abbiegen kdnnen. Innerorts ist die
Kombination mit Fu3gangeriberwegen sinnvoll.

An signalisierten Verkehrsknoten sind einige Standardformen von
Entwurfselementen zu verwenden, um mdglichst einheitliche und gut
verstandliche Fihrungen zu erreichen. Dazu zahlen:

o Fahrradweiche, um den geradeaus fahrenden Radfahrer vom
rechts abbiegenden Kfz friihzeitig zu entflechten

o Vorgezogene Haltlinie, um den Radfahrern das Aufstellen im
Sichtfeld zu ermdglichen

o Aufgeweitete Radaufstellstreifen an der Einmindung von Neben-
richtungen

o Aufstellflachen fur indirektes Abbiegen

Eine sichere Fiuhrung des Radverkehrs Uber die Kreisfahrbahn setzt
die Berucksichtigung folgender Grundregeln voraus:

o Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu
schnelles Ein- bzw. Durchfahren zu vermeiden.
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Barrieren abbauen

Radschnellweg fiir Fried-
richshafen
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o Radverkehrsfihrungen und Schutzstreifen sind vor der Kreisver-
kehrszufahrt aufzuldsen.

e Die Zufahrten zum Kreisverkehr sollten so schmal sein, dass Rad
und Kfz immer hintereinander in den Kreisverkehr einfahren.

e Die Kreisfahrbahn sollte so schmal sein, dass Uberholvorgéange
zwischen Kfz- und Radverkehr unterbleiben.

o Der Uberfahrbare Teil des Mittelkreises, der Schwerfahrzeugen
das Befahren des Kreisels ermdglicht, sollte durch Borde deutlich
von der Kernfahrbahn abgesetzt sein.

Die meisten Kreisverkehrsplatze in Friedrichshafen erfiillen diese
Anforderungen. Handlungsbedarf besteht an mehreren Kreisverkeh-
ren, bei denen der die Borde zwischen dem uberfahrbaren Teil des
Mittelkreises und der Kernfahrbahn angehoben werden missen.

Barrieren abbauen, bedeutet die Durchlassigkeit des StraRennetzes
zu erhdhen. Folgende Malinahmen gehéren dazu:

e Offnung von Einbahnstralen

e Abbau oder Optimierung von ,Drangelgittern”

e Abbau von verzichtbaren Sperrpfosten (Pollern)

e Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen.

o Barrierefreiheit am Stadtbahnhof fiir alle Bahnsteige

Spezifische Anforderungen fir Radschnellwege sind Fahrgeschwin-
digkeiten von 25-30 km/h, die Bevorrechtigung an Knotenpunkten
sowie geringe Verlustzeiten durch Halten und Warten.

Der in Friedrichshafen vorgesehene Radschnellweg soll tber die still
gelegten Bahngleise der Industriebahn fihren, die parallel zur beste-
henden Bahnstrecke verlaufen. Die fir den Bau zur Verfigung ste-
hende Trasse hat eine Lange von etwa zwei Kilometern. Der Rad-
schnellweg kann in einer Breite von 4 Metern ausgefihrt werden. Es
sind mindestens vier Zu- und Abfahrten am Radschnellweg vorgese-
hen. Der Radschnellweg sollte als interkommunales Projekt bis
Meckenbeuren und als Abzweig bis Tettnang weitergefiihrt werden,
um die Potenziale optimal zu erschlieBen. Durch die Radschnellver-
bindung kann auf 2,2 Kilometern eine Reisezeitersparnis von 3 bis 4
Minuten, (rd. 33% bzw. 44%) gegenuber den Alternativrouten erreicht
werden. Die kiinftige Belastung wird auf ca. 2.500 Fahrten im Alltags-
verkehr geschatzt.
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Veloring Friedrichshafen Durch den Veloring soll das Radialnetz in Friedrichshafen zu einem
Ringradialnetz erweitert werden. Viele Aufkommensscherpunkte lie-
gen an dieser Ringverbindung. Dies betrifft die meisten Arbeitsplatz-
schwerpunkte, die Zeppelin-Universitat, Einkaufszentren und die ZF-
Arena. Kurzfristig umsetzbar und auf Teilstrecken schon vorhanden
ist der innere Veloring, der die Abschnitte 3 bis 5 und die Verbindung
vom Knoten Colsmanstraf3e / B 31 in die Innenstadt miteinander ver-
knupft. Hier wird der Radverkehr Uber die Colsmanstrale und die
RiedleparkstralRe bis zur FriedrichstraRe gefuhrt. Im dstlichen Ab-
schnitt wird der Veloring parallel zur Rotach verlaufen. Die geplanten
MalRnahmen zum Hochwasserschutz machen hier eine komplette
Neuordnung der fluBbegleitenden Wegefuhrungen erforderlich.

Konzeption zur Friedrich- Die FriedrichstraBe soll eine stadtebauliche Aufwertung und eine
Ztralﬁe undtTSTPO 20in Verbesserung der Aufenthaltsqualitéat erfahren. Dabei soll der Rad-
er iInnenstal

verkehr moglichst ziigig und sicher gefiihrt werden.

Die Umsetzung soll in zwei Phasen erfolgen. So ist in der ersten
Phase die Umgestaltung von drei signalisierten Knoten in Minikreis-
verkehre vorgesehen. Dies ermoglicht den Verzicht auf den
Linksabbiegefahrstreifen und die Markierung von jeweils 1,50 m brei-
te durchgehenden Schutzstreifen auf der Friedrichstral3e. Die Umge-
staltung des Verkehrsknotens Olgastral3e / Friedrichstral3e dient der
Markierung des Abschnittswechsels und Betonung des neuen Cha-
rakters der FriedrichstraRe. Die gleiche Funktion hat am anderen En-
de der Minikreisel an der Metzstral3e. Hier spielt noch die optimale
Anbindung des Radschnellweges Uber die Unterfihrung zur Bis-
marckstralRe eine grofRe Rolle. Es ist davon auszugehen, dass durch
die drei Minikreisverkehre in kurzer Folge die Geschwindigkeitsdiffe-
renzen abnehmen, d.h. die Spitzengeschwindigkeiten geringer wer-
den. Insgesamt ist mit einer Verstetigung des Verkehrs zu rechnen.
Auch FuRganger profitieren von den verbesserten
Querungsmadaglichkeiten.

In der zweiten Umsetzungsphase ist im Zusammenhang mit dem
Weiterbau der B 31n die Umgestaltung der Friedrichstral3e in eine
Promenade beabsichtigt. Dabei soll durch die Reduzierung des Fahr-
bahnquerschnittes auf 7,00 Meter mehr Raum fir Ful3génger ge-
schaffen werden. Der Radverkehr kann bei 20 km/h Héchstge-
schwindigkeit auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt werden.

Sinnvoll ist in diesem Zusammenhang die Einfihrung einer ge-
schwindigkeitsreduzierten Zone Innenstadt / Schulquartier. Innerhalb
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Der MalRnahmenplan

MaRnahmen in der Kern-
stadt
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des Ringes aus Olgastral3e, Ailinger Str. und Keplerstral3e waren
dann keine separaten Radverkehrsanlagen mehr erforderlich.

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung
der Musterldsungen wurde fir das gesamte Stadtgebiet eine Mal3-
nahmenplanung erstellt.

e 82 MalRRnahmen an Knoten und
e 80 Malnahmen an Strecken.

Die MalRnahmen an Knoten kénnen auf drei MalRhahmengruppen
aufgeteilt werden:

e 48 Querungshilfen

o 8 Kreisverkehre und Knotenaufpflasterungen
¢ 10 Maflnahmen an signalisierten Knoten

e 16 sonstige Losungen

Im Radverkehrskonzept sind insgesamt 80 Mafinahmen an Strecken
vorgesehen. Auf die Sondermaflinahmen entfallen 13 MaRnahmen
(u.a. Veloring und Radschnellweg). Die Ubrigen 67 MalRhahmen be-
treffen das bestehende Radverkehrsnetz der Stadt Friedrichshafen.

Die MaRBnahmen an Strecken kénnen in folgende MalRBhahmengrup-
pen aufgeteilt werden:

e 25 Markierungen (meist Schutzstreifen)

e 27 Neubaumaf3nahmen

e 10 SanierungsmafRnahmen

e 7 Reduzierungen der Hochstgeschwindigkeit

e 11 sonstige Losungen darunter 4 Fahrradstralen

Insgesamt enthalt das Radverkehrskonzept fir die Kernstadt
66 Maflinahmen.

Davon sind:
e 41 Malnahmen an Knoten und
e 25 Mallnahmen an Strecken.

Eine wichtige MalRhahme ist die Umgestaltung der Paulinenstralle,
wobei zur Erhdhung der Verkehrssicherheit die Fahrtrichtung stadt-
auswarts auf einen Radfahrstreifen verlagert wird. Eine vergleichbare
Losung ist an der Ailinger StraRe und der Meisterhofender Stral3e
nicht moglich. Hier kann lediglich durch eine bessere Kennzeichnung
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MaRnahmen in den Stadt-

teilen und Ortschaften

MafRnahme in Fischbach

Kostenschétzung

Prioritatensetzung
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und Sicherung der Einmundungen die Fiihrung des Radverkehrs ver-
bessert werden.

Uberwiegend mit Standardelementen konnten auch Vorschlage fir
signalisierte Knoten in Friedrichshafen entwickelt werden. So kom-
men am Knoten Colsmanstral3e / Leutholdstralle aufgeweitete Rad-
aufstellstreifen zum Einsatz, wéhrend am Doppelknoten Paulinen-
strale / Ailinger Strale und Paulinenstralle / Eckenerstralle
Abbiegefahrstreifen mit vorgezogener Haltlinie fur den linksabbiegen-
den Radverkehr angeboten werden. Eine Veloweiche kommt am
Knoten Ravensburger StralRe / Landertschstralle zum Einsatz.

In den Stadtteilen und Ortschaften liegt der Schwerpunkt auf
Querungshilfen  zur  Kennzeichnung und  Gestaltung der
Ortseinfahrten. Bei weniger stark belasteten Ortszufahrten ist anstatt
einer Querungshilfe auch eine kostenginsitgere Fahrbahnengung
maoglich. In einigen Ortslagen koénnen Verbesserungen fir den
Radverkehr durch die Markierung von Schutzstreifen erreicht werden.

Im Stadtteil Fischbach ist die MaRBnahme in der Ortsdurchfahrt (Zep-
pelinstralle / Meersburger Strale) besonders bedeutend. Hier ist
nach dem Bau der B 31n eine Umgestaltung mit Schutzstreifen vor-
gesehen.

Die geschéatzten Kosten fur alle MalRnahmen in Friedrichshafen be-
tragen rund 8.840.000 €. Davon sind knapp 3.150.000 € Sondermal3-
nahmen wie dem Radschellweg zuzuordnen.

Bei den StreckenmalRnahmen machen mit 3.700.000 € die Neubau-
mafinahmen den Ldwenanteil aus. MarkierungsmalRnahmen schla-
gen dagegen mit nur rund 130.000 € zu Buche.

Bei den Knotenmaflinahmen dominieren die Querungshilfen, auf
Grund der hohen Zahl an noch bendtigten Anlagen mit rund
2.500.000 €. Alle anderen MaRnahmen an Knoten kommen zusam-
men auf 1.350.000 €.

Zur Prioritatensetzung wurden folgende Kriterien verwendet:
e Sicherheitsrelevanz

¢ Netzbedeutung und

e Erfordernis

Ein Teil der vorgeschlagenen MalRnahmen sind in stadtebauliche
Planungen eingebunden. Fir diese ,gebundenen MaRnahmen wurde
auf eine Priorisierung verzichtet. Bei den Ubrigen 131 MalRhahmen
wurde eine Prioritateneinstufung vorgenommen. Diese verteilen sich
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Fahrradparken in zentra-
len Bereichen

Fahrradparken an Schu-
len und Freizeiteinrich-
tungen

Bike + Ride

Service und Kommunika-
tion
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relativ gleichmaRlig auf die 3 Prioritatsstufen. Dies trifft auch fur die
Kostenverteilung zu. Die Prioritaten 1 bis 3 liegen jeweils zwischen
1,5 und 2,15 Mio. €. Die gebundenen MalRnahmen liegen dagegen
bei ca. 3.150.000 €.

Fahrradparken im offentlichen Straf3enraum ist in Friedrichshafen auf
zahlreiche dezentrale Anlagen verteilt. Aul3er am Franziskusplatz
(Bahnhofnordseite) und am Medienhaus waren nirgendwo Engpéasse
festzustellen. Erfreulich ist der hohe Standard der meisten Anlagen.
Es dominiert der Vorderradhalter mit Fixierungsmoglichkeit vom Typ
Beta.

Anders als bei den Anlagen im offentlichen Stral3enraum sind bei den
Schulen noch weitgehend Vorderradklemmen in Betrieb, die das An-
schlieBen des Rahmens nicht zulassen. Dies trifft auch auf die meis-
ten Freizeiteinrichtungen, wie z.B. Schwimmbader, zu.

Die derzeitigen Anlagen an Bahnhdfen wurden komplett erfasst. Da-
bei wurde bereits deutlich, dass die Grundanforderungen an Dieb-
stahlschutz, Wetterschutz und Beleuchtung weitgehend erfillt sind.

Die B+R-Anlagen an den Friedrichshafener Bahnhofen sind mit 452
Stellplatzen groRRzlgig dimensioniert. Zudem werden 70 Fahrradbo-
xen, verteilt auf drei Bahnhofe (Stadtbahnhof. Lowental und Kluftern)
angeboten. Handlungsbedarf hinsichtlich einer Erweiterung besteht
an den Bahnhofen Flughafen und Kluftern. Eine Erweiterung des An-
gebotes auf Fahrradboxen wéare an den Haltepunkten / Bahnhotfen
Flughafen, Manzell, Fischbach und am Stadtbahnhof wiinschenswert.
Bei der weiteren Entwicklung des Bahnhofsumfeldes am Stadtbahn-
hof sollte die Mdglichkeit einer Fahrradstation mit bewachtem Fahr-
radparken, Serviceangeboten und Fahrradvermietung mit eingeplant
werden.

Projekte zum Bereich Service und Kommunikation wurden zu den
folgenden Leitthemen entwickelt.

e Service, Wartung und Qualitatssicherung
e Schulwegplane und Verkehrssicherheitsarbeit
e Fahrradtourismus und Kommunikation

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

Umsetzung
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Zum Leitthema ,Service, Wartung und Qualitatssicherung® wurden
folgende Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe unterschied-
lich weit ausformuliert. Es handelt sich um folgende Projekte:

o Projekt 1a Winterdienst
o Projekt 1b Reinigung und Streckenkontrolle
e Baustellenfiihrung und Umleitung

Beim Leitthema ,Schulwegpldne und Verkehrssicherheitsarbeit fur
den Radverkehr* wurde der Schwerpunkt auf das Thema Schulwege
gelegt, da die Beobachtung der Fahrradunfalle im Rahmen der Arbeit
der Unfallkommission schon einen hohen Stellenwert hat. Daher wur-
den zu diesem Leitthema zwei Projekte entwickelt und zu Projekt-
steckbriefen ausformuliert.

Es handelt sich um folgende Projekte:
¢ Radschulwegplane mit Teilnahme am Pilotprojekt der AGFK

e ,Schulradler* als begleitetes Radfahren fur Schulanfanger auf
weiterfihrenden Schulen.

Es ist offensichtlich, dass sich die Projekte ,Radschulwegpléne” und
»Schulradler” sehr gut ergénzen.

Zum Leitthema Fahrradtourismus und Kommunikation wurden drei
Projekte entwickelt und von der Arbeitsgruppe bereits bis zur zweiten
Sitzung weitgehend ausformuliert. Es wurden drei schnell umsetzbare
Projekte ausgewahlt.

Es handelt sich um folgende Projekte:
o Kommunikationsstrategie

e Fahrradstadtplan und —infotafeln mit Radwegenetz an wichtigen
Punkten

¢ Baustelleninformationsschilder

Aus dem ersten Konzept des Planungsbiros Metron wurden zwei
Drittel der MalBnahmen ganz oder teilweise umgesetzt. Die Stadt
Friedrichshafen hat einen hohen Standard der Radverkehrsinfrastruk-
tur erreicht.

Das vorliegende Radverkehrskonzept fuhrt die Ansétze des ersten
Konzeptes weiter und weist dartber hinaus. So wurden neben der
Fortfilhrung des MalRnahmenprogramms auch weitere zum Teil gro-
Bere MalRnahmen vorgeschlagen, um fir den Radverkehr eine héhe-
re Qualitat (Radverkehr 2.0) zu erreichen.
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Im MalRnahmenprogamm sind Netzschlisse, kleinere Netzerganzun-
gen, Umgestaltung von Verkehrsknoten und der Umbau von Stra-
Renzigen mit auffalligen Unfallgeschehen enthalten.

GroRRere Neubaumalnahmen und UmgestaltungsmafZnahmen, die in
einem Kontext mit stadtebaulichen Vorhaben stehen werden als Son-
dermalinahmen bezeichnet. Hierzu gehoren:

o Der Radschnellweg

e Ausbau- und Neubaumafinahmen im Zuge des Veloringes
e Neubau des Bodenseeradweges

¢ Umgestaltung der Friedrichstraf3e.

Fur die Realisierung aller MalBnahmen werden insgesamt knapp
9 Mio. € bendtigt. Diese MaRnahmen teilen sich folgendermaf3en auf:

e 5,7 Mio. € fur MaBnahmen im bestehenden Radverkehrsnetz
e 3.1 Mio. € auf die SondermalSnhahmen.

Hinsichtlich der Umsetzungsstrategie und Finanzierung unterschei-
den sich die beiden MalRnhahmengruppen:

o Die Umsetzung der MaRRnahmen im Netz sollte in den nachsten
10 Jahren kontinuierlich erfolgen. Hierfir miissten die jahrlich fur
den Radverkehr zur Verfugung stehenden Mittel auf etwa
570.000 € erhoht werden. Dabei ist zu beachten, dass durch die
Fordermittel des Landes Baden-Wdirttemberg ein Grof3teil der
MalRnahmen geférdert werden kénnen, so dass die tatsachlichen
Kosten nach Abrechnung des Vorhabens geringer ausfallen wer-
den.

o Die Realisierung der Sondermaflinahmen sollte zusatzlich im
Rahmen von Einzelprojekten erfolgen. Hierfir kdnnen ebenfalls
unterschiedliche Fordermittel in Anspruch genommen werden.
Diese Projekte, wie z.B. der Bau des Radschnellwegs (einschlief3-
lich Anschlusse fur ca. 1,5 Mio. €), erfordern ein eigenstandiges
Projektmanagement.

Vor dem Hintergrund dieser grol3eren Vorhaben und in Anbetracht

der Leitprojekte im Bereich Service und Kommunikation stellt sich die

Frage nach der personellen Ausstattung des Stadtbauamtes fur den

Aufgabenbereich Radverkehr. Auch wenn die Projekte im Bereich

Service und Kommunikation keine investiven Mittel erfordern, so ist

doch ein erheblicher Koordinationsaufwand erforderlich. Das starke

Engagement der mit dem Thema Radverkehr betrauten Mitarbeiter in

der Stadtverwaltung hat bisher schon sehr vieles fir den Radverkehr
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geschaffen. Um alle neuen Aufgaben bewéltigen zu kdnnen, sind
insbesondere in den Bereichen Kommunikation und Service aber
zusatzliche personelle Kapazitaten erforderlich.
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Kartenwerke und Kataster

Karten

MalRnahmenkataster

Abstellanlagenkataster
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