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RADVERKEHRSKONZEPT TETTNANG

1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Die Stadt Tetthang ist mit rund 19.000 Einwohnern und zahlreichen
Arbeitsplatzen ein wichtiger Wirtschaftsstandort im Bodenseeraum.
Im Binnenverkehr werden bereits zahlreiche Wege mit dem Fahrrad
zurlckgelegt. Das betrifft auch die Wege in die zahlreichen Ortsteile,
die bis zu 8 Kilometer von der Kernstadt entfernt liegen.

Es bestehen intensive Verflechtungen mit dem benachbarten Mittel-
zentrum Friedrichshafen und zu den Nachbargemeinden, insbeson-
dere in das nahe gelegene Meckenbeuren. Fir die kleineren Nach-
bargemeinden Neukirch, Eriskirch, Langenargen und Kressbronn ist
Tettnang ein wichtiges Ausbildungs- und Arbeitspendlerziel. Die Ent-
fernung nach Meckenbeuren liegt bei 4 Kilometern und Friedrichsha-
fen ist knapp 10 Kilometer entfernt. Die Ubrigen Nachbargemeinden
liegen zwischen 6 Kilometer (Eriskirch) und 10 Kilometer entfernt.
Das sind durchaus fahrradaffine Entfernungen, insbesondere wenn
man die schnell wachsende Bedeutung des Pedelecs bedenkt.

Die Stadt Tettnang liegt in einem durch die letzte Eiszeit gepréagten
Hugelland. Dies hat ein lebhaftes Relief, wobei die Hohenunterschie-
de hier gering sind. Auf den wichtigsten Relationen ist die Topografie
im Gemeindegebiet zum Rad fahren gut geeignet. Es gibt kaum
Zwangslinien, d.h. linienhafte Barrieren im Gemeindegebiet.

Die Stadt Tettnang verfigt Uber keinen eigenen Zugang zum regiona-
len Schienenverkehr. Mit einer Entfernung von 4 Kilometern von der
Kernstadt Tettnang ist der Bahm
bergischen Siudbahnii zwischen Friedrichshafen und Ulm zu errei-
chen. Hier sind gute Abstellanlagen vorhanden, so dass die Voraus-
setzungen flr die Kombination von Fahrrad in Bahn gut sind.

Hinsichtlich der Infrastruktur kann die Stadt Tettnang auf einige Vor-
arbeiten zuriickblicken. Radverkehrsanlagen im Zuge klassifizierter
StralRen sind aul3erorts an den meisten Landesstra3en vorhanden.
Nicht immer entsprechen diese den heutigen Qualitdtsanforderungen.
Abseits des Hauptverkehrsstrallennetzes gibt es zahlreiche bereits
heute gut befahrbare Wege und StraRen. Dieses Netz bildet ein soli-
des Grundgerust fur die Optimierung und Ausweitung des Radver-
kehrsnetzes. Viele dieser uberdrtlichen Verbindungen sind zugleich
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Verbindungen zu den Ortsteilen und daher auch fir den innerortli-
chen Verkehr und den Schilerverkehr besonders wichtig.

Im Ortskern dominiert das  Die Fahrradinfrastruktur an den Hauptverkehrsstraen im Ortskern
Aduale Systemi hesteht ¢berwiegend aus Gehweglen mit

rer frei . b deaGehwdge (fachspraehlich: Seitenraume)

kénnen benutzt werden, missen es aber nicht. Dieses Angebot wird

auch gut angenommen. Die Mehrzahl der Radfahrer fahren im Sei-

tenraum. Schnelle Radfahrer sind aber nicht gezwungen den Seiten-

rau, den sie mit Fu3ganger teilen missen, zu benutzen. Daher ge-

fahrden sie die FulRganger hier auch nicht. Der sehr geringe Anteil

von Unfallen zwischen FuRgéngern und Radfahrern bestatigt den

Eindruck, dass das duale System hier funktioniert (vgl. Kapitel 3.1)

1 11
- h—‘J"
,"u.'.' L1 1.

> Sl IR l
4

X 1 g e o
b W ey

Abb. 1-1:  Radfahren in Tettnang bedeutetoft Adual es Syst emhf

Radwegenetz fir Alltag Das Radverkehrsnetz, das untersucht wurde, weist eine Lange von
und Freizeit ca. 135 Kilometern auf. Bei der Priifung und Analyse des Radwege-
netzes wurden die unterschiedlichen Anspriiche, die Radfahrer im
Alltag bzw. in der Freizeit stellen, bericksichtigt. In Tetthang domi-
niert der Alltagsradverkehr der einheimischen Bevdlkerung. Allerdings
spielt der Fahrradtourismus auch eine Rolle, wenn auch lange nicht in
dem Mal, wie in den Bodenseegemeinden. Mit der Hopfenschleife
verfugt Tettnang Uber eine Themenroute, die an den Bodensee an-
schlie3t und mindestens einen Teil der Nutzer auch mal auf alternati-
ve Wege abseits des Bodenseeradweges locken soll. Trotzdem ori-
entiert sich das Netz in Tettnang Uberwiegend an den Anforderungen
des Alltagsradverkehrs. Also der Verbindung der Ortsteile an die
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Kernstadt und untereinander sowie die Erreichbarkeit der Tettnanger
Innenstadt.

Heutiger Fahrradanteil Der Radverkehr ist in Tettnang gut sichtbar. Es wird Rad gefahren
und so ist auch ein grol3er Konsens zur Forderung des Radverkehrs
vorhanden. Leider liegen keine aktuellen Zahlen zur Radverkehrsnut-
zung vor. Bekannt ist aber der Radverkehrsanteil in der benachbarten
Kreisstadt Friedrichshafen, der mit 25% Anteil an allen Wegen sehr
hoch ist. Fur den gesamten Bodenseekreis wurde der Radverkehrs-
anteil im Rahmen des Radverkehrskonzeptes des Landkreises auf
13% geschatzt. Vor diesem Hintergrund ist anzunehmen, dass der
Radverkehrsanteil in Tettnang im Landkreisdurchschnitt liegt. Solan-
ge es keine aktuellen Mobilitatsbefragungen gibt, sollte von 13%
Radverkehrsanteil fir Prognosen und Potenziale des Radverkehrs
ausgegangen werden.

1.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

Weitgehender Konsens zu  ES besteht heute Einigkeit dartiber, dass der Radverkehrsanteil wei-

mehr Radverkehr ter gesteigert werden soll und es zeigt sich, dass nicht nur in der
Stadt Tettnang ein groRer Konsens dariiber herrscht den Radverkehr
zu fordern. Die Aktivitaten der Stadt Tetthang sind vor dem Hinter-
grund bundes-, landes- und kreisweiter Aktivitdten zu sehen. Durch
die Radverkehrsférderung auf den unterschiedlichen Ebenen kann
eine wesentlich nachhaltigere Radverkehrsférderung erreicht werden.
So stehen der Stadt Tettnang eine Vielzahl von Fordermoglichkeiten
zur Verflgung.

Nationaler Radverkehrs- Bis zur Jahrtausendwende hat sich der Bund hinsichtlich der Radver-

plan 2020 kehrsférderung in Zuriickhaltung geibt. Im Nationalen Radverkehrs-
plan hat die Bundesregierung 2002 erstmals die Ziele der Radver-
kehrsférderung auf Bundesebene festgelegt und geeignete MalRnah-
men beschrieben.

Fortschreibung des nati- 2012 wurde der Nationale Radverkehrsplan fortgeschrieben, dabei

onalen Radverkehrspla- werden kiinftig Schwerpunktthemen gesetzt. So spielt das Thema

nes Radverkehr im landlichen Raum und der Region eine wesentlich gro-
RereRolle.Gef °rdert wiemdesnt iAne @ hMa Co-ah me n .
jekte zur Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation aber auch Service-
angebote.
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Daneben fordert der Bund Radwege an BundestraRen. Fir diesen
Zweck wurden in den Jahren 2014 und 2015 80 bis 90 Mio. Euro zur
Verfigung gestellt. Die einzige Bundesstralie in Tettnang, die B 467,
ist fir das Radverkehrsnetz der Stadt ohne Bedeutung. Daher kon-
nen aus diesen Fordermitteln des Bundes keine Radverkehrsmal3-
nahmen in Tetthang geférdert werden.

Das Land Baden-Wrttemberg férdert den kommunalen Radwegebau
durch das AF°r der pr o gund Rutverkebrsininar
strukturf. Di éasierts auf Rleno lgandasgemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG), das der Verbesserung der Ver-
kehrsverhéltnisse in den Gemeinden dient. Hier werden Malinahmen
an kommunalen StrafRen und an Kreisstral3en gefordert. Darliber hin-
aus baut das Land Baden Wirttemberg auch die Radverkehrsanla-
gen an den Landesstraf3en kontinuierlich aus. Zu diesem Zweck wur-
den in den vergangenen Jahren jahrlich 5 Millionen Euro zur Verfi-
gung gestellt.

Neben dem Programm des Landes gibt es auch die Mdglichkeit eine
Forderung fur die Umsetzung von Radverkehrsmalinahmen an kom-
munalen Strallen vom Bundesumweltministerium im Rahmen der
nationalen Klimaschutzinitiative zu erhaltent.

Zur Schaffung eines landesweiten Radverkehrsnetzes dient das Vor-
haben RadNETZ Baden-Wirttemberg, dass ein ca. 7.500 Kilometer
langes Netz hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Wegweisung nach
einheitlichen Qualitatsstandards qualifiziert. Der Ausbau erfolgt im
Zusammenhang mit den oben dargestellten Forderprogrammen. Die
MalRnahmen im Zuge des Landesnetzes erhalten in den Bau- und
Forderprogrammen eine hdhere Prioritat.

Fur das RadNETZ Baden-Wirttemberg wird es ein einheitliches Qua-
litatsmanagement geben. Die Fahrradwegweisung im Zuge dieser
Strecken wird zu 100% finanziert und auch durch das Land Baden-
Wirttemberg unterhalten.

Das RadNETZ besteht aus einem Netz fur den Alltagsradverkehr
sowie den 19 Radfernwegen in Baden-Wirttemberg. Das Stadtgebiet
von Tettnang wird von einem Radfernweg durchquert. Es handelt sich
hier um den Oberschwaben-Allgau-Weg. Aus Richtung Neukirch fuhrt
der Radfernweg Uber Obereisenbach durch die Stadtmitte von Tett-
nang und Uber Bechlingen weiter nach Meckenbeuren. AulRerdem

1 Projekttrager ist das Forschungszentrum Julich (néhere Informationen Gber
www.ptj.de/klimaschutzinitiative-kommunen)
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verlauft im sitdlichen Stadtgebiet von Tettnang der Donau-Bodensee-
Radweg.

Im Rahmen einer Radverkehrsstrategie, die seit Februar 2016 vor-
liegt, werden weitere Handlungs- und auch Foérderschwerpunkte be-
nannt. In der Radverkehrsstrategie wird erstmals ein konkreter Rah-
men fur die Férderung des Radverkehrs im Land Baden-Wirttemberg
skizziert.

Ein weiterer Schwerpunkt ist zurzeit die Kampagne zur Radkultur, die
einen Beitrag zur Veranderung der Mobilitatskultur im Alltag leisten
mochte. Hier kdnnen sich einzelne Stadte, Gemeinden aber auch
Landkreise bewerben, um ein Jahr lang konzentriert Aktionen zu
Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit durchzufiihren. Auch hier
ergeben sind fur die Stadt Tettnang, ggf. in Zusammenarbeit mit dem
Bodenseekreis Moglichkeiten, MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit
fur den Radverkehr zu fordern.

Auf Landesebene wird in Baden-W¢ rtt emberg mi e-
meinschaft Fahrradfreund | i c her Kommunen in
(AGFK-BW) die Entwicklung und Umsetzung fahrradfreundlicher
Mafnahmen in den Kommunen weiter vorangebracht. Im Bodensee-
kreis ist bislang nur die Stadt Friedrichshafen Mitglied in der Arbeits-
gemeinschaft. Eine Mitarbeit in der AGFK bietet einige Vorteile. Es
werden zum Beispiel Informationsmaterialien erarbeitet, die dann mit
wenig Aufwand auf die Situation in Tetthang angepasst werden kon-
nen. Auch kénnen die Mitarbeiter der Stadt an Weiterbildungsmal3-
nahmen zum Thema Radverkehr teilnehmen.

1.3 Zielsetzung

Die Bedingungen fiir den Radverkehr in Tettnang sollen attraktiver
werden und der steigenden Bedeutung des Verkehrsmittels Rech-
nung tragen. Dabei ist die Steigerung des Radverkehrsanteiles kein
Selbstzweck. Der Radverkehr ist vielmehr ein Hoffnungstrager, der in
einer Vielzahl von Handlungsfeldern eine Rolle spielt.

Handlungsfelder in denen der Radverkehr einen Beitrag leisten kann:

- Klimaschutz bedeutet auch eine Reduktion der verkehrsbe-
dingten Emissionen. Ein hdherer Radverkehrsanteil und ins-
besondere die Kombination von Radverkehr und 6ffentlichem
Verkehr kann hier einen Beitrag leisten
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- Umweltvertragliche Mobilitat insbesondere in den Stadten und
Gemeinden ist heute ohne einen Beitrag des Radverkehrs
nicht denkbar. Mehr Wege mit dem Rad zurlcklegen fuhrt zu
weniger Belastung der Ortslagen durch Larm und Abgase.
Das bedeutet in der Praxis eine bessere Koexistenz zwischen
dem motorisierten Individualverkehr und Radverkehr in den
haufig engen Ortsdurchfahrten.

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

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

- Die Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Aspekt. Radfahren ist
keineswegs gefahrlich, wie z.B. die Unfallzahlen fiir Tettnang
beweisen. Entscheidend sind das Vorhandensein einer geeig-
neten Infrastruktur und die Akzeptanz des Radverkehrs, die
zu gegenseitiger Ricksichtnahme fihrt. Auch mit einem stei-
genden Radverkehrsanteil ist die Vision Zero, d.h. keine Ver-
kehrstoten mehr auf den Straf3en, erreichbar.

Umweltvertrdg-

A e liche Mobilitat
Steigende
Mobilitatskosten
Gesundheit/
Fithess
Wirtschaftsforderung/
Tourismus

Abb. 1-2:  Ubergeordnete Ziele der Radverkehrsforderung
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Jahrzehntelang war der Anstieg des motorisierten Individualverkehrs
der alles beherrschende Trend der Verkehrsentwicklung. Dem hatte
die Verkehrsplanung durch entsprechende Anpassungen im Ver-
kehrsnetz zu folgen. Dieser Trend ist in den letzten Jahren in dem
Mal3 nicht mehr festzustellen. Vielmehr gibt es Anzeichen flr eine
Trendwende. Diese ist in den Ballungszentren deutlich ablesbar, in
kleineren Stadten und Gemeinden im landlichen Raum hat sich noch
wenig verandert, hier gilt es Alternativen zu schaffen und bekannt zu
machen.

Im ersten Abschnitt zur Ausgangslage wurde der Radverkehrsanteil
in Tettnang auf ca. 13% geschétzt. Davon ausgehend kann eine vor-
sichtige Schatzung des Radverkehrspotenzials fiir die Stadt Tettnang
erfolgen.

Die Anteile am Verkehrsaufkommen, die der Radverkehr tUberneh-
men kann, sind von Region zu Region unterschiedlich. Hier macht es
wenig Sinn sich an Zielwerten von bis zu 40%, wie sie z.B. von ein-
zelnen Gemeinden im Muinsterland und in West-Niedersachsen er-
reicht werden, zu orientieren. Zumal diese Werte auch nur zustande
kommen, weil der FuRverkehr und der offentliche Verkehr sehr
schwach sind. Die Zielwerte fir die Stadt Tettnang sollten sich daher
an anderen Leitbildern orientieren.

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

- Zielsetzung des Bundes im NRVP: 15% bis 2020
- Zielsetzung Baden Wirttemberg: 20% bis 2025
- Zielsetzung Bodenseekreis: 22% bis 2025

Fur die Stadt Tettnang ist es naheliegend, sich am Zielwert von 22%
des Bodenseekreises zu orientieren, da die Stadt nach unseren
Schatzungen den gleichen Ausgangswert aufweist wie der Landkreis.
Dabei kommt es nicht darauf an, ob der Zielwert bis 2025 oder 2028
erreicht wird. Wichtig ist, dass ein entsprechender Trend verstéarkt
und gefdrdert werden kann.

Um die globalen Ziele der Radverkehrsforderung zu erreichen, ist es
notwendig konkrete Handlungsziele zu definieren. Diese sollen das
Leitziel, den Radverkehrsanteil in Tettnang zu steigern, konkretisie-
ren. Diese ergeben sich aus der konkreten Situation vor Ort. Die
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Handlungsansatze einer kleinen Kommune unterschieden sich von
denen einer GrofRstadt oder eines Landkreises.

Leitziel: Tettnang soll fahrradfreundlich werden.
Ziele: Radverkehrsanteil steigern! i Neue Qualitatder Infrastruktur

g et

Erganzende Projekte Handlungsziele Infrastruktur
Offentlichkeitsarbeit

g $ & @

Projekte zum Radfahren im blaueRadfahren im roten Radverkehr 2.0

Leitthema Netz = abseider Netz =im Zuge von

Kommunikation Hauptstral3en Hauptstral3en
und Service

Schnelle

Fahrradrouten zu

den Nachbar
gemeinden

Abb. 1-3: Handlungsziele der Radverkehrsférderung

Die Handlungsziele differenzieren sich in den Ausbau der Infrastruk-
tur und erganzende Projekte, die sich auf die Themen Offentlichkeits-
arbeit, Qualitditsmanagement und Service bezieht. Bei den Themen
zur Infrastruktur wird eine Dreiteilung erforderlich, die aus der spezifi-
schen Situation in Tettnang resultiert. In der Tettnanger Kernstadt ist
das Radf ahren im HauptverkehrsstracCer
moglich ( ARadf ahr en i.rieswird @ioh inNZeikuretis)
sein. Verbesserungen werden nur abschnittsweise greifen. Um inner-
stadtisch eine neue Qualitat anbieten zu kénnen, sollen erganzende
Routen abseits der HauptverkehrsstraRen entwickelt werden ( A & a
fahren i m b Diase sch ergdinzenzigh Netze werden auch
entwickelt, um den weniger gelibten Radfahrern ein subjektiv als si-
cher und angenehm empfundenes Netz anzubieten. Dies soll auch
dazu fuhren, dass mehr Menschen auf das Fahrrad umsteigen und
die ehrgeizigen Verlagerungsziele mit tGber 20% Radverkehrsanteil
erreicht werden.

Neben dem blauen Netz, das die Erreichbarkeit und Durchlassigkeit
der Kernstadt verbessert, wird noch ein weiterer Ansatz zur Quali-
tatssteigerung der Radverkehrsverbindungen verfolgt. Es sollen kom-
fortable weitgehend autofreie und direkte Verbindungen in die Nach-
bargemeinden angeboten werden.

- Schnelle Radverbindung: Tettnang i Langenargen

- Schnelle Radverbindung: Tettnang 1 Kressbronn

Vi 8
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- Schnelle Radverbindung: Tettnang i Meckenbeuren

Wahrend die Verbindung Meckenbeuren/Bahnhof i Tettnang einen
Neubau im Zuge der ehemaligen Bahntrasse erfordert, sind die bei-
den anderen Verbindungen vorhanden und mussen durch verkehrs-
regelnde MaRnahmen in Wert gesetzt werden. Da es sich bei diesen
Uberdrtlichen Verbindungen um eine neue Qualitat handelt, wird hier
die Bezeichnung Radverkehr 2.0 gewahlt.

Dies ist alles vor dem Hintergrund zu sehen, dass eine Steigerung
des Radverkehrsanteils erst erreicht wird, wenn das Radfahren at-
traktiver wird und neue Nutzerschichten erschlossen werden kdnnen.
Dies soll durch das blaue Netz und die schnellen und weitgehen auto-
freien Verbindungen in die Nachbargemeinden erreicht werden.

1.4  Arbeitsprogramm im Uberblick

Das Radverkehrskonzept der Stadt Tettnang ist baulasttrageriber-
greifend und eng mit der Radverkehrskonzeption des Bodenseekrei-
ses verzahnt. Es umfasst also auch die Baulasttrager klassifizierter
StralRen, also Bund, Land und den Bodenseekreis.

Die Netzkonzeption bezieht alle Gibergeordneten Planungen, also die
des RadNETZ Baden-Wiirttemberg und des Bodenseekreises mit ein.
Deren Hauptverbindungen wurden in Abstimmung mit Land und
Landkreis entwickelt und durch weitere Verbindungen des kommuna-
len Netzes erganzt. Das kommunale Netz ist also mit den lbergeord-
neten Planungsebenen abgestimmit.

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

- Entsprechen die vorhandenen Anlagen dem Standard, der durch
die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) vorgege-
ben wird2?

- Fehlen Radverkehrsanlagen?
- Sind die vorhandenen Anlagen geeignet oder sollten sie durch
andere Anlagentypen ersetzt werden?

Die Befahrung des Netzes in der Stadt Tettnang erfolgte mit dem
Fahrrad, was erfahrungsgemafl das Erkennen von Problemstellen

2 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen. Kéln, 2010
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und Mangeln erleichtert. Die Befahrungen wurden im Frihjahr 2015
durchgefihrt.

Wesentlicher Bestandteil der Analyse des Radverkehrsnetzes ist die
Analyse von Unféallen mit Radfahrerbeteiligung. Die Unfallanalyse
erfolgte auf der Basis der in Baden-Wirttemberg vorhandenen
EUSKA-Daten. Hierbei handelt es sich um eine elektronische Unfall-
typensteckkarte (EUSKA), die von der Polizei des Bodenseekreises
zur Verfigung gestellt wurde. Die Unfallanalyse ermdglicht den Blick
auf die Verteilung der Unfalle und typische Muster des Unfallgesche-
hens.

Im Rahmen der Radverkehrskonzeption wurden MafRnahmen defi-
niert und beschrieben, die zur Inwertsetzung oder Verbesserung des
Radverkehrsnetzes erforderlich sind. Die Einzelmafinahmen sind in
Wort und Bild beschrieben und mit einem geschétzten Kostenansatz
versehen. Die Dokumentation dieses MalRnahmenplans befindet sich
im Anhang des Berichtes. Es sind alle MaRnahmen dargestellt auch
die, welche andere Baulasttrager betreffen.

Fur die Malinahmen wurde eine Kostenschatzung vorgenommen, so
dass damit Budgetanmeldungen mdglich sind. Kosten fir einen mog-
licherweise erforderlichen Grunderwerb sowie flr Planungsleistungen
werden bei der Kostenschéatzung nicht berlicksichtigt.

Gem2C den Kriterien Verkehrssie¢
t 2t einer Ma Cn a h me fi enwibungd egstelle iDiese
fachliche Prioritatenreihung soll als Entscheidungshilfe dienen. In der
Umsetzung werden andere Kriterien, z.B. forder- und haushaltstech-

nischer Art, hinzukommen.

Die Ergebnisse der Radverkehrskonzeption wurden im Arbeitskreis
Radverkehr an drei Terminen vorgestellt. Teilnehmer des Arbeitskrei-
ses waren verschiedene Amter der Stadtverwaltung, Vertreter der
Fraktionen aus dem Gemeinderat, die StraRenverkehrsbehorde, die
zustandige Polizeibehérde, Vertreter der weiterfiihrenden Schulen
und der ADFC.

Am 14. Juli 2015 fand die erste Abstimmung mit dem AK Radverkehr
statt. Bei diesem Termin wurden Ergebnisse der Netzkonzeption und
der Unfallanalyse vorgestellt und diskutiert. Bei dem zweiten Abstim-
mungstermin am 11. Februar 2016 wurden Netzergdnzungen und
erste Ergebnisse der Malinahmenplanung behandelt. Der Abschluss
der MalRBnahmenplanung erfolgte am 14. Juli 2016 mit der Prasentati-
on von wichtigen EinzelmalRnahmen sowie der Priorisierung der

Vi %

her hei
Prior



RADVERKEHRSKONZEPT TETTNANG

MalRnahmen und ihrer Verteilung auf die verschiedenen Baupro-
gramme.

Der gesamte Projektablauf ist in Abb. 1-4 dargestellt.

Netzkonzeption, Erstellung Erweiterung des Radnetzes fiir die
einedVunschliniennetzesund = Stadt Tettnang 2015/16
Radnetzes
Netzentwurf flettnang
Abstimmurigadnetz Befahrung des NetzeEsitinang Marz'15
BefahrunBadnetz Problemanalyse und .
Handlungsbedaiéttnang ErsteAK Rad Tettnang = Juli"15
Abstimmungen zum MaRnahmenprograf@tinang  Zweiter AK Rad Tettnar Feb'16
MaRnahmenprogramm
Kostenschatzung, Prioritaten = Kosten und Prioritaten Dritter AK Rad Tettnang Juni 16
Abschlussbericht Okt'16
Umsetzung Umsetzung

Abb. 1-4: Projektablauf der Radverkehrskonzepte Tettnang und
Bodenseekreis

Das Radverkehrskonzept der Stadt Tettnang hat einen Realisie-
rungshorizont von 10 bis maximal 15 Jahren. Es ist daher sinnvoll,

dass dieser Prozess durch den AArbei
wird und ggf. auch neue Ansétze in die Planung mit einfliel3en.

1.5 Radverkehrskonzept des Bodenseekreises

Stadt und Landkreis: Das Radverkehrskonzept der Stadt Tettnang wurde parallel zum
gleiche Ziele Radverkehrskonzept des Bodenseekreises entwickelt. Die beiden
Konzeptionen sind damit konsistent und widerspruchsfrei. Es wurde
bereits darauf hingewiesen, dass die Ziele des Bodenseekreises und
der Stadt Tettnang im Wesentlichen die Gleichen sind. Beide streben
mittel-bis langfristig einen deutlich hoheren Radverkehrsanteil an.
Eine Voraussetzung dafir ist ein geschlossenes Radverkehrsnetz.
Daneben wurden auf der Ebene des Kreises und der Ebene der Stadt
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Tettnang jeweils unterschiedlich ergadnzende Projekte entwickelt.
Wahrend der Landkreis das Qualitdtsmanagement in den Mittelpunkt
stellt, sind die Schwerpunkte der Stadt Tettnang eher die Offentlich-
keitsarbeit und die Forderung der E-Mobilitat.

Netzplanung aus Die Netzplanung erfolgte zunachst auf Kreisebene, damit auch fur
einem Guss Tettnang ein Uberortliches Netz geschaffen werden konnte, dass mit
den Netzen der benachbarten Gemeinden zusammenpasst. Bei der
Planung dieses uberortlichen Netzes war die Stadt Tetthang, wie alle
anderen Stadte und Gemeinden im Bodenseekreis intensiv einge-
bunden. Das Ubergemeindliche Netz umfasst die Hauptrouten erster
bis dritter Ordnung sowie die sogenannten Nebenverbindungen, die
auch wichtige Ortsteile wie Laimnau, Langnau und Tannau anbinden.

Aus der Kreisplanung wurden auch die Freizeitverbindungen mit
Ubernommen, die Landesradfernwege und die sonstigen Freizeitver-
bindungen. Alle diese Verbindungen sind Ubergemeindlich vernetzt
und mit den Nachbarlandkreisen abgestimmt.

Netzerganzungen Das Radverkehrsnetz wurde im Bereich der Kernstadt und der an-
grenzenden Stadtteile durch Verbindungen abseits der Hauptver-
kehrsstraRen,dem s o genannten Abl auen Netzfi e
und die MalRBnahmen auf diesem Netz sind ausschlief3lich im Radver-
kehrskonzept der Stadt Tettnang vorhanden.

Baulasttrageriibergreifen- ~ Das Radverkehrsnetz des Bodenseekreises und der Stadt Tettnang
des Netz orientieren sich an den sinnvollen Verbindungen fiir den Radverkehr,
nicht an der Zustandigkeit fur die Stral3e. Eine Radverkehrsverbin-
dung kann eine Stadtstral3e, dann eine Kreisstraf3e und schlief3lich
eine LandstraCe nutzen und iesntdiidami:t
Hinsichtlich der Kosten bleibt jedoch entscheidend wer Baulasttrager
ist. Im StadtstralRennetz ist die Stadt Tetthang zustandig, egal ob die
Route auf einem Landesradfernweg liegt oder auf einer Hauptverbin-
dung im Kreisnetz.

Abgrenzung der Radver- Im Radverkehrskonzept der Stadt Tettnang sind alle baulichen Maf3-
kehrskonzepte des Bo- nahmen am Radverkehrsnetz enthalten. Dies betrifft innerhalb des
denseekreises und der . . .

Stad Tettnang Stadtgebietes alle Baulasttrager und das gesamte Netz, auch die

Hauptverbindungen. Ein Teil dieser MalRnahmen ist zugleich Teil des
Radverkehrskonzeptes des Bodenseekreises.

Auch die Kosten, die im Radverkehrskonzept der Stadt Tettnang
ausgewiesen sind, umfassen den gesamten Aufwand der Stadt. Die
im Konzept des Landkreises ausgewiesenen Kosten stellen eine
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Teilmenge dar und sind nicht zum Finanzaufwand aus dem Radver-
kehrskonzept der Stadt hinzu zu addieren.



Ziele der Netzplanung

Anforderungen der Kom-
mune an das Radver-
kehrsnetz
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2 Das Netzkonzept

2.1 Grundséatze und Ziele der Netzplanung

Der Bodenseekreis hat im Rahmen seiner Radverkehrskonzeption
ein hierarchisch gegliedertes Radverkehrsnetz aufgebaut. In diese
Netzplanung war die Stadt Tetthang intensiv eingebunden. Das
Kreisnetz ist also deckungsgleich mit den Hauptverbindungen in Tett-
nang und wird durch zuséatzliche kommunale Verbindungen erganzt
(siehe Abb. 2-5).

Die Netzplanung des Bodenseekreises ist dabei folgenden Hand-
lungszielen verpflichtet:
- Zusammenhénge Uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen

- Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicher stellen
- Reiseweiten im Radverkehr erh6hen

- Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus und All-
tagsradverkehr ermdglichen

- Durchgangigkeit und Qualitat sollen dazu beitragen, dass auch
eine gefahrlose Pedelecnutzung mdglich ist.

Diese Ubergeordneten Ziele sind auch fiir Tettnang zutreffend, wer-

den aber durch weitere Aspekte erganzt:

- Die BinnenerschlieBung der Kernorte, die Anbindung der Ortstei-
le unter 500 Einwohner und ggf. zusétzliche Verbindungen sind
Inhalt der Radverkehrskonzeption Tettnang.

- Daruber hinaus sind wichtige innerértliche Verkehrsziele, insbhe-
sondere weiterfihrende Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte, Ein-
kaufsmdglichkeiten und Freizeiteinrichtungen im kommunalen
Netz besonders zu berlicksichtigen.

- Es werden auch auf kommunaler Ebene wichtige Freizeitwege
zusatzlich ins Netz eingebunden.

2.2 Vorgaben fur die Netzplanung

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

Ziele erster Ordnung

Ziele zweiter Ordnung

Ziele dritter Ordnung

Kategorien- Kate- ) .
gruppe gorie Bezeichnung Beschreibung
liberregionale Rad- Verbindung fiir Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr als
AR verkehrsverbindung 10 km (z. B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-
zentren, Stadt-Umland-Verbindungen)
AR EgEthlzlrb AR regionale Rad- Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
Gebiete verkehrsverbindung | Grundzentren
nahraumige Rad- Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralGrtliche
AR IV | verkehrsverbindung Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden/
Gemeindeteilen ohne zentralértliche Funktion
innergemeindliche Verbindung fur Alltagsradverkehr auf gréBeren Entfernungen
IRII Radschnellverbindung | (z. B. zwischen Hauptzentren, innerériliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)
RN innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
innerhalb Radhauptverbindung |und zwischen Stadtteilzentren
IR | bebauter innergemeindliche Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und
Gebiete IRIV  |Radverkehrs- Grundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinan-
verbindung der sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
innergemeindliche Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und Ziele
IRV Radverkehrs-
anbindung
Abb. 2-1:  Verbindungskategorien fir den Radverkehr nach RIN

Voraussetzung fur die Zuordnung ist die Verbindungsbedeutung, wie
sie in der rechten Spalte von Abb. 2-1 dargestellt ist. Dazu war es
notwendig, die Ziele im Stadtgebiet von Tettnang und dariiber hinaus
im gesamten Bodenseekreis gemal ihrer regionalplanerischen Be-
deutung zu bewerten.

Die Hierarchisierung der Ziele erfolgte auf der Grundlage des Lande-
sentwicklungsplans (LEP) von 2002 und dem Regionalplan des Ver-
bands Region Bodensee-Oberschwaben von 1996 und den Einwoh-
nerzahlen der Ortslagen und Wohnpléatze innerhalb der Gemeinde.

Im Einzugsgebiet von Tettnang gibt es zwei (Teil-) Oberzentren:
- Friedrichshafen und

- Ravensburg

Das einzige Mittelzentrum im Bodenseekreis ist Uberlingen. Dieses
Ziel liegt auRerhalb des Einzugsgebiets von Tettnang.

Im Regionalplan werden dariber hinaus Grundzentren ausgewiesen.
Tettnang ist selbst als Grundzentrum ausgewiesen. Folgende be-
nachbarte Grundzentren sind fur die Netzgestaltung in Tettnang rele-
vant:

- Meckenbeuren

- Kressbronn

Dartiber hinaus wurden im Wunschliniennetz des Radverkehrskon-
zeptes alle anderen Gemeinden bzw. Gemeindekernorte im Boden-
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seekreis als Ziele dritter Ordnung definiert. Im Einzugsgebiet von
Tettnang sind dies:
- Neukirch
- Eriskirch
- Langenargen
Ziele vierter Ordnung Die vierte Stufe in der Zielhierarchie bilden die Stadt- und Ortsteile
Uber 500 Einwohner sowie die groRRen Arbeitsplatzschwerpunkte.
Diese Ziele sind fir die Netzgestaltung in Tettnang von besonderer
Bedeutung, da sie das Netz deutlich verdichten. Im Einzelnen sind
dies:
- Bechlingen
- Obereisenbach
- Tannau
- Laimnau und Langnau
- Birgermoos
- Kau
- Langenargen-Oberdorf
- Eriskirch-Mariabrunn
- Meckenbeuren-Kehlen
- Meckenbeuren-Liebenau
Obwohl es sich uUberwiegend um innergemeindliche Ziele handelt,

sind diese auch in der Netzplanung des Bodenseekreises berlcksich-
tigt.

2.3 Auspragung des AWunschliniennetzesfi

Werden die Orte miteinander verbunden
nach der Einstufung der verbundenen Orte, eine Netzbedeutung zu-
gewiesen bekommen:

- Hauptachse 1. Ordnung
- Hauptachse 2. Ordnung
- Hauptachse 3. Ordnung

- Nebenachse

Aus diesem schematischen Netzaufbau lasst sich ein Netz in vier
Hierarchiestufen ableiten. Aus Abb. 2-2 wird deutlich, dass die Pla-
nungsstufe des Wunschliniennetzes sehr entscheidend ist, da sie die
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Netzdichte und die Verteilung der Strecken auf die Hierarchiestufen
bestimmt.

= VIA-

Abb. 2-2:  Wunschliniennetz fiir den Bereich Tettnang

Ein Blick auf die Karte zeigt, dass Tetthang sehr gut im Wunschli-
niennetz eingebunden ist (vgl. Abb. 2-2). Zwischen den beiden Ober-
zentren Friedrichshafen und Ravensburg verlaufen zwei Hauptach-
sen 1. Ordnung, von denen eine lber Tetthang verlauft. Auf der Ach-
se nach Friedrichshafen sind auch die intensivsten Verkehrsbhezie-
hungen zu verzeichnen. Nach der Hauptachse 1. Ordnung sind ins-
besondere die Verbindungen nach Meckenbeuren und Kressbronn
von besonderer Bedeutung. Uber Meckenbeuren erfolgt fir Tettnang
die Anbindung an den Bahnverkehr (u.a. Ravensburg und Ulm).

Die Wunschlinien geben Alle Achsen (Haupt- und Nebenachsen), die im Wunschliniennetz
das Alltagsnetz vor enthalten sind, orientieren sich von ihrer Bedeutung her am Alltags-
radverkehr. Strecken, die dem touristischen Radverkehr dienen, kdn-
nen so nicht abgebildet werden. In den ndchsten Bearbeitungsschrit-
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ten wird das abstrakte Wunschliniennetz in ein konkretes Netz umge-
legt und durch ein ergénzendes Freizeitnetz erweitert.

2.4 Konkrete Radverkehrsnetzplanung im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes Bodenseekreis

Wie bereits in Abschnitt 1.5 erlautert, wurde das Radverkehrsnetz mit
Uberdrtlicher Funktion in enger Zusammenarbeit mit dem Bodensee-
kreis erarbeitet und ist auch zugleich Bestandteil der Radverkehrs-
konzeption des Landkreises.

Umlegung der Alltagsrou- Di e Wunschlinien dienen als ASmtichkorr
U\?l“ auf dtas Stral3en- und korridore werden konkrete StraRen und Wege ausgewéhlt, die dann
egenetz

als Radverkehrsverbindung weiter untersucht werden (vgl. Abb. 2-3).
Diese Strecken sollen alltagstauglich sein oder als alltagstauglich

gualifizierbar sein (siehe hierzu Abschnitt 4.3).

Radverkehrsnetz Bodenseekreis
(Tettnang)

Netzbedeutung

N
e

W Hauptverbindung 1. Ordnung
mm—Hauptverbindung 2 Ordnung
E=== Hauptverbindung 3. Ordnung
=== Nebenverbindung

mm— Landesradlemweg
=== Sonstige Freizeitverbindung Abeluplazachwerpinkt. |

Haupt- oder Nebenverbindung Bahnhot
= auf dem ein Landesradfernweg verlauft

e e c000@@

Weiterfuhrende Schule
Waunschlinien

B Hauptachse 1. Ordnung D Gemeindegrenze
m—Hauptachse 2. Ordrnung
ws Hauptachse 3. Ordnung

Nebenachse

Abb. 2-3:  Vom Wunschliniennetz zum Kreisnetz (Ausschnitt Tett-
nang)
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Folgende Arbeitsschritte waren erforderlich, um einen konkreten
Netzentwurf zu erreichen:

- Erstellung eines ersten Netzentwurfes

- Abstimmung des Netzentwurfes mit dem AK Radverkehr

- Korrekturen und Ergdnzungen des Netzentwurfes

- Festlegung dieses zweiten Netzentwurfes als Analysenetz

- Befahrung des Analysenetzes

- Im Einzelfall erfolgte hier noch eine Anpassung des Netzes, die
wiederum abgestimmt wurde

- Ergebnis ist der dritte abschlieRende Netzentwurf.

3

Radverkehrskonzepte Bodenseekreis und Tettnang
Radverkehrsnetz

Netzbedeutung Ziele
s Hauptverbindung 1. Ordnung
wm Hauptverbindung 2. Ordnung
Hauptverbindung 3. Ordnung . Mideizentum

Nebenverbindung

s Landesradfemweg

Ortsteil

Sonstige Freizeitverbindung

o
@  Abeitsplatzschwerpunkt
(@)

Freizeitziele (Kreisnetz)

Gemeindegrenze \

Februar 2016 VIA.-

Abb. 2-4: Kreisnetz in Tetthang

Erganzung der Verbin- Die Verbindungen, die keinen Achsen des Wunschliniennetzes fol-
ﬁrl:i“e?]?]f“egus dem Wunsch-  gen, wurden entsprechend der ortlichen Anforderungen ergéanzt (vgl.
Abb. 2-4). In Tettnang sind dies tberwiegend Verbindungen fur den
Alltagsradverkehr. Hier sind als Beispiel die Verbindung von Laimnau

VHA 29



RADVERKEHRSKONZEPT TETTNANG

Uber Tannau nach Untereisenbach oder die Strecke Pfingstweid i
Kehlen zu nennen.

Die erganzenden Angebote fir den Freizeitradverkehr bestehen aus

dem Landesradfer nweBodenfe®Ra dwe f iva bemd
einigen ergdnzenden Verbindungen im Norden und im Siden von
Tettnang.

Diese in Abb. 2-4 dargestellten Verbindungen sind zugleich auch Be-
standteile des Radverkehrsnetzes des Bodenseekreises.

is und Tettnang

N

0000000 :

oezemter 2015 [Z2VIAL

Abb. 2-5: Radwegenetz in Tetthang mit kommunalen Erganzun-
gen

Das Netz des Bodenseekreises in der Stadt Tetthang wurde am
14. Juli 2015 im Arbeitskreis Radverkehr vorgestellt. In diese Radver-
kehrskonzeption wurden fir Tettnang bereits viele Verbindungen auf-
genommen. Im stadtischen Radverkehrskonzept erfolgte durch die
Aufnahme weiterer Verbindungen mit kommunaler Bedeutung eine
Verdichtung des Netzes (vgl. Abb. 2-5). Fur Tettnang ergibt sich so-
mit insgesamt ein sehr dichtes Radverkehrsnetz. Die kommunalen
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Verbindungen dienen einer verbesserten innerdrtlichen Erschlie3ung
insbesondere der Verdichtung von Verbindungen abseits der Haupt-
verkehrsstral3en. Sie dienen der Umfahrung stark befahrener Haupt-
verkehrsstraBen im Netz, z.B. fir sichere Schilerrouten. Anderungs-
und Erganzungswinsche der Teilnehmer des Arbeitskreises Radver-
kehr wurden in das Radwegenetz eingearbeitet. Dieses Netz liegt
dem Radverkehrskonzept Tetthang zu Grunde, das dann als Grund-
lage fur den Malinahmenplan diente.

Der Grundgedanke des Radverkehrskonzepts fur Tetthang ist die
Berticksichtigung der unterschiedlichen Anspriiche verschiedener
Radfahrergruppen. Auf der einen Seite der Alltagsradfahrer, der
schnell und direkt auf den HauptverkehrsstraRen voran kommen will
( Ar ot e sundMef dex @npleren Seite die Radfahrer, die sich auf
den Hauptverkehrsstraf3en unwohl fihlen und eher autoarme Neben-
strecken bevorzugen ( Ab | a u e sZu NiesenzSirgcken gehoéren
auch die Verbindungen, die das Schulzentrum anbinden.

Alltagsradverkehr Schilerradverkehr Ziel
(Nutzungsorientiert) (Schutzorientiert) ergruppen
Strategi a Tr/fe rShrategieg [/

dual es Syste Vertraglichkeito Strategien
Fuhrung an Fuhrung abseits der Zwei Netze

Hauptverkehrsstrallg Hauptverkehrsstral3e

4

Unterschiedliche Netzelemente

Abb. 2-6: Unterschiedliche Anspriiche bedeuten unterschiedliche
Netze

Beim Abl auen Netzfi handel t aitatdies i

ein dichtes Netz bildet, das es ermdglicht auf Wegen abseits der
Hauptverkehrsstral3e alle wichtigen Ziele in der Stadt zu erreichen.
Um die Tettnanger Innenstadt mit dem Fahrrad abseits der Hauptver-
kehrsstralRen zu erreichen und die hoch belasteten Knotenpunkte
Lindauer Stral3e / Wangener Stral3e sowie Lindauer Strafl3e / Martin-
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Handlungskonzept
Innenstadt
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Luther-Stral3e zu umfahren, ist ein ganzes MalRnahmenbiindel erfor-
derlich.

Vor diesem Hintergrund wird das Handlungskonzept Innenstadt ent-
wickelt, dass mit einer Einbahnstralenregelung im Zuge der Kirch-
strale auf dem Abschnitt zwischen Béarenstral3e und Schillerstral3e
eine Einbahnfihrung aus Richtung Norden vorsieht. Diese Mal3nah-
me soll die Kfz-Belastung im Zuge der Kirchstral3e so weit vermin-
dern, dass dort Radfahren sicher maoglich ist und die Erreichbarkeit
des Stadtzentrums aus allen Richtungen gewahrleistet ist. Fir den
Kfz-Verkehr bleibt die Innenstadt sowohl aus Norden als auch aus
Suden erreichbar. Lediglich der Durchgangsverkehr wird auf die dafir
vorgesehene Bachstral3e / Bahnhofstral3e verwiesen. Durch die an-
gestrebte Umverteilung der Verkehrsstréme ist auch am Knoten Lin-
dauer Stral3e / Wangener Stral3e ein flussigerer Verkehrsablauf zu
erwarten. Abgesehen von den Vorteilen, die die Malinahme fir den
Kfz-Verkehr an den beiden stauanfalligsten Knotenpunkten in Tett-
nang hat, ist sie Teil eines MaRnahmenpaketes, das den Radverkehr
in der Innenstadt attraktiver machen soll (vgl. Abb. 2-7). Dazu zahlen
folgende Malinahmen:

1 Einbahnstraenregelung Kirchstralle

Offnung der KarlstraRe

Offnung des Stadttores

1
1 Offnung der MontfortstralRe
1
1

Anbindung der FahrradstraRe an die Karlstral3e

N \\\\
2 \

Schulzentrum Manzenberg

Abb. 2-7: Maflnahmen des Handlungskonzeptes Innenstadt
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ng 1. Ordnung o
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Abb. 2-8: Konzeptkarte Tettnang mit Achsen fur den Alltagsrad-
verkehr (in rot) und Verbindungen fiir Schiler- und Frei-
zeitradverkehr (in blau)

In Abb. 2-8 werden auf der einen Seite die Radverkehrsanlagen an
Hauptverkehrsstraf3en (in rot) und das erganzende Routen- und Fahr-
radstraCennetz (Abl aues NetzfA)b-darges
seits der HauptverkehrsstraRen radeln, kann so ein geschlossenes

Netz angeboten werden.

Auf Grund des vorhandenen Wegebestandes sind hier in der Regel
nur punktuelle MaBnahmen, z.B. Uberquerungshilfen erforderlich.

Wichtig ist es den Zielgruppen, in diesem Fall insbesondere den
Schulern, die Strecke nahe zu legen.

Das ANebenstr aCe nantevonzdér Verpilithtungnadch t n i
das Radfahren im Zuge der Hauptverkehrsstral3en sicherer zu gestal-

ten (siehe dazu Abschnitt 4.2), da nur so alle Fahrbeziehungen her-

gestellt werden kénnen.
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Tettnang. Stadt

agjesspesiyed aqn
guoqusam CEL

S

S

Radverkehrek
kehr

Radverkehrsnetz
Netzbedeutung Ziele
== Hauptverbindung 1. Ordnung
. Oberzentrum
W Hauptverbindung 2. Ordnung
Hauptverbindung 3. Ordnung . Mitolzentrum
=== Nebenverbindung Grundzentum S
mm Landesradfemnweg O Sonstige Gemeinde Kressbrapn am Bodensee S
2 1
=== Sonslige Freizeitverbindung O onstei "
©  abeitsplatzschwerpunkt \
Kommunales Netz Tettnang B /
@ Frezeitziele (Kreisnetz) Id

Neue Angebote in hoher
Qualitat schaffen

Bahntrassenradweg nach
Meckenbeuren

Neue Angebote in hoher Qualitat im Radwegenetz

Mittelfristig soll das Radverkehrsnetz der Stadt Tettnang auf den bei-

den aufkommensstarksten Relationen auf ein qualitativ hoheres Ni-
veau gebracht werden.

Eine wesentliche Qualitatsverbesserung und auch ein wesentlicher
Sicherheitsgewinn sind durch die Nutzung der ehemaligen Bahntras-
se in Richtung Meckenbeuren zu erreichen. Die Verbindung fuhrt ab
der Ravensburger Strale abseits der Hauptverkehrsstralen nach
Meckenbeuren. Eine schnelle und attraktive Verbindung, die auch fir
die Gemeinde Meckenbeuren von besonderer Bedeutung ist.
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Nach Kressbronn tber
eine Fahrradstralle
(B 467 alt)

Nach Langenargen uber
die Montfort-Achse
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Aufgrund der hohen Bedeutung der Verbindung zwischen Tettnang
und Kressbronn fur den Radverkehr wird auf der B 467 alt die Einrich-
tung einer Fahrradstraf3e vorgeschlagen. Fir den motorisierten Ver-
kehr wurde mit dem Bau der neuen Bundesstral3e 467 ein ausrei-
chendes Angebot fur die Achse Kressbronn und Tettnang geschaffen.
Eine zusatzliche Fuhrung des motorisierten Verkehrs Uber die alte
Bundesstral3e ist nicht erforderlich. Daher besteht die Moglichkeit auf
der alten Bundesstral3e eine Fahrradstral3e einzurichten, um so ein
der hohen Anzahl an Alltags- und Freizeitradfahrern adaquates An-
gebot zu schaffen und eine sichere Fuhrung zu ermdéglichen.

Die Verbindung nach Langenargen Uber die Montfort-Achse bietet
bereits an den Wochenenden eine sehr attraktive Fihrung fir den
Freizeitradverkehr. Die Montfort-Achse ist fir den motorisierten Ver-
kehr gesperrt, ausgenommen von dieser Regelung sind aber die bei-
den an dieser StralRe liegenden Kieswerke. Damit die Montfort-Achse
auch in der Woche fiir den Alltagsradverkehr eine sichere Verbindung
werden kann, wurden verschiedene MaRRnahmen im Arbeitskreis
Radverkehr diskutiert. Die Einrichtung einer Fahrradstral3e ist bei der
starken Belastung durch den Schwerlastverkehr nicht méglich. Eine
sichere Fuhrung ist letztendlich nur mdglich, wenn es fir den Schwer-
lastverkehr der Kieswerke eine alternative Fiihrung gibt. Dies kénnte
durch einen direkten Anschluss des groRRen Kieswerks an die neue
B 467 ermoglicht werden.
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3 Unfallanalyse

standardisierte Als Datengrundlage fur die Unfallanalyse wurde die elektronische

Unfalldaten Unfalltypensteckkarte (EUSKA) der Polizei des Bodenseekreises ge-
nut zt . EUSKA erf¢llt alle im &Mer kbl :
chung in Unfallkommissionenf der For s

Ren und Verkehrswesen3 zum Fihren und Auswerten von Unfallty-
pensteckkarten genannten Anforderungen. Durch EUSKA werden
standardisierte Datengrundlagen fir die Unfallforschung geschaffen
und MafRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit kénnen
kontinuierlich evaluiert werden.

Unfallschwere Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallana-
lyse. Die Bewertung der Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in fiinf Unfallschwerekategorien einge-
teilt:
Kategorie 1: Unfall mit Getéteten (U(GT))
Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV))4
Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))
Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))
Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich
grol3e Kreissignaturen.

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

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

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

4 Nach der Statistik der StraRenverkehrsunfalle des Statistischen Bundesamtes: Schwerver-
letzte sind Personen, die unmittelbar zur stationaren Behandlung (mindestens 24 Stunden)
in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes
06.11.2013
http://www.gbe-
bund.de/gbel0/abrechnung.prc_abr test logon?p uid=gastg&p aid=&p knoten=FID&p sp
rache=D&p suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall, abgerufen am
4.11.2013
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Bestimmung des Unfalltyps:

Allein entscheidend - die Konfliktsituation
(verkehrstechnische Konstellation)

Nicht (mit)entscheidend -> die Unfallart

(ob und wie es zur Kollision kam)

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

Nicht (mit)entscheidend - die Schuldfrage

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

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

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

Typ 1: Fahrunfall (F); griin

Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

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

Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weil3

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

Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

3.1 Radverkehrssicherheit in Tettnang

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

In der vorliegenden Unfallanalyse steht der Radverkehr im Fokus, der
in der Regel nicht so detailliert untersucht und analysiert wird. Es hat
sich aufgrund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren Anzahl
der Unfalle bewahrt, mehrere Jahre in die Analyse mit einzubeziehen,
um unfallauffallige Bereiche identifizieren zu kénnen (wie in diesem
Falle mit Hilfe einer Funfjahreskarte). Die gro3ere Anzahl lasst statis-

5 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 8
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tisch abgesicherte Aussagen zu und ermdéglicht so eine tiefere Aus-
wertung als dies bei einer Jahresauswertung maoglich ware.

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

Die Anzahl der Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung, bei denen ein
Personenschaden auftrat, betrug in Tettnang 106 in den Jahren 2009
bis 2013. In diesem Zeitraum wurden demnach pro Jahr durchschnitt-
lich 21 Unféalle mit Radfahrerbeteiligung und Personenschaden in
Tettnang polizeilich registriert. Die Betrachtung der Jahre 2009 bis
2013 zeigt eine relativ konstante Anzahl an Unfallen mit Radfahrerbe-
teiligung, bei der kein Trend zu erkennen ist. Weder eine Zunahme
noch eine Abnahme I&sst sich ablesen.

35

30

25

24 24
23
19
20 + I Unfalle mit
16 Radverkehrsbeteiligung

15 - — Mittelwert

10

5 4

0 - T T T T

2009 2010 2011 2012 2013

Abb. 3-1: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalljahr
(Stadt Tettnang) (n=106)

Ohne Vergleichsgrof3en sind Unfallauswertungen immer schwer ein-
zuordnen. Um die Ergebnisse besser einordnen zu kdnnen, werden
die Daten fir Tettnang mit denen der Gemeinden Salem und Me-

http://www.klinikum.uni-
muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx ttnews[tt news]
=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3cadbcaf3dd5d6, abgerufen am 24.09.2013
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ckenbeuren sowie mit den Werten fir den gesamten Bodenseekreis
verglichen.

Tab. 3-1: Statistische Kenndaten zu den Gemeinden Tettnang,
Salem und Meckenbeuren im Bodenseekreis

Tettnang Salem Meckenbeuren
Flache (km2) 71,22 62,7 31,89
Einwohner (EW.) 18.348 11.043 13.007
Bevolkerungsdichte (EW./km2) 258 176 408
Radverkehrsanteil nicht vorhanden nicht vorhanden nicht vorhander
durchschnittliche Anzahl Unfalle mit 24 10 15
Radverkehrsbeteiligung pro Jahr (2009 bis 2013) | (2009 bis 2013) | (2009 bis 2013)
durchschnittliche Anzahl Unfélle mit
Personenschaden und 2L . o . 14 .
Radverkehrsbeteiligung pro Jahr (2009 bis 2013) | (2009 bis 2013) | (2009 bis 2013)
Verunglucktenhaufigkeit je 10.000 EW.
Und Jahr bezogen auf Unfélle mit 13,08 9,06 11,53
Radverkehrsbeteiligung

Stichtag 31.12.2013
© Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, Stuttgart,

Im Vergleich der drei Gemeinden liegt Tettnang bei der Verungliick-
tenhaufigkeit im oberen Bereich. Es besteht tendenziell der Zusam-
menhang, dass in gréReren Gemeinden eine hoéhere Unfallrate fest-
zustellen ist, so dass die Unfallhaufigkeit mit Radfahrerbeteiligung in
Tettnang nicht auffallig ist.

Im gesamten Bodenseekreis betrug die Verunglicktenhaufigkeit bei
Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung im Zeitraum 20097 2013 14,3 je
10.000 Einwohner und Jahr. In Tettnang lag dieser Wert um 9 %
niedriger. Der kreisweite Wert wird allein zu 43 % vom Unfallgesche-
hen in der Kreisstadt Friedrichshafen gepréagt, die aufgrund der Ver-
kehrsdichte eine relativ hohe Unfallrate bei den Radfahrern aufweist.

Im Folgenden werden die Ergebnisse fir die Stadt Tetthang denen
von Salem und Meckenbeuren gegenlbergestellt, damit Unterschie-
de erkannt werden kdnnen.

Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Die von der
Polizei gelieferten Daten unterscheiden sechs Unfallkategorien nach
der schwersten Unfallfolge, die ein am Unfall Beteiligter erlitten hat
oder nach dem Straftatbestand bei einem Unfall mit Sachschaden.”

7 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 7
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Vergleich Unfallschwere
Tettnang i Salem,
Meckenbeuren, Boden-
seekreis

Unfallort
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Unter Kategorie 6 fallen alle Gbrigen Sachschadensunfalle unter Ein-
fluss berauschender Mittel.8

Tettnang (n=106) 1% 33% 66%
Salem (n=43) 8% 47% 51%
Meckenbeuren (n=70) 1%  29% 70%
Bodenseekreis (n=1.347 1%  28% 71%
OL%: 20% 40% 60% 80% 100%

B Unfall mit Getéteten E Unfall mit Schwerverletzter  Unfall mit Leichtverletzten

Abb. 3-2: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in Tettnang, Mecken-
beuren, Salem und im Bodenseekreis: Anteil nach Un-
fallschwere

In Tettnang wurden ein Unfall mit Radverkehrsbeteiligung mit Todes-
folge, 35 Unfélle mit Schwerverletzten sowie 70 Unfalle mit Leichtver-
letzten im Zeitraum 2009 bis 2013 durch die Polizei aufgenommen.
Die Fahrradunfalle mit Sachschaden wurden hier nicht berlicksichtigt.

Die Auswertungen fir Tettnang zur Unfallschwere &hneln denen fur
den gesamten Bodenseekreis. In der Vergleichsgemeinde Salem liegt
der Anteil der Schwerverletzten mit 47 % deutlich hoher als in Tett-
nang, in Meckenbeuren dagegen niedriger. Diese Unterschiede treten
beim Vergleich eher verstadterter und eher landlicher Gemeinden
haufiger auf. Im landlichen Raum ereignen sich mehr Unfalle aul3er-
orts. Diese Unfalle sind wegen der hoheren Fahrgeschwindigkeiten
oft schwerwiegender. Diese These gilt es zu hinterfragen.

In der Stadt Tettnang lagen 79 Unfélle mit Radfahrerbeteiligung und
Personenschaden (75 %) im innerdrtlichen Bereich und 27 (25 %) im
aul3erdrtlichen Bereich.

8 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 8
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Lage der Unfélle nach
Unfallschwere
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Tettnang (n=106) 25% 75%

|

Salem (n=43) 37% 63%

Meckenbeuren (n=70) 27% 73%

Bodenseekreis (n=1.347 EALZ) 79%

|

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

M aulerorts Minnerorts

Abb. 3-3:  Lage aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Tettnang,
Salem, Meckenbeuren und im Bodenseekreis im Ver-
gleich

Von 1.347 Unféllen im Bodenseekreis mit Radfahrerbeteiligung in den
Jahren 2009 bis 2013 lagen 1.063 Unfalle (79 %) im innerértlichen
Bereich und 284 Unfalle (21 %) im auRerértlichen. In Salem lag der
Anteil innerorts bei nur 63 %, also um 12 Prozentpunkte niedriger als
in Tettnang. In Meckenbeuren lag der Innerortsanteil mit 73 % der
Radfahrerunfalle dagegen éhnlich hoch wie in Tettnang.

Es ist zu vermuten, dass diese unterschiedliche Verteilung der Unfal-
le auf den Unfallort auf die jeweilige Gemeindestruktur zurtickzufiih-
ren ist: Wéhrend Tettnang und Meckenbeuren einen gréfR3eren zu-
sammenhangenden zentralen Siedlungsbereich aufweisen, ist die
Gemeinde Salem eher polyzentrisch strukturiert, so dass vermutlich
ein hoherer Anteil der Radfahrten zwischen den Ortsteilen stattfindet
als in den Vergleichsgemeinden.

Ob die Gefahr, schwer zu verungliicken aufRerorts héher ist, soll der
nachste Analyseschritt aufzeigen.

Der einzige todliche Unfall fand in Tettnang innerorts statt. Bei den
Unfallen mit Leichtverletzten lag der AufRerortsanteil mit 21 % niedri-
ger als bei den Unféllen mit Schwerverletzten (34 %). Ein Vergleich
mit der Lage aller Unfélle (vgl. Abb. 3-3) zeigt, dass der Aul3erortsan-
teil der Unfalle mit Schwerverletzten héher ist als der Aul3erortsanteil
aller Unfélle. Dieses Ergebnis lasst sich erklaren, da die Fahrge-
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schwindigkeiten der Kfz auf3erorts gréRer sind. Die Unfallfolgen sind
damit in der Regel gravierender.

Unfall mit Getoteten Unfall mit Schwerverletzten Unfall mit Leichtverletzten
(n=1) (n=35) (n=70)

Abb. 3-4: Lage aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Tettnang,
unterschieden nach Unfallschwere

Fur den gesamten Bodenseekreis ergibt sich bei den Getfdteten ein
etwas anderes Bild, da in der Stadt Tetthang nur ein todlicher Unfall
vorkam, wahrend sich der Trend zu einem hdéheren Anteil Schwerver-
letzter aul3erorts bestétigt. Der Aul3erortsanteil bei den Schwerver-
letzten liegt im Bodenseekreis um 6 Prozentpunkte unter dem Tett-
nanger Wert von 34 %. In den Gemeinden Salem und Meckenbeuren
betragen die entsprechenden Werte 45 % und 30 %. Bei den Unfallen
mit Leichtverletzten finden kreisweit nur 18 % aufRerorts statt, wah-
rend es in Salem und Meckenbeuren jeweils 27 % sind. Auch in den
Vergleichsgemeinden finden schwerere Unfalle h&ufiger aul3erorts
statt.



Unfalltyp

RADVERKEHRSKONZEPT TETTNANG

Unfall mit Getoteten Unfall mit Schwerverletzten Unfall mit Leichtverletzten

(n=382) (n=955)

Abb. 3-5:  Lage der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung im Boden-
seekreis unterschieden nach Unfallschwere zum Ver-
gleich.

Diese Tendenz kann als allgemeinguiltig betrachtet werden. Aul3erorts
gibt es zwar weniger Unfélle, aber daflir in der Tendenz schwerere
Unfallfolgen. Dies unterstreicht noch einmal die Bedeutung der Rad-
verkehrsinfrastruktur auf3erorts.

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu
einem Unfall kommt. Nach Unfalltypen aufgeschlisselt sind in Tett-
nang Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle mit insgesamt 42% (45 Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung), Fahrunfalle mit 25% (26 Unfalle mit Radfah-
rerbeteiligung), Abbiege-Unfélle und Unfélle im Langsverkehr mit je
13% (je 14 Unféalle mit Radfahrerbeteiligung) die am haufigsten vor-
kommenden Typen.®

9 warum die Kat egorie ASonstigesfi so stark
werden.

[
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3%
13% lI 13% 4

3%

o . - B

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

= .

Tettnang (n=106)

1

Salem (n=43)

Meckenbeuren
(n=70)

Bodenseekreis
(n=1.347)

M Fahrunfall (F)
Abbiegeunfall (AB)

M Einbiegen/Kreuzetunfall (EK)
UberschreiterUnfall (US)

M Unfall durch ruhenden Verkehr (R\
Unfall im Langsverkehr (L\

W Sonstiger Unfall (SO

Abb. 3-6:  Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp in Tett-
nang, Salem, Meckenbeuren und im Bodenseekreis im
Vergleich

Unter der K ai¢gengKrenzenel n A B(45hUifalle, 42 %)
wird laut M Uko gefasst10:

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

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

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

R

Abb. 3-7:  Unfalltrachtigste Konfliktsituation bei Zweirichtungsrad-
verkehr an EinmiUndungen ohne Lichtsignalanlage
Die Unfélle mit der zweithaufigsten Anz a h | sind6BAFahrunf

falle, 25%) la

ut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgel6st durch den Verlust der
Kontrolle tiber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster
Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stra-
Renverlaufs, des StraRenzustandes 0.A.), ohne dass
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.
Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es
dann aber zu einem Zusammenstol3 mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.

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

In Bezug auf Fahrunfalle mit Radfahrbeteiligung werden auch Allein-
unfélle gefasst.

Einer der beiden dritthaufigsten Unfalltypen (14 Unfélle, 13 %) ist der
AAbbiUndgeal | Ai. Diesen Unfalltyp

def i

Auch hier nennt die ERA Beispiele fur haufige Abbiege-Unfalle mit

Radfahrerbeteiligung:

1 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). KdéIn, 2010, Seite 42
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Abb. 3-8:  Abbiege-Unfalle mit geradeaus fahrenden Radfahrern
im Seitenraum?2

Betrachtet man die Kate-grdal il én bABi M e
biege-Unf al | A Z U s a mier die Hafte aller iUnfalle mit
Radfahrerbeteiligung Unfélle an Knotenpunkten, wozu auch Unfélle

an Grundstickseinfahrten gehdren. Dieses Ergebnis ist ein Typi-

sches: Radfahrer sind im Radverkehrsnetz vor allem an Knotenpunk-

ten oder an Ein- und Ausfahrten unfallgefahrdet.13

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallge-
schehen zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Rad-
fahrern durchgefihrte Studie, untersuchte die Einflisse der Verkehrs-
infrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
auf die Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerértlichen Knoten-
punkten.14

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

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

verkehrsanlagen (ERA). KdéIn, 2010, Seite 38

13 Maier, Reinhold: Radverkehrsfihrung in Stadtstraen i Aktuelle Anforderungen und L6-

sungen. In: StraBenverkehrstechnik, Ausgabe 9/2013, Seite 585
14 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013
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Ebenfalls 13% (14) aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Tettnang
finden im Langsverkehr st at t . AUnfalle im La@ngsve
Uko:

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

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

3% @B)al ler Unfalle slemdrAUdemndlene Véukelr

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

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

Vergleich Unfalltyp Erneut zeigen sich einige Abweichungen im Gemeinde- und Kreis-
vergleich auch in Bezug auf den Unfalltyp (vgl. Abb. 3-6).

In Tettnang liegt der Anteil der Einbiegen-/Kreuzen-Unféalle um 9 %
hoher als im gesamten Bodenseekreis. Der Anteil der Abbiegeunfalle
liegt dagegen um 3 % unter dem Wert des Kreises. Betrachtet man
die Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle und die Abbiegeunfdlle gemeinsam
als Unfalle an Knotenpunkten, so besteht ein Unterschied von 6 Pro-
zentpunkten in der relativen Haufigkeit zwischen Tettnang (55 %) und
dem gesamten Bodenseekreis (49 %).

Im Vergleich zu Meckenbeuren und Salem fallen der dort hdhere An-
teil an Fahrunfallen und der geringere Anteil an Unféllen an Knoten-
punkten, also Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle und Abbiegeunfalle, auf. Im
Vergleich zu Salem sind dort ein hdherer Anteil an Fahrunféllen und
ein niedrigerer Anteil an Unfallen im Langsverkehr zu verzeichnen.

Wenn man diese Ergebnisse interpretieren will, lasst sich dies durch
einen grolReren Anteil an Aul3erortsunféllen in Salem im Vergleich zu
Tettnang erklaren.

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

Unfallbeteiligung Far die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung wurden auch die Angaben
zur Unfallbeteiligung ausgewertet:

ViA- .
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3%

B Rad | FuRgéanget

E Rad | Rad

N Rad | Krad
W Rad | Pkw

1%

19
Se— T

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

Rad | Bahn, Bus

Rad | Sonstige

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

Abb. 3-9: Unfallbeteiligte fir alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
in Tettnang, Salem, Meckenbeuren und im Bodensee-
kreis im Vergleich

In Tettnang sind bei 55 % aller Fahrradunfélle mit Personenschaden
Pkw die Unfallgegner. Im gesamten Bodenseekreis liegt der Anteil
der Pkw als Unfallgegner mit 51 % etwas darunter. Der Tettnanger
Wert entspricht eher dem Bundesdurchschnitt, der etwa bei 60 %
liegt. In den Vergleichsgemeinden Salem und Meckenbeuren liegen
diese Werte mit 51 % und 41 % niedriger.

Ebenfalls mit dem Bodenseekreis (27 %) vergleichbar ist der mit
25 % relativ niedrige Anteil an Alleinunfallen. In Salem und Mecken-
beuren werden mit 35 % bzw. 33 % deutlich héhere Werte erreicht.
Der Anteil von Rad/Rad-Unfallen weist in Tettnang mit 5 % gegen-
Uber dem Bodenseekreis (9 %) und den Gemeinden Salem (7 %) und
Meckenbeuren (11 %) den niedrigsten Wert auf. Die Anteile der (bri-
gen Unfallgegner liegen mit zusammen 15 % in Tettnang besonders
hoch. Jeweils 3 % sind Unfalle mit Ful3g&ngern, mit motorisierten
Zweiradern, mit Lkw und mit Bussen.

Wertet man die Ursachen in den Unféllen aus, in denen Pkw als erste
Unfallbeteiligte angegeben werden, ergibt sich fur die Stadt Tettnang
in den Jahren 2009 bis 2013 folgendes Bild:

Vi .
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Nichtbeachten vorfahrtsregelnder.
Verkehrszeichen

Fehler beim Abbieger

Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verke

Sonstiger Fehler des Fahrzeugftihr

Sonstiger Fehler beim Uberhole | 0%
0%

Nicht angepasste Geschwindigkeit ohne
Uberschreiten der zul. Hochstgeschwindigk

Uberholen trotz unklarer Verkehrslag

Alkoholeinfluss

Verkehrswidriges Verhalten beim Hifwusteigen,
Be/Entladen

Ungenligender Sicherheitsabstan

Andere Ursachen mit weniger als 2 Nennung

0% 10% 20% 30% 40% 50%
B Tetthang (n=58) M Salem (n=15) W Meckenbeuren (n=23

Abb. 3-10: Pkw als erster Unfallbeteiligter und Unfallursachen
(Mehrfachantworten ausgewertet)1>

In Tettnang ist die haufigste Ursache bei den Unfallen, in denen Pkw

von der Polizei als erste Unfallbeteiligte genannt werden,d a s ANi c h
beachten vorfahrtr eg e384 Orekt ahintdt e hr s z e
kommt die Ursache AFgl9bopsowicbEehler Abbi e
beim Einfahren in den flieBenden Verkehrii  (%d). Es handelt sich

15 |n den Unfallaufnahmen der Polizei kénnen maximal drei Unfallursachen dokumentiert
werden. Diese Analyse bezieht die Mehrfachantworten mit ein und bezieht sich damit nicht
mehr auf die Anzahl der Félle (cases), sondern auf die der Antworten (responses).
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also im Wesentlichen um Vorfahrtvergehen gegeniber dem Radver-
kehr. Dies ist das dominierende Verkehrssicherheitsproblem. ANicht
angepasste Geschwindigkeitii wird eher selten genannt. Vermutlich
weil es eher selten als Hauptursache, sondern haufig im Zusammen-
hang mit anderen Ubertretungen zum Tragen kommt.

INnSalem treten die Unfallursachen ANic
keith, Al berhol en trot z unkl arer Ver
Sicherheitsabst andTettnangy. Hieringpiegelt sichf al s
der hohere Anteil von Aul3erortsunféllen in Salem wider. Die inner-

ortstypischen Unfallursachen ANichtbe
kehrszeichenn, AFehl er beim Abbiegenhi
den flieCenden Verkehrida sind in Tettn
Unterschiede zu Meckenbeuren sind nicht so offensichtlich. Beson-
ders auff2allig sind sie beim rANichtb
kehrszeichenhf. Die Ursache ASonstige
kommt mit einem Anteil von 9 % Uberhaupt nur in Tettnang vor.

Unfallursachen bei Unfal- Zu beachten ist, dass Ursachen, die in der Offentlichkeit oft diskutiert

len, die durch Radfahrer werden, in der Rangfolge der Ursachen nicht weit vorne stehen. Das

verursacht wurden . . . .
Nichtbeachten von Rotlicht an Lichtsignalanlagen durch Radfahrer

scheint in Tettnang (keine Nennung6) kein dominantes Problem zu
sein. Bei den Unfallen mit Radfahrern als erste Beteiligte (45 Nen-
nungen) sind Alleinunfélle (60 %) dominierend. Als haufige Unfallur-
sachen wehtdngepassterGeschwindigkeit ohne Uberschrei-
ten der zulassigen Hochstgeschwindigkeitii 16(%), Alkoholeinfluss
(11 %), Alichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichenfi und
Aehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehrfi (jeweils 9 %) ge-
nannt.

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

3.2 Raumliche Verteilung der Unfélle

Die Verteilung der Unfélle auf die Kommunen gibt zwar einen Ein-
druck von der Problemlage, stellt aber auch ein verzerrtes Bild dar.
Eigentlich musste die Anzahl der Unfélle mit der Anzahl der zurtick-

16 unter AAndere Ursachen mit weniger als 2 Nennungen
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Unfallsteckkarte fiir den
Gesamtkreis
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gelegten Wege mit dem Fahrrad in Beziehung gesetzt werden. Diese
liegen uns aber nicht vor, so dass die Ergebnisse vor dem Hinter-
grund der Fahrradnutzung in Verbindung mit der Einwohnerzahl in-
terpretiert werden mussen.

Unfallsteckkarten haben ihre Bezeichnung noch aus der vordigitalen

Zeit in der tatsachlich Nadeln in die Karte gestochen wurden. Sie sind

als Jahresauswertung ublich und Uber die Auswertung der Unfall-

steckkarten werden die Bereiche definiert, in denen die Unfallkom-

mission tatig werden muss:

- ldentifikation von Unfallhaufungspunkten (mehr als 3 gleichartige
Unfalle in einem Jahr)

- ldentifikation von Unfallhaufungslinien

Die Unfallkommissionen beschéftigen sich natirlich mit dem gesam-
ten Unfallgeschehen. Dies ist auch gut und wichtig, jedoch werden so
spezielle Problemlagen des Radverkehrs zumeist nicht erkannt. Die
Radverkehrsunfalle sind im Bodenseekreis (zum Glick) zu selten, um
im einjahrigen Betrachtungszeitraum in Erscheinung zu treten. Hier
empfiehlt sich ein Betrachtungszeitraum von fiunf Jahren. Auf diese
Weise werden raumliche Verteilungsmuster deutlich.
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Karte der Fahrradunfalle aus den Jahren 2009-2013
nach Unfalltyp (Ubersicht und Detailkarte Stadtzentrum)
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Die Farbpunkte stehen fir den Unfalltyp, und entsprechend der Aus-
wertung wird hier die Dominanz der Abbiege- (gelb) und Einbie-
gen/Kreuzen-Unfalle (rot) deutlich.

Aus dieser Ubersicht lassen sich folgende Schliisse ziehen:

1

Das Unfallgeschehen konzentriert sich auf den Zentralort
Tettnang und die angrenzenden Stadtteile Bechlingen, Ober-
hof, Schaferhof, Blrgermoos und Walchesreute. Im landlich
gepragten Streusiedlungsbereich sind kaum Unfélle mit Rad-
fahrern zu verzeichnen.

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

Innerorts dominieren in noch starkerem Maf3e die Abbiege-
und Einbiegen/Kreuzen-Unfalle.

Bei den Achsen der L 329 (Ravensburger Stral3e / Kirchstral3e
/ Lindauer Stral3e) und der L 333 (Karlstral3e / SeestralRe /
Tettnanger Stral3e) handelt es sich um Streckenzlige mit einer
besonderen Konfliktdichte.

Folgende Unfallhaufungspunkte (vier oder mehr Unfalle in
5 Jahren) wurden festgestellt:

0 die Einmindung der Schillerstral3e in die KirchstraRe
(L 329)

o0 die Kreuzung Lindauer Straf3e (L 329) / Wangener
Stral3e (L 333)

o0 die Einmindung Tettnanger Stral3e (L 333) / Prinz-
Eugen-Stral3e

0 die Einmindung Tettnanger StralRe (L 333) / Dr.-Klein-
StralRe
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In der Stadt Tettnang ist die Zahl der Unfélle, an denen Radfahrer
beteiligt sind, bezogen auf die Einwohnerzahl nicht aufféallig hoch oder
niedrig. Die Verungliicktenhaufigkeit lag in den Jahren 2009 bis 2013
etwas niedriger als im gesamten Bodenseekreis. Die Vergleichsge-
meinden Salem und Meckenbeuren wiesen eine etwas geringere
Verunglicktenhaufigkeit auf. Diese Unterschiede lassen sich mit der
Gemeindegrof3e erklaren.

34 % der Unfalle mit Radfahrern im Untersuchungszeitraum hatten
Schwerverletzte und einen Toten zur Folge. Dies liegt etwas Uber
dem Anteil im gesamten Bodenseekreis. 25 % der Unfalle geschahen
aullerhalb geschlossener Ortschaften. Dieser Wert liegt Gber dem
kreisweiten Wert. Aul3erorts fanden sowohl in Tettnang als auch in
den Vergleichsgemeinden und im gesamten Bodenseekreis relativ
haufiger Unfalle mit Schwerverletzten statt als innerorts. Dieses Er-
gebnis l&sst sich erklaren, da die Fahrgeschwindigkeiten der Kfz au-
Rerorts grofer sind. Die Unfallfolgen sind damit in der Regel gravie-
render.

In Tettnang 7 wie auch in den Vergleichsgemeinden und im Boden-
seekreis T machten Unfélle an Knotenpunkten etwa die Halfte der
Radverkehrsunfélle aus. Weitere 25 % sind Fahrunfalle.

An etwa der Halfte der Radverkehrsunfalle waren Pkw, Lkw oder an-
dere Kfz beteiligt. Dies ist im Vergleich zum Bodenseekreis uber-
durchschnittlich. Alleinunfélle von Radfahrern machten im Vergleich
zu den anderen Gemeinden und zum Bodenseekreis einen geringe-
ren Anteil aus.

Betrachtet man nur die Unfalle, bei denen Pkw als 1. Unfallbeteiligte
genannt werden, sind Vorfahrtvergehen gegeniber dem Radverkehr
mit einem Anteil von etwa zwei Dritteln die dominierende Unfallursa-

che. Hi er bei handelt es sich um
Ver kehr s zZAeFiechh eerr fi ,bgeei rodler AFle ihé er e i

ren in den flieCenden Verkehrf.

Viele Unfélle mit Radfahrern ereignen sich innerorts an Kreuzungen
und Einmindungen, insbesondere wenn der Radverkehr im Seiten-
raum auf Radwegen geflhrt werden und somit nicht im Sichtfeld des
motorisierten Verkehrs fahrt. Unfallgegner sind hier zumeist Pkw.
Daher liegt ein Schwerpunkt der MalRnahmen zur Sicherung des
Radverkehrs in den Knotenpunkten.

ANi
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4  Netzanalyse

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

4.1 Erfordernis von Radverkehrsanlagen

In den aktuellen Empfehlungen fur 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.

Fiur einen Grol3teil der klassifizierten Straen in Tettnang konnten
Angaben zur Verkehrsstarke gemacht werden. Fir die tbrigen Ach-
sen wurden die Verkehrsstarken interpoliert.

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

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

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

Dabei ist zu beachten, dass zwischen den Regeleinsatzbereichen die
Ubergange flieRend sind. AuRerdem muss hier auf eine Funktion als
Planungsgrundlage hingewiesen werden. Es besteht kein direkter
Zusammenhang zur Entscheidung der StralRenverkehrsbehorde hin-
sichtlich der Radwegbenutzungspflicht (siehe hierzu Kapitel 4.4).
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Wahl der
@ Radverkehrsfihrung

[Kiz/h] zweistreifige Strallen
2400
2200 |
2000 Regeleinsatzbereich fiir Mischen auf
1800 — der Fahrbahn

1600 - Il Regeleinsatzbereich fir Schutz-

»
7%

1400 - streifen, Gehweg/Radfahrer frei und
Al Vi -
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200 L __ Ubergange sind nicht als harte

. ~ @ % 1 _ Grenzen zu definieren.
‘ 30 40 50 60 70  [kmih]

Abb. 4-1: Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung

Bei den Aul3erortsverbindungen ist aufgrund der hohen Geschwindig-
keiten fast immer eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
erforderlich (Regeleinsatzbereich 1V). Somit bedeuten Radwege im
Seitenraum die erste Wahl bei der Fuhrungsform. Aul3erorts beste-
hen zu den allgemein ublichen gemeinsamen Geh- und Radwegen
(StVO Z 240) bislang nur wenige Alternativen. Schutzstreifen sind
aul3erorts nicht zulassig und werden zurzeit (2015) im Rahmen eines
bundesweiten Forschungsvorhabens untersucht. Daher besteht hier
derzeit nur eine Auswahl zwischen Separation und Mischverkehr auf
der Fahrbahn. Bei Trennung ist das geeignete Infrastrukturelement
der straRenbegleitende Geh- und Radweg oder ein abgesetzt gefiihr-
ter landwirtschaftlicher Weg, wenn dieser den Anforderungen ent-
spricht und ohne groflze Umwege gefuhrt wird.

In der ERA wird als Grenzwert auf3erorts fur eine Trennung des Rad-
verkehrs vom motorisierten Verkehr mit 2.500 Fahrzeugen am Tag
angegeben. D.h. bei StraRen bis zu diesem Wert kann eine Fihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgen. Im Radverkehrskonzept
Tettnang wird in Abstimmung mit der Radverkehrskonzeption des
Bodenseekreises ein Wert von mehr als 2.000 Fahrzeugen am Tag
als Grenzwert gesetzt. Somit werden mdogliche Zunahmen des moto-
risierten Verkehrs berlcksichtigt.

Bei den Innerortsfihrungen kommt eine Vielzahl von Fiihrungsformen
zum Einsatz. Das Spektrum reicht vom Mischverkehr auf der Fahr-
bahn (Regeleinsatzbereich 1), z.B. bei Tempo 30 oder Tempo 20 Zo-
nen Uber Teilseparation (Regeleinsatzbereich II) bis zu Trennung

Vi 5
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durch Radfahrstreifen oder Radweg (Regeleinsatzbereich 111/1V). Da-
her ist innerorts ein breites Repertoire anwendbar.

Einrichtungsradweg

2,00m (1,60 .
m ( m) . Gemeinsamer Geh-
Zweirichtungsradweg  Radfahrstreifen Schutzstreifen und Radweg

2,50m (2,00 m) 1,85 00/3,00m (2,50 m)

Abb. 4-2: Mogliche Fuhrungsformen innerorts

Fur Tettnang wurden innerorts entsprechend der verfiigbaren Breiten
im StraBenraum und dem ermittelten Regeleinsatzbereich jeweils
angepasste Fuhrungsformen vorgeschlagen.

So kénnen z.B. in der KirchstraRe sowie in der Bachstral3e entspre-
chend des Regeleinsatzbereichs Il einseitige Schutzstreifen markiert
werden.

Im Regeleinsatzbereich Il sind ebenfalls Schutzstreifen mdglich,
wenn ausreichende Fahrbahnbreiten vorhanden sind.

Fur die Wangener StraRe (L 333) wird in Richtung Stadtmitte ein ein-
seitiger Schutzstreifen vorgeschlagen. Dies ist hier moglich, da in
diesem Regeleinsatzbereich Il erforderliche Kernfahrbahnbreite von
5,50 m erreicht wird und fur den Radverkehr in der Gegenrichtung
(nach Neukirch) ein mit dem Ausbau der Nebenanlagen ein rich-
tungsbezogener Rad- / Gehweg vorhanden ist. Bei Schutzstreifen im
Regeleinsatzbereich Ill dirfen die MindestmalRe nicht angewendet
werden.

An der Lindauer StraBe kann die Markierung von beidseitigen
Schutzstreifen nicht empfohlen werden, weil die bei dieser Verkehrs-
belastung erforderliche Kernfahrbahnbreite von mindestens 5,50 m
nicht erreicht wird. D.h. hier wird der Radverkehr auch zuklnftig im
Seitenraum gefihrt. Fur einige Abschnitte der Lindauer Stral3e wur-
den der Ausbau oder die Sanierung der Radverkehrsanlagen vorge-
schlagen.
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Radverkehrskonzept Tettnang
Erforderniskarte

1
2

3

4

[ Gemeindegrenze

1 Regeleinsatzbereich fiir
Mischen auf der Fahrbahn
Regeleinsatzbereich fir
Schutzstreifen,
Gehweg/Radfahrer frei und
Radwege ohne
Benutzungspfiicht

3 Regeleinsatzbereich fir
Trennen (Radwege,
Radfahrstreifen, Gemeinsame
Geh- und Radwege)

4 Trennen vom Kfz-Verkehr ist
unerlasslich
Ubergénge sind nicht als harte
Grenzen zu definieren

Abb. 4-3: Erforderniskarte fur Tettnang

In Abb. 4-3 sind nur die Hauptverkehrsstraf3en und die Verbindungen
des Radverkehrsnetzes mit ihren Einsatzbereichen dargestellt. Sicht-
bar wird das Netz abseits der Hauptverkehrsstralen an dem Uber-
wiegend keine MaRRnahmen erforderlich sind. Nicht unproblematisch
sind einige Abschnitte, die zwar eine relativ geringe Verkehrsbelas-
tung haben, hohe Kfz-Geschwindigkeiten das Radfahren aber unan-
genehm bzw. gefahrlich erscheinen lassen. Ein Beispiel hierfir ist die
Pfingstweider StralRe.

4.2 Netzlicken und MaRnahmen

Die Erforderniskarte ist die Grundlage zur Identifikation von Netzli-
cken. Dabei werden die bestehenden Radverkehrsanlagen mit der
Erforderniskarte tberlagert. Die Aufnahmen der Radverkehrsanlagen
erfolgten im Frihjahr 2015. Hierbei wurden die Anlagen fir jede Stra-
Re und fir jede StralRenseite genau erfasst und bewertet. Bei der
Uberblendung der Karte mit den Radverkehrsanlagen an Hauptstra-
3en mit der Erforderniskarte werden die Netzliicken identifiziert.

Vi s
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Erforderniskarte

— 4

Gemeindegrenze

Radverkehrskonzept Tettnang

Netzllicken

et \ Regeleinsatzbereich fiir

A Mischen auf der Fahrbahn

oy \ Regeleinsatzbereich fir

Schutzstreifen,

« Gehweg/Radfahrer frei und

N— Radwege ohne

Benutzungspflicht

Regeleinsatzbereich fir

=~ Trennen (Radwege
Radfahrstreifen, Gemeinsame
Geh- und Radwege)

4 Trennenvom Kfz-Verkehr ist
unerlasslich

/ Ubergange sind nicht als harte

/ Grenzen zu definieren

/ Langenagen

Abb. 4-4: Ausschnitt aus der Bestandskarte mit Netzlicken

Fir die Abschnitte ohne Radverkehrsanlagen sind geeignete Fuh-
rungsformen auszuwdahlen. Innerorts kann je nach Regeleinsatzbe-
reich Uber mehr Alternativen, z.B. Gehweg mit Zusatz Radfahrer frei
oder Schutzstreifen, nachgedacht werden. Im Einzelfall, wenn die
Realisierung von beidseitigen Schutzstreifen nicht moglich ist, werden
auch einseitige Schutzstreifen empfohlen.

4.3 Qualitatsstandards bei der Analyse der Radver-
kehrsanlagen

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

in der

- StralBenverkehrs-Ordnung vom

01.04.2013

(StvO) Fassung

Vi
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Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung (StVO) in der
Fassung vom 1. September 2009

Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 06)
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), 2010
Richtlinien fur die Anlage von LandstraRen (RAL) 2013
Qualitatsstandards des RadNETZ Baden-Wirttemberg.

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

In Erganzung zu den in den Regelwerken definierten MalRen und Ge-
staltungsgrundsétzen sind folgende Aspekte zu nennen:

Angepasste Fluhrungsform innerorts geman den in Abschnitt 4.1
erlauterten Kriterien wahlen

Keine Mitfiihrung an StraBen aufRerorts mit mehr als 2.000 Kfz
am Tag (Dieser Wert ist mit dem Bodenseekreis abgestimmt.)

Keine ungesicherte Querung bei Strallen mit Gber 2.000 Kfz am
Tag

Sicherung des Radverkehrs an Anfang und Ende eines Zweirich-
tungsradweges

Alltagstauglichkeit als Kernkriterium der Hauptverbindungen 1.
Ordnung bis 3. Ordnung (Verbindungen des Alltagsradverkehrs)
entsprechend den drei Kernanforderungen:

0 Bei Nacht befahrbar bedeutet Beleuchtung in Siedlungsberei-

chen und reflektierende Elemente im AufRenbereich

o Im Winter befahrbar, also muss Winterdienst ggf. méglich sein
0 Bei Nasse befahrbar bedeutet feste Oberflachen, wie z.B. As-

phalt.

Im Zusammenhang mit der Alltagstauglichkeit erhalten alle Rad-
wege im Zuge von Hauptverbindungen 1. bis 3. Ordnung weil3e
Randmarkierungen

Weitere sicherheitsrelevante Merkmale sind die Markierung von
Radverkehrsfurten nach einheitlichen Kriterien und eine wider-
spruchsfreie StVO-Beschilderung.

Die Anforderungen fiir Verbindungen des Alltagsradverkehrs unter-
scheiden sich in manchen Punkten von den Anforderungen fir Ver-
bindungen des Freizeitradverkehrs. Fur die beiden Hauptzielgruppen
werden nach folgenden Grundsatzen spezifische Qualitdtsanforde-
rungen definiert:

Vi 0
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- Sicherheitsrelevante Standards, z.B. die Sicherung von Querun-
gen gelten fur beide Hauptzielgruppen

- Qualitatsanforderungen werden differenziert, so dass Freizeitrou-

ten auch Abschnitte mit wassergebundener Decke enthalten
koénnen.

Das Radnetz in Tetthang ist aber bereits heute weitgehend asphal-
tiert.

4.4 Rechtliche Situation Radwegebenutzungspflicht
und Tempo 30 in Ortsdurchfahrten

Seit 1997 wird in der StVO zwischen benutzungspflichtigen und nicht
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen unterschieden. Die Stra-
Benverkehrsbehodrden erhielten vor diesem Hintergrund die Auflage
alle straRenbegleitenden Radwege, einschlie3lich der gemeinsamen
Geh- und Radwege zu prifen, ob die Benutzungspflicht aufrecht er-
halten bleibt oder aufgehoben werden muss.

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

ABesonder e Die StVO-Novelle vom April 2013 bestétigt diese Situation und macht

Gef ahrenl agef die in § 45 der StVO Absatz 9 die Anordnung der Benutzungspflicht
von einer AGefahrenlagefi abh2ngig Adi
Beeintr@chtigung ¢é erdresmmHintergiundchbter st ei ¢
die Anordnung der Benutzungspflicht bzw. deren Aufhebung durch
die StraBenverkehrsbehodrde zu erfolgen. Dabei handelt es sich um
Einzelfallentscheidungen.

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

Tempo 30 in Ortsdurch- Ahnlich stellt sich die Situation im Fall der Vorschlage zur Geschwin-
fahrten digkeitsreduzierung z.B. in Ortsdurchfahrten dar. Die Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit obliegt der jeweils zustandigen

Vi "
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StraBenverkehrsbehdrde und muss im Rahmen der Umsetzung einer
Einzelfallprifung gemaf § 45 der StVO Absatz 9 unterzogen werden.
Auch Schutzstreifen sind im Rahmen der Umsetzung durch die Stra-
Renverkehrsbehtrde anzuordnen. Sie unterliegen aber explizit nicht
den Einschrankungen des § 45 der StVO.

4.5 Bestandserfassung nach Vorgaben des Landes

Das in die Befahrung und Analyse einbezogene Netz fir die Stadt
Tettnang hat eine Lange von 135 Kilometern. Das Netz wurde mit der
gleichen Systematik erhoben, die im RadNETZ Baden-Wiirttemberg
angewendet wurde.

Die Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes von Tettnang
erfolgte erfolgte im Frihjahr 2015. Hierbei wurden alle Wegetypen,
seien es nun Radwege, Wirtschaftswege oder auch Fuhrungen auf
der Fahrbahn erfasst und bewertet. Das bedeutet, dass auch die Be-
fahrung baulasttrageribergreifend war. Es wurden also StraRen und
Wege des Bundes, des Landes, des Kreises und der Stadte und Ge-
meinden erfasst.

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

Erfassungvor Ort Ubertragung an Server Ubertragung an GIS-Datenbank

Abb. 4-5: Erfassung und Dokumentation des Netzes nach dem
Vorbild des RadNETZ Baden-W(rttemberg



Verwendung der Daten
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Folgende Parameter wurden erfasst:

T

1
1
1

= =4

=A =4 4 -4 -4 - -

Art der Anlage
Vorhandensein von Beleuchtung
Benutzungspflicht vorhanden

Breite der Anlage auf der Basis der Qualitatskriterien (siehe
Abschnitt 4.3)

Zustand der Fahrbahnoberflache

Vorhandensein von Sicherheitsabstanden zur Fahrbahn oder
innerorts auch zu Parkstreifen

Barrieren, wie Drangelgitter oder Sperrpfosten
Quialitat der Bordsteinabsenkungen

Vorhandensein und Zustand von Radverkehrsfurten
Vorhandensein und Zustand von Uberquerungshilfen
Radverkehrsfiihrung an signalisierten Knotenpunkten
Radverkehrsfiuihrung an Kreisverkehren
Radverkehrsfiihrung an signalisierten Knotenpunkten.

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

Die Daten werden als Grundlage fir ein kontinuierliches Qualitdtsma-
nagement und als verlassliche Datengrundlage fir den Radrouten-
planer verwendet.

Vi s



Grundsatze

Regelkonforme
Ausgestaltung
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5 Musterlésungen im Radverkehrsnetz

5.1 Gemeinsame Rad- und Gehwege aul3erorts

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

In Tettnang sind die meisten dieser Gestaltungselemente schon ein-
mal verwendet worden, sind also in der Stadt nicht neu.

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

Im Zuge von Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrsstral3en
auRerorts sind Radverkehrsanlagen erforderlich, da z.B. Schutzstrei-
fen auBBerorts nach der derzeit giltigen StVO nicht zulassig sind. Zu-
dem ist im Zuge der Bahntrasse nach Meckenbeuren auch ein selb-
standig gefihrter Rad- und Gehweg geplant.

Der Neubau von gemeinsamen Geh- und Radwegen auf3erorts ist
kostenintensiv. Die wichtigsten NeubaumaRnahmen in Tetthang sind
an den LandesstraBen (L 333 nach Neukirch und L 326 nach
Bodnegg) durchzufiihren. In der Baulast der Stadt Tettnang ist der
Neubau eines Rad- / Gehweges auf der ehemaligen Bahntrasse nach
Meckenbeuren von besonderer Bedeutung.

Die regelkonforme Ausbildung des Radweges ist in Abb. 5-1 darge-
stellt. In den Regelwerken (in diesem Fall ERA und RAL) werden ge-
meinsame Rad- und Gehwege mit einer Breite von 2,50 Meter mit
mindestens 1,75 m Sicherheitstrennstreifen darstellt.



Schutzstreifen als Lésung
innerorts
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a) aulerhalb des Entwésserungsbereiches

= 0,50 2,50 =050
> - L -
-

b} mit Trennstreifen

z1,75 2,50 = 0,50
- wd » 4

- .

A:ln'lEEEL.—IG enmn m

Abb. 5-1: Merkmale eines gemeinsamen Rad- und Gehweges
aul3erorts

Dieses Regelmald kann bei Hauptverbindungen 1. und 2. Ordnung
und bei hohen Radverkehrsmengen uberschritten werden, ohne dass
dies Zuschuss-Schéadlich ist.

5.2 Schutzstreifen als Loésung innerorts

Innerorts spielt der Bau von straRenbegleitenden Rad- und Gehwe-
gen praktisch keine Rolle mehr. Die erforderlichen Abmessungen
sind kaum zu erreichen und die Problematik der Abbiegeunfélle ist
hier besonders aufféllig (vgl. Abschnitt 2.1). Das Unfallrisiko wird bei
einer Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau deutlich vermin-
dert.

In Tettnang werden nur auf wenigen kirzeren Abschnitten Schutz-
streifen vorgeschlagen. In einigen Fallen sind auch nur einseitige
Schutzstreifen (Kirchstrae, Wangener StralRe, Bachstraf3e) maoglich.
Dabei ist zu beachten, dass Schutzstreifen Teil der Fahrbahn sind
und im Begegnungsfall ausnahmsweise auch vom motorisierten Ver-
kehr Gberfahren werden dirfen. Dadurch entsteht ein Schutzraum fur
den Radverkehr. Einseitige Schutzstreifen kénnen bei Fahrbahnbrei-
ten von 6,50 m und mehr angeordnet werden.

Vi s
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Musterlésung %
Fahrungsformen an innerdrtlichen Hauptverkehrsstralen e O
Schutzstreifen

1,50 m RegelmaR
1,25 m Mind R

0,50 m Sicherheitstrennstreifen
(0,75 m bei Schragparken)

Zeichen 205 StVO

Furtmarkierung im
Einmundungsbereich

Breitstrichmarkierung

(0,25 m breit, 1,50 m Lange
und 1,50 m Lucke; Lage
aulerhalb des Schutzstreifens)

Schmalstrichmarkierung
(0,12 m breit, 1,00 m Lange
und 1,00 m Lucke; Lage
mittig zwischen den
Verkehrsflachen)

Fahrgasse zwischen den
Schutzstreifen mind. 4,50 m

Abb. 5-2: Merkmale eines Schutzstreifens fur Radfahrer

Beidseitige Schutzstreifen sind nur bei Fahrbahnbreiten von 7,50 m
moglich. Bei HauptverkehrsstralRen mit hoher Verkehrsbelastung, wie
z.B. die Lindauer Straf3e, sind sogar Fahrbahnbreiten von 8,50 m
erforderlich (vgl. Kap. 4.1).

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt vorzugsweise im Belas-
tungsbereich Il des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsfih-
rung (vgl. Kapitel 4.1). Damit ist ein breiter Anwendungsbereich ge-
geben. Schutzstreifen werden in den Nachbarkommunen, wie z.B.
Friedrichshafen bereits seit vielen Jahren eingesetzt.



Parkverbot auf Schutz-
streifen
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24,50 m (4,10 m)

1,50 m (1,25 m)

Schmalstrichmarkierung unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lange, 1,00 m

S Lucke), Lage mittig zwischen den
L Verkehrsflachen

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,50 m Lénge,
1,50 m Lucke), Lage aulerhalb
des Schutzstreifens

Abb. 5-3: Merkmale eines einseitigen Schutzstreifens

Mit Einfuhrung der neuen StVO am 1.4.2013 gilt auf Schutzstreifen
grundsatzlich Parkverbot. An besonders gefahrdeten Abschnitten
kann zusétzlich Halteverbot angeordnet werden. Grundséatzlich wurde
das Parken als Flachenanspruch bei den Planungen in Tettnang be-
ricksichtigt.

5.3 Wechsel der Fuhrungsform an Ortseinfahrten

Handlungsbedarf besteht an einigen Ortseinfahrten. Hier besteht eine
typische Problemlage: Im Aul3erortsbereich sind Zweirichtungsrad-
wege die Regel. Innerorts sind Richtungsradwege oder Fihrungen
auf der Fahrbahn Ublich. Daher ist an Ortseingé&ngen in vielen Fallen
eine Fahrbahnquerung nétig. In Tettnang ist der Bau der Que-
rungshilfen im Zusammenhang mit dem Neu- oder Ausbau von Rad- /
Gehwegen, wie z.B. an der Wangener StralRe (L 333, Ortseinfahrt
Tettnang) oder an der Prinz-Eugen-Stral3e (K 7722, Ortseinfahrt Bir-
germoos), erforderlich.

Hier fehlen hé&ufig Querungsanlagen, die den Radverkehr beim
Wechsel der Fiihrungsform i Ubergang vom einseitig gefiihrten Rad-
/Gehweg auf richtungsbezogene Anlagen i entsprechend sichern.

Vi -
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Die Standardmalinahme bei Verkehrsbelastungen von tber 5.000
Fahrzeugen am Tag ist die Mittelinsel als Uberquerungshilfe und zu-
gleich Geschwindigkeitsbremse im Ortseinfahrtbereich.

Wartelinie tir den

e Zeichen 240 StVO Radverkehr .
@-’ Zeichen 1000-33 StVO Zeichen 240 StVO )
(nur bei Benutzungspflicht) (nur bei Benutzungspflicht)

Zeichen 138-10 StVO

Zeichen 138-10 swo«@

Abb. 5-4: Muster flr einen Wechsel der Fuhrungsform mit Mittelin-
sel

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

Zeichen 240 StVO, 1000-33 StvO

Abb. 5-5:  Muster fur einen Wechsel der Fuhrungsform ohne Mittel-
insel (markierungstechnische Fahrbahneinengung)
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Zeichen 240 StvO, 1000-33 StVO

Abb. 5-6: Muster fur einen Wechsel der Fihrungsform ohne Mittel-
insel (bauliche Fahrbahneinengung)



Zukunftiger Standard bei
Furtmarkierungen
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5.4 Bevorrechtigte Furten an 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.

Furten werden im Zuge vorfahrtberechtigter Stral3en immer mit einer
unterbrochenen Breitstrichmarkierung gekennzeichnet und rot einge-
farbt. Bei Furten im Zuge einer signalisierten Fihrung und bei der
Querung von Wirtschaftswegen auR3erorts kann auf die Roteinfarbung
verzichtet werden.

¥

b—200m—}

Abb. 5-7: Furtmarkierung bei Richtungsradwegen

Furten, die im Zuge von Zweirichtungsfiihrungen angebracht werden
sollten mit Richtungspfeilen versehen werden. Zudem kdnnen diese
im Zusammenhang mit besonders unfalltrdchtigen Strecken auch
durch eine bauliche Anhebung gesichert werden. Dies senkt die Ge-
schwindigkeit der abbiegenden Fahrzeuge und ermdglicht zusatzliche
Sicherheit.

L

straRenbegleitender Radweg/
Wirtschaftsweg
2250m

— Verkehrszeichen 205 StVO,
Zusatzzeichen 1000-32 StVO

®

[ —

<4,00m

%

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Lucke)

Abb. 5-8: Furtmarkierung bei Zweirichtungsradwegen

[
ViA- 0
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5.5 Kompakte Mittelinsel als Querungshilfe

Die Uberquerungshilfe ist im Zusammenhang mit der Uberquerung
von HauptverkehrsstraBen gemal den Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen obligatorisch. In der Regel dienen sie auch der besse-
ren Uberquerungsmoglichkeit fur FuRganger/-innen, zumal diese oft
auf den gleichen attraktiven Routen und Achsen unterwegs sind. In
Tettnang sind innerorts z.B. Uberquerungshilfen an der
Langenargener StraRe (Verbindung zum Schulzentrum) und an der
SeestralRe geplant.

Mittelinseln, Uber die Radverkehr abgewickelt wird, sollen 2,50 m
breit sein (vgl. Abb. 5-9).

Inselkdpfe, weilte Umrandung
(Betonsteinpflaster, 10/10/8)

— R

Markisrung B: 0,50/0,20

Breite = 2,50 m
bei Fahrradquerung

P

- T
—o d@%

. Radweg = 160m
é% Gehweg = 250m

Abb. 5-9:  Kombinierte Uberquerungs- und Abbiegehilfe

ooool

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. | m ASchat tsiindie Rddfabrere r Mi t |
sicher aufstellen und eine Liicke in Gegenverkehr abwarten.



Grundlagen

Einrichtung von Fahrrad-
straRen erleichtert
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5.6 FahrradstralRen

Bei Fahrradstral3en ist die gesamte Fahrbahn wie ein Radweg, d.h.
der Radverkehr genief3t dann Vorrang und der Autoverkehr erhalt
einen Gaststatus. Fahrrader durfen auch nebeneinander fahren. Fur
die FuRganger &ndert sich nichts.

FahrradstraRen sind Uberall dort sinnvoll wo StraRenabschnitte fir
den Kfz-Verkehr wenig aber fir den Radverkehr sehr bedeutend sind.

Die neue StVO vom 1.4.2013 erleichtert die Einfihrung von Fahrrad-
stral3en durch folgende Regelungen:

- Ausnahmetatbestand in § 45 Abs. 9, das bedeutet die Einfiih-
rung erfordert keine au3erordentliche Gefahrenlage

- Es gilt Tempo 30 fur alle Verkehrsteilnehmer, damit passt die
FahrradstraRe einfacher in T 30-Zonen

- bauliche Geschwindigkeitsbegrenzung und bauliche Gestal-
tung der Ein- und Ausfahrtbereiche ist nicht mehr erforderlich

- Eine Beschrankung auf Kfz-Anliegerverkehr ist nicht mehr er-
forderlich, aber der Radverkehr sollte zumindest in absehba-
rer Zeit dominieren.

Sinn machen Fahrradstralen vor allem dort wo sie Fahrradrouten
verdeutlichen. Dies kann durch eine aufféllige Markierung der Fahr-
radstral3e verstarkt werden (siehe Abb. 5-10). FahrradstraRen kénnen
sowohl innerorts als auch au3erorts angeordnet werden. Vor allem in
den Niederlanden aber auch in den Bundeslandern Brandenburg und
Nordrhein-Westfalen sind FahrradstraRen auch aul3erorts gangige

Abb. 5-10: Fahrradstral3e in Géttingen

[
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FahrradstralBen in Tett-
nang

Beschilderung und
Markierung von Fahrrad-
strafRen
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I n Tettnang sollen FahrradstraCen vor

Net zi ei ne sgetem. Ce Rol | e

Beispiel dafur ist vor allem die Pestalozzistral3e, die sich fur den ers-
ten Umsetzungsschritt von Fahrnr
ders eignet. Als Verbindung zwischen dem Wohngebiet Schaferhof
und der Innenstadt wird sie kiinftig eine besondere Rolle im Radver-
kehrsnetz einnehmen. Abschnittsweise wird die Pestalozzistralle
auch von Schilern des Schulzentrums Manzenberg genutzt.

Abb. 5-11: Pestalozzistral3e als erste Fahrradstral3e in Tettnang?

Fahrradstraf3en sollten nicht nur beschildert werden, auch wenn das
geman der StralRenverkehrsordnung ausreicht. Vielmehr sind wieder-
kehrende Markierungen sinnvoll. Auch die Markierung der Vorfahrt-
richtung ist sinnvoll. Derzeit dominiert die Farbe Blau als Markie-
rungsgrundfarbe vor Rot.

adstra



FahrradstrafRen auBBerorts

Anwendungsfall alte /
ehemalige B 467
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Abb. 5-12: Markierung einer Fahrradstral3e bei abknickender Vor-
fahrt (Animation zum Radschnellweg Ruhr; RVR 2016)

Auch AuRRerorts kdnnen Fahrradstraf3en sinnvoll sein. In den Nieder-
landen ist dies bereits haufiger der Fall. Beispiele vom Niederrhein
(vgl Abb. 5-13.) zeigen den Einsatz auch in landlichen Gebieten
Deutschlands. Die Markierung verdeutlicht den Beginn der Fahrrad-
strafe. Im weiteren Verlauf sind farbig unterlegte Piktogramme mar-
kiert.

Abb. 5-13:  Fahrradstral3e aul3erorts in Dormagen-Zons (NRW)

Einen ahnlichen Anwendungsfall stellt die alte B 467 dar. Die bereits
sonntags exklusiv fur den Radverkehr zur Verfugung steht. In der
Woche wird die alte B 467 stark genutzt, obwohl die neue Bundes-

[
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stralRe parallel verlauft. Eine Sperrung fir den Durchgangsverkehr ist
also durchaus machbar, wobei die wenigen Anlieger, der land- und
forstwirtschaftliche Verkehr und der Schulbus die Stral3e weiter nut-
zen konnen. Bei Umsetzung der MaRnahme kann mit geringem In-
vestitionsaufwand eine Radschnellverbindung zwischen zwei Kom-
munen in Wert gesetzt werden.

oy

Abb. 5-14: Die alte B 467 konnte die erste Fahrradstrafl3e in Tett-
nang aul3erorts werden.



Sperrpfosten / Poller
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5.7 Barrieren abbauen

Das Radverkehrsnetz in Tettnang ist recht durchlassig und von den
typischen Barrieren fur den Radverkehrs wie

- Einbahnstral3en
- Drangelgitter (Umlaufsperren)
- Sperrpfosten (Pollern)

- Durchgangigen Sackgassen

kommen nur wenige in Tettnang vor.

Bei Sperrpfosten ist zunachst das Erfordernis zu prufen. Dabei sollte
die Gefahr einer widerrechtlichen Nutzung durch Kfz gegenliber der
Unfallgeféahrdung durch Sperrpfosten abgewogen werden. Am guins-
tigsten ist der Verzicht auf Sperrpfosten. Konnte der Nachweis erb-
racht werden, dass auf Sperrpfosten nicht verzichtet werden kann,
sollte durch Markierungen eine Sicherung, wie auf Abb. 5-15 darge-
stellt, erfolgen.

Abb. 5-15: Markierungen zur
Sicherung von Sperrpfosten

o—————— Sperrpfosien

Warnmarkierung
ggf. taktil wahmehmbar

#——— Sperrpfosten

Warnmarkierung
gaf. taktil wahmehmbar
(Lange: mind. 5,00 m }
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6 Der MalRBnahmenplan

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung
der Musterlésungen wurde fir das Radverkehrsnetz in Tettnang eine
Malnahmenplanung erstellt. Die MalRnahmenplanung weist einen
hohen Konkretisierungsgrad auf. Hintergrund fur diesen hohen Konk-
retisierungsgrad ist das Bestreben, allen beteiligten Akteuren einer-
seits die Problemlage zu verdeutlichen und andererseits aber auch
einen gangbaren Weg fir den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in
Tettnang zu weisen.

Am 11. Februar 2016 und am 15. Juni 2016 wurde dem Arbeitskreis
Radverkehr das methodische Vorgehen bei der Erstellung des Maf3-
nahmenplans sowie die Kriterien, Standards und Musterlésungen fir
Malnahmen vorgestellt. Anhand einiger ausgewahlter Malinahmen
wurden den Teilnehmern die Musterlésungen erlautert. Erganzungs-
und Anderungswiinsche der Teilnehmer wurden im MaRnahmenplan
bertcksichtigt.

Radver T g
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Anzahl der MaRnahmen

MaRnahmenkataster

Handlungsbedarf im
Radverkehrsnetz von
Tettnang
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In der Malinahmenkarte sind die Malinahmen des stadtischen Rad-
verkehrskonzeptes, der MaRnahmen aus dem Kreiskonzept flr Tett-
nang sowie die MaRnahmen des Landesnetzes (RadNETZ BW) dar-
gestellt und mit einer Malinahmennummer gekennzeichnet. Die Dar-
stellung aller MaBnhahmen erfolgte in mehreren MalRhahmenkarten
(vgl. Anhang).

Fur das Radverkehrskonzept der Stadt Tettnang wurden 122 Mal3-
nahmen erarbeitet: Bei den meisten dieser MaRnahmen kénnen
standardisierte Losungen zum Einsatz kommen. Diese wurden in
Musterldsungen konkretisiert (vgl. Kap. 5).

Alle MaRnahmen sind in einem MalRnahmenkataster textlich be-
schrieben und in diesem kartographisch und fotographisch verortet.

Auch wenn die Zahl der Malihahmen im Radverkehrsnetz sehr hoch
erscheint, muss doch festgehalten werden, dass die meisten Verbin-
dungen des Radnetzes in Tettnang bereits heute gut befahrbar sind.

Radverkehrsnetz in Tettnang
(Gesamtlange ca. 135 km)
dringender
Handlungsbedal
"Netzlucken";
14,0 km

Handlungsbedal kein
"Komfort- Handlungsbedarf
verbesserung"; / 91,5 km
29,5 km
Abb. 6-2: Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz Tettnang

Denn zwei Drittel des Tettnanger Radnetzes mit einer Gesamtlange
von 135 km sind ohne Handlungsbedarf (vgl. Abb. 6-2). Dringenden
Handlungsbedarf gibt es bei den Netzlicken, die eine Lange von
14 km haben. Komfortverbesserungen wie Sanierungen sind auf ins-
gesamt 29,5 km erforderlich.
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MaRBnahmenkataster Radverkehrskonzept Bodenseekreis

Stadt/Kommune Strale Lage
Tettnang, Stadt L326/Bodnegger Strale AuRerorts
Baulasttrager *  Lange DTV Netzkategorie Vaul

Land 1627 [m] 2324 [Kfz/24 h] Hauptverbindung 3. Ordnung 100 km/h

St im

Wegetyp Fuhrung auf Fahrbahn (30 - 100 kmh)
Richtung Einrichtungsverkehr
Belagsart/Belagsmangel Asphalt, Keine Schaden

Breite vorhandene
Radverkehrsinfrastruktur (m)

MaBnahmen
StVO-Beschilderung
Markierung

Ausbau

Neubau Neubau einer baulichen Radverkehrsanlage = 2,50m
Belag

Licht

Absenkung

Bord

Radweg Anfang/Ende
Furt

P K

407.000 €

Prioritét fir das Kreisnetz

Realisierungshilfe Musterldsungen Nr. 9.3

Bemerkungen

* kann im Einzelfall abweichen

Planungsbaro VIA eG.

Abb. 6-3: MalRnahmenbeschreibung

Fir jede MaRnahme wurde eine Kostenschéatzung vorgenommen und
im Katasterblatt aufgefuihrt. Auch die Einordnung in die Prioritatsstu-
fen wird im MalRnahmenkataster angezeigt.



Fir Umsetzung der
MaRnahmen sind
Baulasttrager verant-
wortlich
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Die detaillierte MalRnhahmenbeschreibung bildet die Grundlage fir
eine moglichst konkrete Kostenschatzung. Fur einige MalRhahmen
wurden die Planungen als Vorentwurf weiter konkretisiert.

Von den 122 MalRnahmen fir Tettnang sind
1 90 Maflinahmen an Strecken. und

T 32 Mafnahmen an Knoten

Fir die Umsetzung der Malinahmen sind die Baulasttrager verant-
wortlich. Die Baulast richtet sich nicht nach der Netzhierarchie im
Radverkehr. Das heildt Tettnang ist auch fir MalBnahmen aus der
Kreiskonzeption zustéandig. Um die Arbeit der zustandigen Mitarbeiter
in der Stadtverwaltung, die fir die Umsetzung der MaBhahmen in der
Baulast der Stadt Tettnang verantwortlich sind, zu erleichtern, wurden
diese MalBnahmen in einem eigenen MalRRnahmenkataster zusam-
mengefasst.

Bei den MaRRnahmen an Stral3en anderer Baulasttréger (Kreis, Land
und Bund) sollte die Stadt die weiteren Planungsschritte der zustan-
digen Behorden begleiten und beratend unterstitzen. Die Umsetzung
der MafRnahmen der anderen Baulasttrdger kann somit méglicher-
weise beschleunigt werden.

Von den insgesamt 122 Maflinahmen sind 54 in der Baulast der Ge-
meinde.

MalRnahmen in Tettnang pro Baulasttrager
(insgesamt 122)
60 1 56 54
50 -
40 -
30 -
20 -
12
10
0 4
Land Kreis Gemeinde

Abb. 6-4:  Verteilung der MaRnahmen in Tettnang auf die Baulast-
trager
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Die meisten Malinahmen sind in der Baulast der Gemeinde sowie
des Landes (54 MaRRnahmen in der Baulast der Gemeinde und 56
Malnahmen in der Baulast des Landes).

Ein Grofteil der Hauptverbindungen in Tettnang verlaufen Gber Lan-
desstral3en.

9 L3337 ab B 30 Uber Tettnang nach Neukirch
1 L3267 ab L 333 lUiber Obereisenbach nach Bodnegg
1 L3291 ab B 467 Uber Tettnang nach Meckenbeuren

Insbesondere an der L 333, aber auch an der L 326 sind mehrere
Malnahmen, zum Teil aufwandige Neubaumaf3nahmen, erforderlich.

Das gesamte Radverkehrsnetz wurde in einem Geographischen In-
formationssystem (ESRI ArcGIS10) erfasst. Alle MalBnhahmen an
Strecken und Knoten wurden in diese Datenbank aufgenommen.



StreckenmafBnahmen in
der Baulast Tettnang

Ausbaumafnahme an der
LoretostralRe
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6.1 MaRnahmen an GemeindestralRen

Im Ergebnis wurden bei den Planungen im Analysenetz 54 notwendi-
ge MalRhahmen an Gemeindestrafl3en festgestellt.

i 48 MalBhahmen an Strecken und
1 6 MalRnahmen an Knoten.

Der Handlungsbedarf fir die Stadt Tettnang ist bei den Verbindungen
somit erheblich hdher als bei den Knotenpunkten.

Insgesamt 48 StreckenmalBhahmen an Gemeindestralen wurden
erarbeitet (vgl. Abb. 6-5).

MalRnahmentyp an Gemeindestral3en
(StreckenmalRnahmen)
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Abb. 6-5:  Anzahl der Einzelmalihahmen an Strecken pro Mal3-
nahmentyp in der Baulast der Stadt Tetthang

Bei den StreckenmalRnahmen dominieren die Ausbaumaflinahmen.
Der Ausbau ist einerseits bei stra3enbegleitenden Rad- / Gehwegen
bzw. bei Gehwegen, die fir den Radverkehr freigegen sind und ande-
rerseits bei Wirtschaftswegen erforderlich.

Der Ausbau einer Nebenanlage ist in Tettnang z.B. an der Loretost-
ralRe zwischen der SeestralRe und der Martin-Luther-Stral3e notwen-
dig (TET.17.1 und TET.17.2). Auf dem fiir den Radverkehr freigege-
benen Gehweg auf der Westseite kann der Radverkehr in beide Rich-
tungen fahren. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung an der Lore-
tostralRe wird das Angebot im Seitenraum von vielen Radfahrern,
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insbesondere von Schilern vom und zum Schulzentrum Manzenberg
genutzt. Die Breite der Nebenanlagen liegt zwischen 1,90 und 2,30 m
und ist bei dieser hohen Frequentierung deutlich zu schmal (vgl. Abb.
6-6).

Abb. 6-6:  Gehweg (Rad frei) an Loretostral3e mit einer Breite von
1,90 bis 2,30 m und Radverkehr in beide Richtungen

Der Ausbau eines Wirtschaftsweges kann eine neue Qualitat fur be-
stimmte Nutzergruppen schaffen.

Abb. 6-7:  Ausbau eines Wirtschaftsweges in der Verlangerung der
TobelstralRe in Richtung Pfingstweid

VHA 83



Ausbaumalnahme zwi-
schen Pfinstweid und der
Kernstadt

Neue Qualitat durch neu-
en Radweg auf ehemali-
ger Bahntrasse
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So kann der Ausbau des Weges, der in der Verlangerung der
TobelstralRe eine Verbindung in Richtung Pfingstweid und weiter nach
Friedrichshafen ermdglicht, eine attraktive Verbindung fir Radfahrer
sein, die gerne abseits von HauptverkehrsstraRen fahren (vgl. Abb.
6-7). Im konkreten Fall kdnnen Radfahrer zwischen Tettnang und
Pfingstweid zwischen einer Fiihrung an der L 333 oder die dann neue
Verbindung noérdlich der LandesstraRe wahlen (vgl. Abb. 6-8).

o T A £e 4
e PR - / Manzenberg
> t A N f (Ter _
/% 1 7
Sport
. i - "Manzenberg-|
. ) e stadion

Abb. 6-8: Neue Verbindung fiir den Radverkehr zwischen Tett-
nang und Pfingstweid als Alternative zur L 333

Neben den Ausbau- sind die NeubaumalRnahmen fir das stadtische
Radverkehrsnetz von besonderer Bedeutung.

Eine neue Qualitat fur den Radverkehr in Tetthang soll u.a. durch den
Neubau eines Rad- / Gehwegesi m A b | a uanfrder Bherhatigén
Bahntrasse nach Meckenbeuren geschaffen werden (vgl. Kapitel 2.4).
Der Neubau des Rad- / Gehweges ist in Tettnang auf einer Lange
von knapp 1.400 Metern geplant. Abseits der Hauptverkehrsstral3en
kann eine attraktive Verbindung fur den Radverkehr entstehen, mit
der es sogar mdglich ist, neue Potenziale zu entwickeln (vgl. Abb.
6-9).
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Abb. 6-9: Neuer Radweg auf der Bahntrasse nach Meckenbeuren

Eine weitere NeubaumaRnahme im Alauen Netzfi ist zwischen den
StraBen Meistersteig und Kaltenberger Strale geplant (vgl. Abb.
6-10). Mit dieser Neubaumaflnahme kann eine weitere Licke im
Tettnanger Radnetz geschlossen werden (vgl. Abb. 6-11).

Abb. 6-10: Neuer Radweg zwischen Meistersteig und Kaltenberger
Stral3e
















































































































































