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1 Einleitung

In Friedrichshafen gibt es seit Mitte der neunziger Jahre Bemiihungen, den Radverkehr als wichti-
gen Teil der Mobilitatskette zu férdern und seinen Anteil am StralRenverkehr zu erhéhen.

Um diesem hohen Anspruch gerecht zu werden verabschiedete der Gemeinderat Friedrichshafen
im Jahre 2000 ein Radverkehrskonzept. Darin nahm das Schweizer Planungsbiiro Metron AG die
Gesamtsituation des Radverkehrs in Friedrichshafen unter die Lupe und unterbreitete 68 Losungs-
vorschlage.

Der vorliegende Bericht fasst riickblickend die Vorgeschichte und das Entstehen des Konzeptes
zusammen. Des Weiteren soll diese Dokumentation der Umsetzung bis zum Jahr 2004 Einblicke in
Entscheidungsprozesse der kommunalen Gremien und Verantwortlichen ermdéglichen.

Die bisher umgesetzten Radverkehrsmafinahmen sind durchgehend mit Bildern dokumentiert und
koénnen fallweise fiur ahnliche Problemstellungen als Lésungsansatze herangezogen werden. Eine
Bewertung der Projekte aus der Sicht des ADFC und ein Ausblick schlieRen den Bericht ab.

Der Kreisverband Bodenseekreis des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) als langjah-
riger aktiver Begleiter des Konzepts mdchte mit dieser Zwischenbilanz die Forderer dieses ehrgei-
zigen Projektes wirdigen und fur die nachhaltige Unterstitzung des Radverkehrs und engagierte
Fortsetzung des Radverkehrskonzeptes werben.
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2 Vorgeschichte

2.1 Verkehrssituation in Friedrichshafen

Das Stadtbild von Friedrichshafen ist gepragt von seiner jungen Nachkriegsgeschichte. GrofRRe In-
dustrieunternehmen, die Messe, die Bodenseefahre und der Regionalflughafen sind Anziehungs-
punkte der Stadt und filhren zu einer hohen Mobilitdt. Ein hohes Verkehrsaufkommen vor allem
des motorisierten Verkehrs im Binnen-, Quell- und Durchgangsverkehr mit seinen negativen Aus-
wirkungen auf Wohnqualitat und Stadtebau ist die Folge.

Der rasanten Entwicklung zum internationalen Wirtschafts- und Messestandort steht die hohe tou-
ristische Attraktivitdt der Bodenseeregion gegenlber. Darlber hinaus profitieren Einwohner und
Gaste von der flachen bis leicht hiigeligen Topographie, wodurch grofen Teilen der Bevdlkerung
nichtmotorisierte Fortbewegung ermoéglicht wird.

2.2 Erste Ansétze der Radverkehrsférderung

Im Jahre 1980 wurde von der Stadt Friedrichshafen erstmals ein Rad- und FuRBwegenetz entwi-
ckelt. Fur den Radverkehr bedeutete dies vor allem den Bau von Geh- und Radwegen entlang von
Hauptverkehrsachsen.

In den achtziger Jahren machten sich Umweltgruppen zur Aufgabe, die Bedingungen fiir den Rad-
verkehr in Friedrichshafen zu analysieren und zu verbessern. Die damals besonders vorherrschen-
de Dominanz des Kfz-gerechten Stralkenbaus und die noch geringe gesellschaftliche Wertigkeit
des Radfahrens verhinderten aber bleibende Erfolge dieser Bemiihungen.

Anfang der neunziger Jahre trat mit der Griindung des ADFC Bodenseekreis ein neuer Partner ins
Geschehen ein. Durch konsequentes Eintreten fir die Gleichberechtigung des Radverkehrs im
StraBenverkehr und offensive Offentlichkeitsarbeit wurden neue Akzente in der kommunalen Ver-
kehrspolitik gesetzt.

2.3 Gesamtverkehrsplan Friedrichshafen 1994/95

1995 nahm der Gemeinderat einen neuen Gesamtverkehrsplan Friedrichshafen [1] zustimmend
zur Kenntnis. Die Untersuchungen des Gesamtverkehrsplans ergaben fir den Radverkehr folgen-
de Eckpunkte:

e Von 1978 - 1993 war eine Zunahme der innerstadtischen Radfahrten um 37% festzustellen.

o Die Bewohner der Stadt Friedrichshafen wahlten das Fahrrad fur 22% aller unternomme-
nen Wege und Fahrten (Stand 1988).

e Der Fahrradanteil am Gesamtverkehrsaufkommen betrug 13%.

e Beim Szenario einer bestmoglichen Férderung des 6ffentlichen Verkehrs und des Radver-
kehrs wurde das Potential einer Verdopplung des Radverkehrsanteils im Kurzstreckenbe-
reich ermittelt. Dies bedeutete eine Entlastung der innerstadtischen StralRen vom Kfz-Ver-
kehr um 11 - 16%.

Zur vertiefenden Bearbeitung der Inhalte des Gesamtverkehrsplans beschloss der Gemeinderat
die Griindung von Arbeitskreisen.
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3 Die Akteure in der lokalen Radverkehrspolitik

3.1 Der Gemeinderat und seine Ausschiisse

Der Technische Ausschuss ist der beschlieRende Ausschuss des Gemeinderats u.a. fur Stra-
Renbaumalnahmen und Verkehrsplanung. Der Stralienbau nimmt ein betrachtliches Volumen im
Gesamthaushalt und einen grof3en Anteil der Arbeit des Technischen Ausschusses ein. Im Tech-
nischen Ausschuss sind die Mitglieder des Gemeinderats stimmberechtigt.

Der StraRenverkehrsausschuss als nichtoffentliches und lediglich beratendes Gremium ist fir al-
le im Zusammenhang mit dem Stra3enverkehr stehenden Fragen zustandig. Davon sind z.B. ver-
kehrsrechtliche Anordnungen wie Widmungen von Stralen oder Beschilderungen gemafy StvO
betroffen. Stimmberechtigt sind die Mitglieder des Gemeinderats und sachkundige Buirger (unter
anderem Vertreter von Automobilclubs, ADFC, Verkehrswacht).

Der Gemeinderat billigt in der Regel die in diesen Ausschiissen vorberatenen und beschlossenen
Vorgaben.

3.2 Die stadtischen Amter

Das Stadtplanungsamt war im Technischen Dezernat bis 2003 die Stelle, welche im Vorfeld von
Verkehrsplanungen aktiv war und koordinierende Funktionen wahrnahm. So waren z.B. die Lei-
tung des Arbeitskreises Radverkehr und die Steuerung der Lichtsignalanlagen in der Verantwor-
tung des Stadtplanungsamtes angesiedelt.

Neben Aufgaben im Hoch- und Tiefbau ist das Stadtbauamt zustandig flr den Bau, den Betrieb
und die Instandhaltung von Verkehrsanlagen. Durch die Ubernahme von Aufgaben des Stadtpla-
nungsamtes auf dem Gebiet der Verkehrsplanung stellt das Stadtbauamt nun die federfihrende
Stelle flr den StraRenbau dar.

Eine wichtige Funktion Gbernimmt das Amt fur 6ffentliche Ordnung als Verkehrsbehoérde im ge-
samten Stadtbereich. Zu seinen Aufgaben gehdéren vor allem verkehrsrechtliche Anordnungen wie
Radwegebenutzungspflicht, Halteverbote, Fulkgangeriberwege oder Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen.

Far das Amt fur Umwelt und Naturschutz ist die Forderung des Radverkehrs als Teil des Um-
weltverbundes eine Querschnittsaufgabe. Als Baustein im umweltfreundlichen Stadtverkehr leitete
das Amt von 1997 bis 2001 ein Forum der Lokalen Agenda 21 mit der Aufgabenstellung ,Mit dem
Rad zur Arbeit / umweltvertraglicher Stadtverkehr*.

3.3 Polizeidirektion Friedrichshafen

Eine wichtige Kontrollfunktion und die Sicherstellung der Verkehrssicherheit des gesamten Stra-
Renverkehrs obliegen der Polizeidirektion Friedrichshafen. Die Polizeidirektion Friedrichshafen ist
fir den gesamten Bodenseekreis zustandig.
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3.4 Der ADFC

Der Kreisverband Bodenseekreis des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) existiert seit
1991 und hat seinen Sitz in Friedrichshafen. Der Kreisverband ist eine Gliederung des ADFC Lan-
desverbandes Baden-Wirttemberg e.V. Der ADFC ist insgesamt auf Bundesebene organisiert.
Aufgrund seines Einsatzes fUr die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist der ADFC als gemein-
natziger Verband anerkannt. Der ADFC Bodenseekreis zahlt ca. 500 Mitglieder, bundesweit wer-
den uber 110.000 Mitglieder gefuhrt (Stand 2004).

Die Ziele und Aktivitaten des ADFC auf dem Gebiet der Verkehrspolitik sind:

e Einsatz fir die konsequente Férderung des Radverkehrs
e Verbesserung der Verkehrssicherheit des nichtmotorisierten Verkehrs
e Einsatz fir Umweltschutz im Verkehr und eine 6kologische Verkehrsmittelwahl

Der ADFC veranstaltet dartiber hinaus Radtouren und Radreisen und informiert Gber Fahrradtou-
rismus. Als Verbraucherschutzorganisation hat der ADFC ein waches Auge auf alles, was die
Fahrradindustrie herstellt.

35 Der Arbeitskreis Radverkehr Fdﬂ»eg:b? N

Als Konsequenz aus der zunehmenden o6ffentlichen Diskussion um den Radverkehr und mit der
Beschlussvorgabe aus dem Gesamtverkehrsplan griindete Oberbirgermeister Dr. Bernd Wied-
mann am 14. Juni 1995 einen stadtischen ,Arbeitskreis Radverkehr®. Zielsetzung war, unter Lei-
tung der Stadt und unter Einbeziehung des ADFC schnelle und pragmatische Lésungsmoglichkei-
ten zur Behebung von Schwachstellen und Mangeln im Radverkehrsnetz zu erarbeiten.

Das Arbeitsprogramm nannte 1995 konkret:

o Mangelbeseitigung (Bordsteinabsenkungen, Beseitigung von Unebenheiten)
o Infrastrukturverbesserung (Netzplanung, Beschilderung, Knotenpunkte)

o Berucksichtigung des Radverkehrs (Signalisierung, Radwegreinigung)

« Offentlichkeitsarbeit

o Erweiterte Zielsetzung: Optimierung, Zielformulierung und Umsetzung von Radverkehrsbe-
langen des Gesamtverkehrsplans unter Einbeziehung von Vertretern des Gemeinderats

Der Arbeitskreis ist organisatorisch und personell wie folgt zusammengesetzt (Stand Dez. 2004):

Stadtverwaltung Friedrichshafen

Erster Birgermeister Biirgermeister Oberbiirgermeister 1

1
Dezernatsleiter i !
i Dieter Hornung Peter Hauswald ~ Josef Blichelmeier !
i (Dezernat IV) (Dezernat I1) (Dezernat 1) H
! A A A i
1 ™~ 7 N N i
H I
Amt E Stadtbauamt Amt fir 6ffentl. Amt fir Umwelt | 1| Polizeidirektion ADFC
H Ordnung u. Naturschutz | 1| Friedrichshafen Bodenseekreis
Amtsleiter i Erich Ful Bruno Walter Dr. Tillm. Stottele | !| K.-H. Wolfsturm
1 1
Mitglied im E Hansjorg Stefan Corina Wolf Dr. Tillman : Robert Bernhard
AK Rad ! Répnack Valentin Stottele i Eberl Glatthaar,
i (Leiter AK Rad) ! Dietmar Selg
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Die vorgesehene Beteiligung eines Vertreters des stadtischen Jugendrates
wurde von den Jugendlichen seit 1995 leider nur lickenhaft und seit der 47.
Sitzung nicht mehr wahrgenommen.

Der Arbeitskreis Radverkehr absolvierte bis 2004 insgesamt 78 Sitzungen. In
etwa einjahrigem Rhythmus berichtet der erweiterte Arbeitskreis Vertretern
des Gemeinderats. Der Arbeitkreis Radverkehr als nicht beschliellendes
Gremium leistet bei gréReren Projekten inhaltliche Vorarbeit fir den Stra-
Renverkehrsausschuss und den Technischen Ausschuss. Bei vielen kleinen
Baumalnahmen, z.B. Markierungen oder Beschilderungen, flieBen die im
Arbeitskreis Radverkehr erzielten Ergebnisse direkt in die Arbeit der zustan-
digen Amter ein, wodurch langwierige Abstimmungs- und Entscheidungspro-
zesse vermieden werden konnen. Aus Sicht des ADFC ist der Arbeitskreis Hansjérg Répnack,
Radverkehr ein unverzichtbares Gremium, das Uber die Jahre seines Beste- Leiter des AK Rad
hens zu einer guten Zusammenarbeit gefunden hat.

3.6 Metron AG

Die Metron AG wurde als externer Dienstleister mit der Erstellung des Radverkehrskonzeptes
Friedrichshafen beauftragt. Die Bearbeitung des Konzeptes lag in den Handen von Metron-Mitar-
beiter Michel Schuppisser, einem erfahrenden Verkehrs- und Raumplaner.

Lllul--‘.-...'.'_'-'_':...:.-_-'.l..'_--;i %
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Der Firmensitz von Metron in Brugg, Schweiz

Auszug aus www.metron.ch:

.Metron ist ein unabhéngiges Dienstleistungsunternehmen fiir die Fachbereiche Architektur,
Raumentwicklung, Verkehr, Landschaft und Umwelt. Metron entstand 1965 aus der Uberzeugung,
dass ganzheitliche Ldsungsansatze eine intensive interdisziplinare Zusammenarbeit bedingen.
Heute vereinigt Metron rund 100 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter aus Gber 30 Berufen.

Beratung, Forschung, Planung und Realisierung gehéren zu unserem Tatigkeitsgebiet. In der Aus-
einandersetzung mit neuen Aufgaben und Themen, aber auch in der Weiterentwicklung von Pro-
dukten und Dienstleistungen hinsichtlich 6kologischer, 6konomischer und sozialer Gesichtspunkte,
setzen wir uns daflr ein, dass die Prinzipien der Nachhaltigkeit konsequent angewendet werden.

Metron mit Hauptsitz in Brugg und Zweigbiros in Bern und Zirich arbeitet fir ein breites Spektrum
von Offentlichen und privaten Kunden im In- und Ausland. Das Unternehmen ist als Holdinggesell-
schaft organisiert. Die Aktienmehrheit liegt bei der Stiftung fiir Mitbestimmung. Wie diese Stiftung
ihr Stimm- und Wabhlrecht an der Generalversammlung ausibt, entscheiden die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter.”
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4 Das Radverkehrskonzept

4.1 Entstehungsprozess

4.1.1 Ideenwettbewerb 1996

1996 wurde vom Arbeitskreis Radverkehr ein 6f-

fentlicher ldeenwettbewerb veranstaltet, um den
Birgern die Mdoglichkeit zu geben, konstruktive Sie sollen das Rad nicht neu

Vorschlage fur eine bessere Radverkehrsinfra- SIS e S AT

struktur vorzubringen. Uber 500 Ideen gingen ein 'F:‘arsce:‘::hP;;AS':’:::';:;Z

und wurden vom Arbeitskreis Radverkehr ausge- richshafen lddt zum Ideen-

wertet. Die besten daraus wurden pramiert. Wettbewerb 1996 ein.

Unser Ziel: die Verbesserung

Der Ideenwettbewerb brachte viele bekannte und .

. . des Radverkehrs und ein
aych neue \{orschlage auf dem Tisch. Dpch fehlte neues Verkehrsgefih in
die Strukturierung und Vernetzung dieser Vor- Friedrichshafen. Es erwarten
schlage und ein Ubergeordneter Blick auf die Ge- Sie viele attraktive Preise.
samtsituation des Radverkehrs.

Markierungskosmetik und notdurftig abgeschragte

Bordsteine mussten weiterhin als Erfolgserlebnisse M |t dem
herhalten, wahrend kraftezehrende Grundsatzdis-

kussionen im Arbeitskreis Radverkehr und ein feh- I
lender politischer Auftrag eine Umsetzung durch- Eahrrad an dle
Uberholspur.

greifender Verbesserungen scheitern lieen.

Vor diesem Hintergrund konnte die Stadtverwal-
tung schlieBlich Uberzeugt werden, mit zunachst
geringem Aufwand und noch ohne eigenen Haus-
haltstitel die bereits vorliegenden Ideen zu ordnen
und zusammen mit neuen Vorschlagen eine Grob-
konzeption erstellen zu lassen.

Als Gutachter wurde das Schweizer Planungsbiro
Metron AG beauftragt, welches damals das Stadt-
buskonzept Friedrichshafen erstellt hatte.

Dies war der Einstieg in das Grobkonzept ,Ver-
besserung des Radverkehrs in Friedrichshafen®,
zunéchst nur fur die Kernstadt vorgesehen.

Das Radverkehrskonzept war geboren. Die Broschire des Ideenwettbewerbs 1997

4.1.2 ldeen fur die Kernstadt

Im ersten Schritt betrachtete Metron den Bereich der Kernstadt, also einen Halbkreis vom Land-
ratsamt im Westen Uber den Riedlewald im Norden bis zur Rotach im Osten. Die Vorschlage die-
ses Grobkonzepts fiir die Kernstadt lagen dem Arbeitskreis Radverkehr Ende 1997 vor und wur-
den von Metron 1998 im erweiterten Arbeitskreis Radverkehr prasentiert.

Die dabei vorgestellten Losungsansatze wurden mit gro3em Interesse aufgenommen und fanden
grundsatzliche Zustimmung. Metron zeigte anschaulich an vergleichbaren und bereits umgesetz-
ten Beispielen, vorwiegend aus der Schweiz, nicht nur neue Wege der Radverkehrsférderung auf,
sondern verband damit stadtebauliche Aspekte und Vorteile fur eine positive Stadtentwicklung.

10
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Als zustandiges Planungsbiro flir das Stadtbuskonzept konnte Metron mdgliche Konflikte des
Radverkehrs mit dem 6ffentlichen Busverkehr friih erkennen und somit vermeiden. Dartber hinaus
war bei Metron eine eingehende Kenntnis der Verkehrsverhaltnisse in Friedrichshafen vorhanden.
Bei seinen Losungsansatzen vertrat Metron - wo immer mdéglich - den Grundsatz der ,Koexistenz®
im innerstadtischen Stralenverkehr, womit die Gleichberechtigung der bisher benachteiligten Ful3-
ganger und Radfahrer gegentiber der Dominanz des motorisierten Verkehrs geférdert werden soll-
te. Statt durch Trennung der Verkehrsarten das rechthaberische Beharren auf seine jeweilige Ver-
kehrsflache weiter zu zementieren setzt Metron darauf, den Fahrzeugen die Fahrbahn und den
FuRgangern grofiziigige Randbereiche zur Verfigung zu stellen. Diese Grundsatze flhren in vie-
len Fallen neben verbesserten Bedingungen fur den Radverkehr auch zur Aufwertung der Flachen
fir Fullganger. Somit fordert das Radverkehrskonzept in seiner Konsequenz den Gedanken der
Lotadt der kurzen Wege*“.

Durch die facheribergreifende Kompetenz von Metron ergeben sich aus den Verkehrsplanungen
aullerdem positive stadtebauliche Verbesserungen, die zur Attraktivitdt des Stadtbildes beitragen.

4.1.3 Ideen fur die Gesamtstadt

Anfang 1998 fiel im Arbeitskreis Radverkehr die Entscheidung, als weiteren Schritt nicht die vorge-
stellten Entwiirfe zu detaillieren, sondern zunachst fir die erweiterte Gesamtstadt, also auch flr
die eingemeindeten Ortschaften, Vorschlage erarbeiten zu lassen. Diese Verbesserungsvorschla-
ge lagen dem Arbeitskreis Radverkehr im selben Jahr vor und wurden diskutiert. BaumalRnahmen
des Radverkehrskonzepts wurden 1998 nicht ausgeflihrt.

4.1.4 Erste Offentlichkeit

Beim Erlebnistag ,Naturlich mobil“ im Juni 1998 stellte der ADFC mit Unterstutzung des Arbeits-
kreises Radverkehr erstmals einige beispielhafte Vorschlage und lIdeenskizzen des Radverkehrs-
konzeptes der Offentlichkeit vor. In Gesprachen mit dem Oberbiirgermeister, dem Ersten Biirger-
meister und verschiedenen Mitgliedern des Arbeitskreises Radverkehr wurden dabei die Pla-
nungsvorschlage des Radverkehrskonzeptes thematisiert.

Bei der jahrlichen verkehrspolitischen Eurobike-Radtour des ADFC mit Entscheidungstragern aus
Verwaltung und Politik sowie 6ffentlicher Beteiligung werden traditionell aktuelle Themen des Rad-
verkehrs aufgegriffen mit dem Fahrrad gemeinsam ,erfahren®. Bei der Eurobike-Radtour im Sep-
tember 1998 stand das Radverkehrskonzept mit zehn ausgewahlten Vorschlagen auf dem Pro-
gramm. Uber diese Eurobike-Radtour und die dabei erfolgte Prasentation von Planungsideen des
Radverkehrskonzepts wurde in der Presse ausflhrlich berichtet. Die Initiative des ADFC, das Rad-
verkehrskonzept 6ffentlich vorzustellen, I6ste bei bestimmten kommunalpolitischen Kreisen und
Teilen der Stadtverwaltung massive Proteste aus. Die 6ffentliche ADFC-Prasentation beim o.g. Er-
lebnistag ,Natirlich mobil“ im Juni desselben Jahres war dagegen ganzlich ohne Konsequenz
geblieben.

Dieser Vorgang zeigte deutlich, dass das Radverkehrskonzept bei den Entscheidungstragern da-
mals noch nicht den Riickhalt hatte, der in éffentlichen Erklarungen gerne ausgesprochen wurde.

4.1.5 Von der Ideensammlung zum Konzept

Aufgrund der nun offentlichen Diskussion und der zunehmenden Aufmerksamkeit bei Teilen des
Gemeinderates wurde auf Antrag der Fraktionen der SPD und der Griinen fir 1999 ein Betrag in
der H6he von 400.000 DM im Haushalt des Stadtbauamtes fir vier erste Mallnahmen des Radver-
kehrskonzepts eingestellt. Diese Mittel waren vorgesehen fur folgende MalRnahmen:
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Abbiegespur und Aufstellflache Léwenunterfiihrung / Bismarckstrale (FN13.1)
Verbesserung des Bodenseeradweges im Bereich Olgastralte und GZH (FN9)
Querung Friedrichstral3e in die Riedleparkstrale (FN11)

Knotenverbesserung Allmand- / Scheffelstrale (FN8)

Diese vier Baumafnahmen wurden 1999 trotz den vorhandenen Haushaltsmitteln (400.000 DM)
nicht ausgefuhrt.

Als Grund daflir war die Priorisierung der Aufgaben im Stadtbauamt zu sehen. Aktuelle GroRpro-
jekte der Stadt Friedrichshafen, hier ist vor allem die Planung der Neuen Messe zu nennen, lie3en
1999 die Umsetzung von Kleinprojekten scheitern. Diese unbefriedigende Situation wurde von der
Leitung des technischen Dezernats im Rathaus erkannt, so dass auch verwaltungsintern zuneh-
mend die Schaffung zusatzlicher Kapazitaten fir die Umsetzung des Radverkehrskonzepts unter-
stutzt wurde.

Das Radverkehrskonzept wurde im Laufe des Jahres 1999 von der Verwaltung auf Herz und Nie-
ren gepruft. Vor allem in der Region nicht bekannte Gestaltungselemente wie gepflasterte Mehr-
zweckstreifen in der Fahrbahnmitte (vorgesehen in der Ortsmitte Ailingen), Kreisverkehrsplatze mit
Uberfahrbaren Mittelinseln (Hofen) oder ebene Ubergéange von der Fahrbahn zu den Seitenberei-
chen erregten das Interesse von Verkehrsplanern und -juristen. Besichtigungsfahrten von Mitglie-
dern der Stadtverwaltung in die Schweiz und grundsatzliche Anfragen an das Regierungsprasidi-
um und Umwelt- und Verkehrsministerium sollten die Machbarkeit ausloten.

Im Zuge der Prifung der Metron-Vorschlage wurden Ideen, die bereits intern vorgestellt wurden,
von der Stadtverwaltung aus dem MalRnahmenkatalog herausgenommen. Dies fiihrte in der Folge
dazu, dass an verschiedenen Problemstellen mit sehr hohem Handlungsbedarf, wie z.B. der May-
bachstrale oder FriedrichstralRe, keine konkreten Losungsvorschlage im Konzept enthalten sind.

Im August 1999 legte Metron dem Arbeitskreis Radverkehr zusatzlich zu den Vorschlagen und
Skizzen, die in einem MalRnahmenordner zusammengefasst wurden, einen 35-seitigen Abschluss-
bericht [2] des Radverkehrskonzeptes vor. Dieser Abschlussbericht beinhaltet einen Textteil, einen
MafRnahmenkatalog und verschiedene Plane. Die Mitglieder des Arbeitskreis Radverkehrs wurden
um eine Stellungnahme gebeten, woraus sich aber keine wesentlichen inhaltlichen Anderungs-
wlnsche ergaben.

Fir das Jahr 2000 wurde im Haushalt des Stadtbauamtes wiederum ein gewisser Betrag fir Rad-
verkehrsmaflRnahmen vorgesehen. Es wurde aulRerdem ein Beschlussantrag fur eine Gemeinde-
ratsvorlage vorbereitet.

4.1.6 Ergebnis

Der Abschlussbericht stellt die zentrale Dokumentation des Radverkehrskonzeptes dar. Im Ab-
schlussbericht wurden von Metron wichtige Grundlagen zum Radverkehr in Friedrichshafen erar-
beitet, analysiert und dokumentiert. Der Inhalt des Abschlussberichts kann in Kurzform wie folgt
dargestellt werden:

Die Analyse beinhaltet Metron-Erhebungen (z.B. aus der vorangegangenen Erstellung des Bus-
konzepts) und Ergebnisse des Gesamtverkehrsplans 1994/95 zu Nachfragestrukturen des Rad-
verkehrs (Binnen-, Ziel- und Quellverkehr) und zu Verkehrsbelastungen. Die Problemdarstellung
flr den nichtmotorisierten Verkehr schlief3t die Analyse.

Es werden Zielsetzungen fir den Stadtebau und das Radverkehrsnetz definiert, woraus Strate-
gien fur die unterschiedlichen Siedlungsformen des Stadtgebiets (Innenstadt, Ortschaften, Peri-
pherie, Landschaft) abgeleitet werden.
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Es wird auf mogliche ortstypische, zu schaffende Verbindungen flr ein Radroutennetz verwiesen.

Bei den Malznahmen wird zwischen verschiedenen Entwurfselementen und MaRnahmentypen un-
terschieden. Die MalRnahmen sind in ihrer Lage im Stadtgebiet unterschiedlich angesiedelt. So
sind z.B. im Bereich der Kernstadt Friedrichshafen die MalRnahmen vorwiegend verstreut anzufin-
den und durch ihren systematischen Losungsansatz auf weitere ahnliche Problemstellen tbertrag-
bar. In den Ortschaften beschreiben die wenigen MaRnahmen dagegen meistens mehrere zu-
sammenhangende Teilldésungen im Zentrum der Ortschaft.

In der MaRnahmentbersicht und Prioritatenliste sind die einzelnen Vorschlage aufgelistet und
nach verschiedenen Kriterien bewertet:

Aufwand
Realisierungschancen
Nutzen

Kosten

stadtebauliche Kosten
Termin

Plane zu Grundlagen, Verkehrsbelastungen, dem Radroutennetz und den einzelnen MalRnahmen
einschliellich ihres Realisierungszeitraumes schliel3en den Bericht ab.

Die insgesamt 68 Vorschlage verteilen sich auf:

Stadtbereich Kirzel Nr.
Kernstadt FN FN 1/2/3|4|5/61(6.1/7|8|81| 9 |10|11|1213.113.2/ 14 |16|17|1819 |20/21
St. Georgen SG 1/2

Rotach Aue RA 1|2

Fischbach F 1/2/3|4|5/6|7

Manzell M 1123

Schnetzenhausen | S 1/2/3|4|5|6

Waggershausen |WG 1/2/3|4|5

Jettenhausen J 1

Lipbach L 12

Kluftern K 1/2/3|4|5/6|7

Efrizweiler E 1123

Ailingen A 1/2/3|4|5 7/8/9|10

Ubersicht der MaRnahmen und Aufteilung auf die Ortsteile

4.2 Gemeinderatsbeschluss

Nach eingehender Priifung des Radverkehrskonzeptes durch die zustdndigen Amter lagen das
gesamte Mallnahmenpaket von 68 Vorschlagen und der Abschlussbericht im Herbst 1999 vor. Es
wurde die Beschlussfassung vorbereitet.

4.2.1 Beschlussvorlage des Gemeinderats

Die Beschlussvorlage lautete:
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Der Gemeinderat der Stadt Friedrichshafen fordert die Belange des Radverkehrs als Teil
des insgesamt zu starkenden Umweltverbundes (OV, Radverkehr und FuRgangerverkehr).

Das Metron-Radverkehrskonzept Friedrichshafen wird grundsatzlich und zustimmend zur
Kenntnis genommen. Die Umsetzung der im ,ldeenkatalog® aufgefiihrten MalRnahmen wird
nach Prifung der Machbarkeit und Erfordernis im Einzelnen entschieden.

Die MalRnahmen sollen gemaR der im Schlussbericht enthaltenen Prioritatenliste innerhalb
der nachsten 5-10 Jahre durchgefuhrt werden. (Veranderungen kénnen sich in Abhangig-
keit der jeweiligen Machbarkeit ergeben). Fir die Umsetzung der MaRnahmen sollen ent-
sprechend der finanziellen Moéglichkeiten jahrlich Haushaltsmittel in der Héhe von ca.
2 Mio. DM zur Verfligung gestellt werden.

Beim Stadtbauamt ist eine weitere Stelle fiir einen Tiefbauingenieur u.a. zur Umsetzung
des Radverkehrskonzeptes zu schaffen.

Die Verwaltung wird beauftragt, die Bevolkerung durch geeignete Malinahmen Uber das
Metron-Radverkehrskonzept zu informieren.

Der Gemeinderat Friedrichshafen stimmte in der Sitzung vom 22. Mai 2000 dieser Beschlussvorla-
ge einstimmig (mit einer Enthaltung) zu.

4.2.2

Bewertung des Gemeinderatsbeschlusses aus Sicht des ADFC

Diese oben genannten finf Punkte des Gemeinderatsbeschlusses sind bemerkenswert. Wird
Friedrichshafen damit zur neuen Fahrradhauptstadt des Stidens?

Der ADFC mochte aus seiner Sicht die Beschlussvorlage wie folgt kommentieren:

zu 1.

Zu 2.

zu 3.
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Das Bekenntnis des Gemeinderates zur Starkung des Umweltverbundes und zur Senkung
des CO,-AusstolRes wurde zuvor bereits im Stadtleitbild festgeschrieben. Bei konkreten
Entscheidungen im Stralenbau sind die Auswirkungen auf die Umwelt nur schwer zu quan-
tifizieren. Die Abwagung von Umweltaspekten gegenuber anderen Interessen ist stets Ge-
genstand der aktuellen politischen Diskussion.

Der ADFC begrit dennoch diese grundsatzliche MeinungsaufRerung des Gemeinderates.

Der grundsatzlichen Zustimmung zum Radverkehrskonzept steht eine individuelle Einzel-
priufung jeder Malltnahme gegeniber. Eine Gesamtkonzeption beruht aber auf konsequent
und moglichst vernetzt umgesetzten Einzelmalinahmen.

Die Prifung des Erfordernisses jeder einzelnen MaRnahme steht somit im Widerspruch zu
einer Gesamtkonzeption, welche namlich auf einer umfassenden Problemanalyse beruht.
Die Machbarkeitsprufung birgt also die Gefahr, das Radverkehrskonzept durch interessen-
orientierte und tagespolitische Argumente zu verwassern.

Der Zeitrahmen fur die Umsetzung des Radverkehrskonzepts von 5-10 Jahren und die Mit-
telbereitstellung unter einem eigenen Haushaltstitel in der Hohe von jahrlich ca. 1 Mio. Euro
sind eine realistische Grundlage und sind zu befiirworten.

Dieser Finanzrahmen kam zu Stande, indem die geschatzten Kosten fir alle 68 Baumal}-
nahmen auf den vorgesehenen Zeitraum der Umsetzung verteilt wurden. Die Gesamtkos-
ten in Hohe von ca. 6,9 Mio. Euro (Kostenschatzung des Stadtbauamtes) auf 5 bis 10 Jahre
verteilt ergeben somit ein jahrliches Budget von 0,69 bis 1,38 Mio. Euro.

Selbstverstandlich fihrt Sparen am jahrlich zu beschlielenden Budget zu einer Reduzie-
rung des gesamten MalRlnahmenpakets oder zu einer Verlangerung des Projekts. Eine Ver-
langerung ist aus planerischen und politischen Aspekten nur schwer durchzuhalten, so
dass beflirchtet werden muss, dass bei fortgesetztem Sparen das Radverkehrskonzept nur
unvollstdndig umgesetzt werden kann.
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Zu beachten: Im Beschluss ist der Einsatz der Mittel eindeutig den Mallnahmen des Rad-
verkehrskonzeptes zugeordnet.

zu 4. Die zusatzliche Stelle zur Umsetzung des Radverkehrskonzepts ist eine wichtige Voraus-
setzung. Leider wurde die Beschlussvorlage im Gemeinderat auf Wunsch einer Fraktion in-
sofern modifiziert, dass der Beauftragte flir das Radverkehrskonzept statt ,,ausschlieRlich® -
wie vom erweiterten Arbeitskreis Radverkehr einstimmig gewtinscht - lediglich ,unter ande-
rem“ mit der Umsetzung beauftragt wurde.
Hierzu muss man wissen, dass eine Person nicht allein in der Lage ist, alle vorgesehenen
Maflinahmen zu koordinieren und umzusetzen. Dies belegen Erfahrungen aus ahnlichen
Projekten. So wurde beispielsweise das Radverkehrskonzept Troisdorf (70.000 Einwohner)
von bis zu 2,5 Personen bearbeitet. Die Gesamtkosten betrugen ca. 12,5 Mio. Euro und die
Umsetzung erstreckte sich Gber 12 Jahre.

zu 5. Auf Initiative des ADFC wurde das Thema ,Offentlichkeitsarbeit* in die Beschlussvorlage
eingebracht. Offentlichkeitsarbeit beim Radverkehrskonzept bedeutet, die Biirger friihzeitig
zu informieren und - falls nétig - zu beteiligen. Denn neue Konzepte, gerade im sensiblen
Bereich Stralkenverkehr, bedirfen einer umfassenden Birgerinformation und anhaltender
Werbung.

4.3 Begleitende Aktivitaten

4.3.1 Offentlichkeitsarbeit

Die offizielle stadtische Auftakt-
und Informationsveranstaltung
mit Oberbirgermeister Wied-
mann fand im Februar 2001
statt.

Neben Amtsleitern der Stadt- N S 'ﬁadutrkehr:-lun:ept

verwaltung war auch der Bear- = . - ' i
beiter des Radverkehrskonzep- fur Friedrichshafen! -

tes, Michel Schuppisser von
der Fa. Metron, anwesend. Er
erlauterte das Konzept anhand
einiger beispielhafter Projekte,
wie z.B. die Umgestaltung der
Hochstralle vom Friedhof bis Dieses Infoblatt [3] wurde zum offiziellen Start des Radverkehrskonzep-
zum Zentrum in Hofen. tes Anfang 2001 an alle Haushalte verteilt

ek

Bei Vortragen in den Ortschaftsraten der eingemeindeten Ortschaften
stellte Hansjorg Répnack, Leiter des Arbeitskreises Radverkehr, die orts-
spezifischen MaRnahmen des Radverkehrskonzeptes vor.

Der ADFC informierte ebenfalls tber das Kon-
zept, so z.B. in Friedrichshafen und Fischbach
(November 2001) und Kluftern (Februar 2003).
Referent war u.a. Stefan Valentin, seit April 2001
im Stadtbauamt eingestellt zur Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes.

Michel Schuppisser

. y
-&A - Stefan valentin, Stadtbauamt Metron
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4.3.2 Exkursion nach Bern

Im September 2001 reiste der Technische Ausschuss zusammen mit dem Arbeitskreis Radverkehr
in die Schweiz nach Bern. Auf dem Programm stand die Besichtigung von Radverkehrsanlagen
und StralRen, die u.a. von Metron geplant worden waren. Wie solche Verkehrsfihrungen in der
Realitat funktionieren, darauf waren nicht wenige Verantwortliche gespannt, die dem Radverkehrs-
konzept immer noch skeptisch gegenuber standen.

Uberzeugend fiihrten die Gastgeber in Bern den Gemeinderaten und Verwaltungsleuten aus Fried-
richshafen vor, wie man Verkehrsprobleme auf unkonventionelle Weise in den Griff kriegen kann.
Ein Beispiel: Die Fihrung von 22.000 Kfz pro Tag auf einer Fahrspur zusammen mit Radlern und
Strallenbahn, sichere Kreisverkehre an Schulen, Radlerschleusen an Grof3stadtkreuzungen, mus-
tergultige Radwegweisung. Und viele kleine Details, die das Radlerleben angenehmer und sicherer
machen. Auch die stadtebaulichen Potentiale des Strallenbaus wurden eindricklich vor Augen ge-
fuhrt.

Diese Exkursion war beeindruckend und veranschaulichte den politischen Entscheidungstragern
neue Moglichkeiten der Radverkehrsférderung und die Machbarkeit der Planungen des Radver-
kehrskonzeptes.

Zolligkofen bei Bern:

Die Ortsdurchfahrtsstrale in Zolligko-
fen wurde mit einem gepflasterten Mit-
telstreifen, mit Schutzstreifen und ei-
nem ebenen Ubergang zum Gehweg
(dreireihige Pflasterrinne) fur die nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmer ent-
scharft.

Der Vorschlag fir die Umgestaltung
der Fahrbahn in der Ortsmitte Ailingen
(MaBnahme A5) geht auf diesen Ent-
wurfsgrundsatz zurtick.
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5 MalRRnahmen 2000

5.1 Kinokreuzung (FN13)

Im Marz 2000 wurde die bauliche Ausfihrung der ersten BaumalRnahme des Radverkehrskon-
zepts abgeschlossen. Als Teil einer grold konzipierten Knotenverbesserung an der sog. Kinokreu-
zung (Paulinen-/ AilingerstralRe) sollte zunachst in der Bahnunterfihrung (,Léwenunterfiihrung®) fir
den Radverkehr eine Abbiegemdglichkeit in die Bismarckstralde zur Nordstadt bzw. Charlotten-
stralle geschaffen werden.

FN13.1

Bahnunterfiihrung

Skizze:
Metron

Vorher: Die zwei Fahrspuren in der linken Halfte Nachher: Radfahrer, die von der Kinokreuzung kom-
der Unterfiihrung wurden vom Kfz-Verkehr nicht men, kdnnen nun Uber den neuen Radstreifen in der
gebraucht, da nur einspurig in die Unterflhrung Unterfihrung und den linken Abbiegestreifen (entlang
eingefahren werden konnte. Fur den Radverkehr der Mittelstlitzen) zu der breiten neuen Mittelinsel ge-
bestanden beidseitige Geh-/ Radwege, und durch langen, um von dort in die Bismarckstrafde (im Bild
die umstandliche Radverkehrsfiihrung waren Geis- rechts) abzubiegen.

terradfahrer in der Unterfiihrung an der Tagesord- Damit sind das Quartier um die Charlottenstraf3e und
nung. Eine hohe Unfallquote war die Folge. die Schulen sicherer und bequemer erreichbar.
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Die Radfahrstreifen und die Querungshilfe haben sich in den finf Jahren ihres Bestehens bewahrt.
Die Querungshilfe wird zudem auch gerne von Fullgangern genutzt. Fir den Kfz-Verkehr sind die
EinbulRen an Verkehrsflache ohne nennenswerte Probleme verlaufen.

Diese erste Baumalinahme aus dem Ideenkatalog
des Radverkehrskonzepts legte Empfindlichkeiten
zahlreicher Entscheidungstrager und Burger offen,
denn aus Sicht vieler Autofahrer stellte die Bau-
maflnahme zunachst ein nicht nachvollziehbares
Verkehrshindernis dar, so dass es bereits vor der
Fertigstellung ablehnende Leserbriefe in der Lokal-
presse und Einspriiche von Mitgliedern des Ge-
meinderats hagelte. Grinde hierfur liegen im We-
sentlichen in der nicht erfolgten Vorab-Information
der Offentlichkeit Giber Sinn und Zweck dieser Bau-
maflnahme. Des Weiteren erstreckte sich der Bau
der Mittelinsel Uber einen - gemessen am geringen
Bauaufwand - langen Zeitraum, gleichzeitig wurde
zu Recht die unzulangliche Baustellenabsicherung
kritisiert.

Berichterstattung in der Schwabischen Zeitung
vom 23. Marz 2000

Diese Kritikpunkte zeigten das Verbesserungspotential bei der Umsetzung von Radverkehrsmal3-
nahmen auf:

e Benennung einer fir die Umsetzung zustandigen Person in der Bauverwaltung.

« Offentlichkeitsarbeit, wie vom ADFC wiederholt gefordert, um die Akzeptanz der Baumaf-
nahme in der Bevdlkerung zu verbessern.

e Zlgige Durchfiihrung der Baumafinahme.

FUr den Radverkehr besteht an der gro3en Kinokreuzung weiterhin die Notwendigkeit der Verbes-
serung der Verkehrsfihrung, auch um die Konflikte mit FulRgangern auf den gemeinsamen Fla-
chen der Ful’- und Radwege reduzieren zu kbénnen. Eine Realisierung der Gesamtmalinahme
FN13 ist deshalb wiinschenswert.

Umsetzungsstand der MaBhahme:

Umgesetzt: Radfahrstreifen und Querungshilfe in der Unterfihrung (FN13.1)

Nicht umgesetzt: Umgestaltung der Kinokreuzung (FN13.2)
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6 MalRnahmen 2001

6.1 »Bermudadreieck” (FN9)

Auch Friedrichshafen hatte ein Bermuda-Dreieck: Der Bodensee-Radweg war beim Graf-Zeppelin-
Haus so verschlungen angelegt, dass manche Radler spurlos verschwanden.

Abhilfe schaffte der Vorschlag von Metron, einen kurzen Weg durch die Griinanlage zu legen, um
einen klaren Routenverlauf von der Friedrichstral3e in die Klosterstralle zu ermdglichen. Die Mittel-
insel in der Olgastrale zur Erleichterung der Querung wurde zunachst provisorisch angebracht,
denn zwei Anwohner konnten nicht fir Radverkehrsanlagen begeistert werden und liefen im Rat-
haus Sturm. Das Provisorium der Querungshilfe besteht bis heute.

Bodensee-Radweg

Neue Wege-
filthrung und
Querungshilfe

Vorher: Der Landschaftsarchitekt der Griinanlage
hatte nicht mit Tausenden von Radlern gerechnet,
die genau hier durchkommen. Verwirrung bei Rad-
lern und FuRgangern und schlief3lich ein Trampel- (T
pfad durch die Wiese waren die Folge. s news

Gy Eithl

Radverhakes-Honvent
Par Frigdrichibalan!

s

- A AR
Nachher: Ein kleiner Schritt fir die Menschheit, ein Information: Erstmals kam hier das neue
groRer Schritt firs Stadtbauamt: Drei Jahre gingen Informationsschild zum Einsatz, um auf die
von der Planung bis zum Bau dieses kleinen We- MaRnahme hinzuweisen. Solche Schilder
ges ins Land (inzwischen wurden ein Zeppelin und sollten zukuinftig bei allen Metron-Bau-
eine neue Messe gebaut, die Rotach verlegt...). maRnahmen vor Ort aufgestellt werden.

Umsetzungsstand der MaBRnahme FNO:

Umgesetzt: Weg durch die Griinanlage wurde begradigt, Querungshilfe nur provisorisch

Nicht umgesetzt: Bauliche Fertigstellung der Querungshilfe tber die Olgastralle
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6.2 Riedleparkstraf3e (FN6.1)

1998 war das ehemalige Stadtwerkegelande noch unbebaut und wurde als Parkplatz genutzt,
wahrend erste Planungen fir den Bau einer Zentrale der Kreissparkasse bekannt wurden. Somit
war die verkehrliche und stadtebauliche Gestaltung des bisher mit Signalsteuerung betriebenen
Knotens Charlotten-/ Eugen-/ Riedleparkstralle plétzlich im Mittelpunkt des Interesses.

Ebenfalls 1998 stellte der ADFC im Rahmen seiner Eurobike-Radtour als mégliche Ldsung fir die
Gestaltung des Knotens den Vorschlag des Radverkehrskonzepts vor: einen Kreisverkehrsplatz.

Der gestalterische Schwerpunkt von Kreisverkehrsplatzen in Stadtzentren liegt aus Sicht von
Metron in der stadtebaulichen Aufwertung und der vorrangigen Berlcksichtigung des Langsamver-
kehrs. Diese Ziele werden vor allem durch die konsequente Umnutzung bisher dem Stralienraum
zugehdriger Seitenbereiche und die Verlangsamung des motorisierten Verkehrs erreicht.

Die Detailplanung dieses Kreisver-
kehrsplatzes geschah ohne die Einbe-
ziehung des Arbeitskreises Radver-
kehr.

Die flr den Radverkehr wichtigen Ent-
wurfselemente, wie sie von Metron
empfohlen wurden, konnten somit
nicht ausgeschopft werden. Bei der
Gestaltung des Kreisverkehrs wurde
weitgehend konventionellen Entwurfs-
grundsatzen der Vorzug gegeben.

Metron

Metron-Entwurf fiir einen Kreisverkehrsplatz am Knoten Char-
lotten-/ Eugen-/ Riedleparkstralle

Der Zufahrtsast der EugenstralRe Der Zufahrtsast der stdlichen Riedleparkstral3e
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Beuteilung des Kreisverkehrs aus Sicht des ADFC:

+
+

+

Stadtebaulich ansprechende Gestaltung.

Die Fahrbahnbreiten der Zufahrtsiste minimieren die Gefahr des Uberholens von Radfahrern
durch Pkw beim Einfahren in den Kreisverkehr.

Beim sidlichen Zufahrtsast, der aus der Bahnunterflihrung ansteigt, helfen Schutzstreifen dem
Radfahrer das Anfahren an den Kreisverkehr.

Bei der westlichen und nérdlichen Zufahrt zum Kreisverkehr wurden Kurzzeitparkplatze einge-
richtet. Durch diese Parkplatze werden Radfahrer durch das permanente Risiko unachtsam
geodffneter Autotliren unnétig gefahrdet.

Die Seitenbereiche des Kreisverkehrs sind fir Radfahrer nur an den Absenkungen der Ful3-
gangeriubergange zu erreichen. Die Abgrenzung des Kreisverkehrs zu den Seitenbereichen
hatte - wie von Metron vorgeschlagen - durch ebenerdige Ubergénge und optisch anspre-
chende Poller realisiert werden konnen, wie in anderen Stadten vielfach verwirklicht.
Gepflasterte Innenringe an Kreisverkehren dieser Bauart sollten zur Kreisverkehrsfahrbahn
etwa 3-4 cm erhoht sein, um Pkw das Uberfahren des Innenringes zu erschweren. Die hier
gebaute ebene Ausfiihrung dagegen erhoht die Fahrgeschwindigkeit im Kreisverkehr.

Siehe hierzu auch ,Fuldganger- und radfahrerfreundliche Gestaltung von kleinen Kreisver-
kehrsplatzen im Innerortsbereich® [4].

Umsetzungsstand der MalRhahme FN6.1:

Umgesetzt: Kreisverkehrsplatz Charlotten-/Eugen-/ Riedleparkstralle

Nicht umgesetzt: Anwendung von Gestaltungselementen des Radverkehrskonzeptes (z.B. ebe-

ne Ubergange Fahrbahn-Randbereich)
Verbesserung der weiteren beiden Kreuzungen an der Riedleparkstral3e:
Hofener-/Wendelgardstral’e und Maybach-/Scheffelstralle
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7 MalRnahmen 2002

7.1 Friedrichshafen
711

Metron

T
FRIED HOF alfCLR

Pros L
FRIEDRICHIHAFEN & Querund Hociim

Der Metron-Entwurf fiir die Umgestaltung des Ein-
mindungsbereiches

ebrom o TR

Einmundung Henri-Dunant-Stral3e in die Hochstral3e (FN2)

Als erste Baumallnahme fur den Radverkehr
am Ortsrand wurde der Ubergang einer inner-
stadtischen Radverkehrsfuhrung (Schutzstrei-
fen) auf einen einseitigen Beidrichtungsradweg
verbessert. Gleichzeitig wurde durch die Ver-

"~ engung der Einmindung der Henri-Dunant-

Stralle und den Einbau von Querungshilfen auf
der HochstralRe die Fahrgeschwindigkeit der
Kfz abgebremst.

Die zusatzliche positive Wirkung dieser Mal3-
nahme auf die Larmentwicklung und die Ver-
besserung der Querungssituation auch fir
FuBganger ist angesichts des benachbarten
Wohngebietes und des Friedhofes hoch einzu-
schatzen.

Der Einmindungsbereich stellt gleichzeitig stadtebaulich eine ,Pforte” dar, da in diesem Bereich
der Ubergang vom Auferortsbereich (> 50 km/h) zum bebauten Innerortsbereich optisch verdeut-

licht wurde.

Vorher: Die HochstralRe (Blick Richtung Schnetzen-
hausen) verleitet durch ihre Breite und das Gefalle
stadteinwarts zu tiberhoéhter Geschwindigkeit der
Kfz. Rechtsabbieger in die Henri-Dunant-Stralle
kénnen abbiegen, ohne die Geschwindigkeit zu re-
duzieren. Der Radverkehr muss am Ende des
Schutzstreifens auf den linken Radweg queren.

Umsetzungsstand der MalRnahme FN2:

Umgesetzt:

Nachher: Die Fahrbahnen wurden sichtlich ver-
schmalert. Die zwei Querungsinseln bringen zusatz-
liche Aufmerksamekeit auf das Umfeld der Einmun-
dung und verringern so die Geschwindigkeit. Ein
schnelles Abbiegen ist nicht mehr méglich. Radfah-
rer werden eindeutig geleitet und haben eine gesi-
cherte Querungsmaoglichkeit auf den linken Radweg.

Einengung der Einmindung und Bau der Querungshilfen und Mittelinseln

Nicht umgesetzt: keine MaRnahmen ausstehend
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7.1.2 Albrechtstral3e (FN4)

Die AlbrechtstralRe stellt in der Kernstadt zusammen mit der Maybachstral’e die so genannte ,in-
nere Umgehung® dar. Die Verkehrsbelastung von weit Uber 20.000 Kfz pro Tag und ein hohes
Schwerverkehrsaufkommen wurden lange Zeit als Hindernis fur die Umsetzung von Radverkehrs-
mafnahmen an der Albrechtstralle angesehen. Auch Metron beschrieb im Konzept keine konkrete
Radverkehrsfiihrung parallel zur Stralle. Inwieweit dies auf Vorgabe der Stadtverwaltung erfolgte
ist offen.

Auf Initiative des ADFC kam es im Arbeitskreis Radverkehr zur Entscheidung, die Albrechtstralle
mit beidseitigen Radfahrstreifen auszustatten. Der alternative Vorschlag eines Ful- und Radweges
ware weitaus teurer gewesen. Fur den Radverkehr hatte er ohnehin die schlechtere Variante dar-
gestellt.

Das Stadtbauamt und die Verkehrsbehorde schlossen sich dem ADFC-Vorschlag an und setzten
sich fur die Reduzierung der Fahrspuren ein. Die zeitgleich stattfindende offentliche Diskussion
Uber Larmschutzmalnahmen fir das benachbarte Wohngebiet Oberhof und die Einrichtung von
Geschwindigkeitsmesseinrichtungen wirkten sich unterstitzend aus, so dass auch politisch Ru-
ckenwind fur eine Fahrbahnverengung herrschte.

7 4
o ;
Vorher: Fir Autos war die vierstreifige Albrechtstra- ~ Nachher: Einspuriger Kfz-Verkehr, eine mittlere Ab-

Re eine Einladung zum Rasen und Uberholen. Rad-  biegespur, Radfahrstreifen fiir Radler, Gehweg flr
ler fuhren - wenn Gberhaupt - auf dem Gehweg. Fuldganger, weniger Larm fir Anwohner.

Umsetzungsstand der MaRnahme FN4:

Umgesetzt: Radfahrstreifen zwischen Zeppelinstrale und Rosenstrale

Nicht umgesetzt: Radfahrstreifen bzw. Radweg zwischen Rosenstralle und Hochstralle

7.1.3 Olgastralie / Hofenerstrafl3e (FN6)

Die Hofenerstralie ist eine seit vielen Jahren ,gewachsene® Radroute, welche die Radverkehrs-
strome der westlichen Wohngebiete Hofen und Oberhof, aber auch Manzell und Fischbach in
Richtung der zentralen Nordstadt bindelt. Die Hofenerstralle ist eine sowohl fir Radfahrer als
auch fir FulRganger attraktive Route und wird stark von Rad fahrenden Schilern frequentiert.

Ziel war es, diese Route an ihren Gefahrenstellen, welche ausschlieRlich aus Querungssituationen
bestehen, zu entscharfen.

Die MalRnahme FNG6 stellt eine von mehreren Querungen dar, die im Zuge der Hofenerstralle um-
gestaltet werden sollten. Weitere Mallnahmen im Zuge der Hofenerstrale sind FN8 (Kathari-
nenstralie), FN6.1 (Riedleparkstrae) und FN2 (Hochstrale).
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Die Querung der OlgastralBe ist fur den Rad-
verkehr vor allem aus westlicher Richtung durch
die unubersichtliche Einmindung aus dem un-
tergeordneten Privatweg gekennzeichnet.
Gleichzeitig weist die Olgastral’e entsprechend
ihrer Verkehrsbedeutung eine zu groRe Fahr- .
bahnbreite auf, mit der Folge (iberhdhter Ge- — S«zze:
schwindigkeiten der Kfz.

Die Malnhahme schlagt als Lésungsansatz
Schutzstreifen auf der Olgastralle und beidseiti-
ge Fahrbahnverengungen mit Fuligangeriber-
wegen vor. Auch die Reduzierung des Einmun-
dungsradius der Hofenerstralde in die Olgastra-
3e flhrt zu einer Verlangsamung des abbiegen-
den Verkehrs. Fur Radfahrer aus Westen hilft die in die Fahrbahn ragende und auf Fahrbahnni-
veau abgesenkte Aufstellflache, die Olgastrale einzusehen und diese komfortabel zu queren.

Die vorgeschlagene Gestaltung der Einmundung mittels Aufpflasterungen und die Markierung von
FuRgangertiberwegen wurden nicht realisiert.

P

Die Metron-Skizze zeigt die Olgastralie mit der
Fahrbahnverengung, den Schutzstreifen und Fuf3-
gangeriberwegen (Blick Richtung Eugenstrale)

Vorher: Die Olgastralte weist einen viel zu breiten Nachher: Im Einmiindungsbereich der Hofenerstra-
Fahrbahnquerschnitt auf, auf querende Radfahrer e wurde die Fahrbahn baulich verschmaélert, die
deutet nur ein verstecktes Warnschild hin. Die Ge- Schutzstreifen engen die Fahrbahn zusatzlich ein.
schwindigkeiten vieler Kfz sind zu hoch. Die Seitenbereiche werden besser wahrgenommen.

Umsetzungsstand der MaRnahme FNG6:

Umgesetzt: Einengung der Olgastrale und Einmindung Hofenerstralle

Nicht umgesetzt: Fuligangeriberweg, evil. Aufpflasterung des Einmindungsbereiches

7.1.4 KeplerstralRe (FN7)

Trotz fur den Radverkehr attraktiver Parallelrouten (z.B. Margaretenstralie) stellt die Keplerstralle
und in ihrer Fortsetzung Richtung Osten die Ehlersstral’e eine zentrale Radverkehrsachse dar.
Besonderer Handlungsbedarf ist dariber hinaus an den Querungsmadglichkeiten tUber die Kepler-
stralle vorhanden. Denn eine Radverkehrsachse aus Richtung Norden (Riedlewald) unterquerte
die KeplerstralRe bisher mit Hilfe einer fur den Radverkehr ungeeigneten Unterfihrung.
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Ahnlich der AlbrechtstraRe (FN4) schlug Metron fiir den Riickbau der KeplerstralRe, die im Jahre
2001 durch den Teilabschnitt der B31 neu (BA [IA) vom Durchgangsverkehr weitgehend entlastet
wurde, keine detaillierte Losung vor.

Im Rahmen von Uberlegungen der Stadtverwaltung fiir den Riickbau der Keplerstrale nach Ent-
lastung vom Durchgangsverkehr entwickelte sich die Markierung von beidseitigen Radfahrstreifen
als die beste Losung. Die Einrichtung von Querungshilfen war eine MalRnahme zur Verkehrsberu-
higung als auch zur Verbesserung der Durchlassigkeit in Nord-Sid-Richtung. Die Fahrstreifenre-
duzierung von vier auf zwei Streifen war in autofreundlichen kommunalpolitischen Kreisen aller-
dings nicht unumstritten.

Die konkrete Planung der Stralenumgestaltung beinhaltete die Aufwertung der Randbereiche, in-
dem beidseitig Baumreihen angelegt werden sollten. Aufgrund finanzieller Probleme entschloss
sich die Stadt fur eine provisorische Umsetzung. Somit wurden — neben wenigen kleinen baulichen
Eingriffen — im Wesentlichen die Radfahrstreifen und der Mittelstreifen markiert und an den Que-
rungsstellen provisorische Inseln aufgestellt.

Vorher: Die Keplerstralte nahm als vierspurige Nachher: Der Riickbau wird der immer noch hohen
~Stadtautobahn” den Hauptverkehr der B31 auf. Rad- Verkehrsbelastung problemlos gerecht. Radfahrer
fahrer zogen den Gehweg der Fahrbahn vor. Die schatzen die zligige Fahrt auf den Radfahrstreifen,
Querung der Keplerstrale war mutigen Radlern und  und die provisorischen Querungshilfen sind auch fir
FulRgangern vorbehalten. FuRganger ein groRer Gewinn.

Umsetzungsstand der MalRnahme FN7:

Umgesetzt: Durchgehende Radfahrstreifen und Querungshilfen an den Querstral3en

Nicht umgesetzt: Bauliche Umsetzung der StralRenumgestaltung (Entwurf liegt vor)

7.1.5 Knoten Riedleparkstraf3e / FriedrichstraRe (FN11)

= 1998 befand sich das Radverkehrskonzept noch
in der Entwurfsphase, als der Arbeitskreis Rad-
verkehr die Mallhahme FN11 als einen der ers-
ten Vorschlage aufgriff und in sein Arbeitspro-
gramm aufnahm. Bereits 1999 waren dafiir im
stadtischen Haushalt ausreichende Mittel vorge-
sehen.
Ziel der Malinahme war, an der Einmindung der
RiedleparkstralRe in die Friedrichstrale mit einer
Einmiindung der Riedleparkstrale in die Friedrich- ~ Zusatzlichen Signalisierung Radfahrern die direk-
strale te Querung der Friedrichstrale und die flissige
Einfahrt in die Riedleparkstrale zu erleichtern.
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Bisher mussten Radfahrer hierfir zwei Fulgangerampeln benutzen, was auRerdem zu Konflikten
mit Fuldgangern flhrte.

Die Untersuchung der baulichen Voraussetzungen war nach kurzer Zeit abgeschlossen, wahrend
die Prifung der Signalsteuerung des Knotens etwa drei Jahre in Anspruch nahm. Ruckblickend ist
festzustellen, dass diese Verzoégerung in keiner Weise gerechtfertigt war. Die nachrangige Be-
handlung im zustédndigen Amt verhinderte somit eine frihzeitige Umsetzung einer besonders nutz-
lichen und gleichzeitig kostengunstigen MalRnahme des Radverkehrskonzeptes.

Bern: Bei der Exkursion des Arbeitskreises Radver- Friedrichshafen: Komfortabel konnen Radfahrer

kehr nach Bern (CH) konnte in der Seftigenstrale nun auf einer eigenen Furt in die RiedleparkstralRe
eine Ampelquerung fir Radfahrer besichtigt werden, einfahren. Die entgegenkommende Linksabbiege-
wie sie Metron vorgeschlagen hatte. spur hat etwa sechs Sekunden weniger ,Griin*.

Umsetzungsstand der MaRnahme FN11:

Umgesetzt: Radfahrfurt und Signalisierung

Nicht umgesetzt: keine MaRnahmen ausstehend

7.1.6 Unterfuhrung Kitzenwiese - Steinbeisstral3e (FN19)

Im Umfeld des Berufsschulzentrums im Osten der Stadt ist mit der Bahnlinie und der B31 eine Bar-
riere vorhanden, welche die Durchlassigkeit in Richtung Kitzenwiese und St. Georgen erschwert.
Die einzige Unterfuhrung stellt dabei das Nadelohr dar. Wie bei vielen anderen Unterfihrungen
sind die Radien und Einfahrten nicht radfahrgerecht ausgefuhrt.

Skizze: Metron

Vorher: Radverkehr wurde friiher  Metron-Vorschlag: Der Unterfiih- Nachher: Der Schutzstreifen er-

auf dem Beidrichtungsradweg ab-  rungsbereich sollte zu Fahrbahn laubt nun die Benutzung der
gewickelt (links). Die Zufahrt zur aufgeweitet und somit besser Fahrbahn. Die Zufahrt zur Unter-
Unterfihrung (rechts) war durch wahrnehmbar gestaltet werden. fihrung wurde vergréRert.

einen Zaun erschwert.
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Die Verbesserungsmallnahme des Radverkehrskonzeptes bezieht die Verkehrssituation der
Steinbeisstralle in die Gestaltung mit ein und zielt im Wesentlichen auf die Aufweitung des Zu-
fahrtsbereiches der Unterfuhrung und die Markierung von Schutzstreifen an der Steinbeisstralle
ab.

Bei der Umsetzung mussten verschiedene Abstriche gemacht werden, die unter anderem mit dem
Umfeld der Berufsschule zusammenhangen, so dass die Wirksamkeit des urspriinglichen Vor-
schlages nicht in jeder Beziehung zur Entfaltung kommen konnte. Eine vollstdndige Umsetzung
der Verbesserungsmalnahme scheint aus heutiger Sicht unrealistisch.

Umsetzungsstand der MaRnahme FN19:

Umgesetzt: Schutzstreifen, Zufahrt zur Unterfihrung verbessert

Nicht umgesetzt: VergrélRerung des Bereiches vor der Unterfiihrung, ansprechende Gestaltung

7.2 Ailingen

Ailingen ist die grofdte eingemeindete Ortschaft Friedrichshafens. Nicht nur zu Hauptverkehrszeit
herrscht ein erhebliches motorisiertes Verkehrsaufkommen vor. Hinzu kommt, dass GrofRraum-
transporte Ailingen passieren.

Die Verbesserungsvorschlage fir den Radverkehr in Ailingen behandeln ausschlieBlich die Orts-
durchfahrten Nord-Sid (HauptstralRe, Bodenseestrale) und West-Ost (Ittenhauser Strale, Hirsch-
latter StralRe). Die bisher vorwiegend fur die Anforderungen des Kfz-Verkehrs ausgelegten Fahr-
bahnquerschnitte und Kreuzungsbereiche werden von Metron durch die Anlage von Schutzstrei-
fen, aber auch durch den Einbau von Querungshilfen und Mittelstreifen und die Einbeziehung der
Randbereiche umgestaltet. Dadurch ergeben sich nicht nur Verbesserungen fir den Rad- und
Fuverkehr, sondern gestalterische Elemente mit positiven stadtebaulichen Aspekten flihren zu
einer Aufwertung der Ortsbildes.

Funf Vorschlage (A1-A5) stellen Mallhahmen im Zuge der Hauptstralle dar, beginnend von der
Nordeinfahrt bis ins Zentrum. Die Vorschlage A7 und A8 betreffen die zufihrenden Strallen in
West-Ost-Richtung und A9 und A10 zwei MalRnahmen an der Bodenseestralle. Eine MaRnahme
AG existiert nicht.

An der Nordeinfahrt (A1) wurde ohne Berlicksichtigung des Vorschlages des Radverkehrskonzep-
tes eine Querungshilfe gebaut, die sowohl in ihrer Wirkung fir den Radverkehr als auch stadtebau-
lich nicht mit den Entwurfsgrundsatzen Metrons zu vereinbaren ist. Die MaRnahme kann somit
nicht als umgesetzt betrachtet werden.

Die Malinahmen A9 und A10 wurden noch nicht in die Planung aufgenommen.

7.2.1 HauptstralRe, Einmindungen Pfannenstiel (A2) und WeinbirnenstralRe (A3)

Die Hauptstrale im Bereich der Einmindungen Pfannenstiel (A2) und Weinbirnenstralle (A3) soll-
te gemaly Metron in ihrem Querprofil deutlich verschmalert werden (Breite 6,0 m), um die Que-
rungsmoglichkeiten zu verbessern und den Charakter der kreuzenden Achsen hervorzuheben.
Sudlich der Weinbirnenstralle sollte ein gréRerer Bereich mit verschmalerter Fahrbahn bis zum
Fahrradgeschaft reichen. In der Fortsetzung Richtung Zentrum und zwischen den o.g. Einmin-
dungen sollen Schutzstreifen die verschmalerte Fahrbahn fortfilhren und den Radverkehr aufneh-
men.

Im Bereich der Malinhahmen A2 und A3 wurden durchgehende Schutzstreifen markiert. Die Vor-
schlage fur bauliche Umgestaltungen wurden nicht umgesetzt. Ob dafur finanzielle Grinde aus-
schlaggebend waren oder ob die Eingriffe an anderen Griinden scheiterten, ist unbekannt.
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HauptstralRe, Einmindung Reinachweg (Gasthof = Hauptstrae, Einmindung Weinbirnenstra3e und
Adler): Die Uberbreite Ortsdurchfahrt wirkt mit den Eckméahde: Der iberdimensionierte Einmindungs-
beidseitig markierten Schutzstreifen nun deutlich bereich der Eckmahde (links) widerspricht dem Ver-
schmaler. Die Schutzstreifen weisen darauf hin, dass kehrsaufkommen einer ErschlieRungsstralte und

mit der Anwesenheit von Radfahrern zu rechnen ist.  dem Charakter einer Iandlich gepragten Ortschaft.

Umsetzungsstand der MaRnahmen A2 und AS3:

Umgesetzt: Schutzstreifen

Nicht umgesetzt: Fahrbahnverschmalerung an den Einmindungen, Aufwertung der Seitenberei-
che, Fulligangeriberwege

7.2.2 HauptstralRe zwischen Eckmahde und Heiliggasse (A4)

AnschlieRend an die MaRRnahmen A2 und A3 konnte durch die Fortsetzung der Schutzstreifen bis
ins Ortszentrum eine splrbare Verbesserung flr den Radverkehr geschaffen werden. Wahrend
besonders bergauf fahrende Radfahrer von einem Schutzstreifen profitieren, erzeugt die optische
Verschmalerung der Fahrbahn durch die beidseitigen Schutzstreifen eine Reduzierung der Kfz-Ge-
schwindigkeit mit der Folge geringerer Larmentwicklung.

Hauptstrale, Einmindung Eckméhde und Kirch-  HauptstraBe, Einmindung Heiliggasse (links):
weg: Der Schutzstreifen wurde an der Backerei Wenige Meter vor der Heiliggasse enden die

(rechts) unterbrochen, um kurzzeitiges Parken zu er-  Schutzstreifen. Eine Verbindung der Radverkehrsan-
lauben. Denn gemal der StVO ware bei Schutzstrei- lage mit der Stralengestaltung im Ortszentrum (A5)
fen ein Halteverbot anzuordnen. wurde nicht hergestellt.
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Umsetzungsstand der MalBnhahme A4:

Umgesetzt: Schutzstreifen

Nicht umgesetzt: keine MalRnahmen ausstehend

7.2.3 HauptstralRe Ortszentrum (A5)

Die bestehende Signalisierung durch ei-
nen Kreisverkehr zu ersetzen entwickelte

il

sich schon frih als die beste der mogli- o ) o
chen Optionen zur Verbesserung der l)l 7 O N— a %} o5
Verkehrssituation im Ortszentrum. Die N n e @ / ﬁv ﬁfg

e

Gremien Ailingens und der Stadt Fried-

richshafen erhofften sich dadurch zusatz-
lich eine stadtebauliche Aufwertung des t 5 Lg 30 t t H 15
Ortszentrums. Skizze: 44 N A
Metron "” ¢o N N
(RESTRNENDE  FARRBANN) | 4

Die ersten Uberlegungen, einen Kreis- )
9ung Die von Metron vorgeschlagene Fahrbahnaufteilung der

verkehr einzurichten, fielen in die Entste- HauptstraBe bis zur Heiliggasse: Ebene Ubergange der

hungsphase des Rgdverkghrskonzeptes, Fahrbahn zu den Seitenbereichen und ein ebener gepflaster-
so dass Metron diese Zielsetzung auf- o mittelstreifen

griff.

Unter Berlcksichtigung der besonderen Anforderungen an den Kreisverkehrsplatz und seine Zu-
fahrten - hohes Verkehrsaufkommen, GroRraumtransporte, aber auch Schulweg-Querungen -
setzte Metron Entwurfselemente ein, welche den Kreisverkehr und vor allem den nérdlichen Zu-
fahrtsast (HauptstralRe) fur Radfahrer sicherer und komfortabler machen sollten. Die symmetrische
Fahrbahnaufteilung sollte in einen zentralen 2,0 m breiten gepflasterten Mittelstreifen und daneben
liegende Fahrbahnen von 3,0 m Breite gegliedert werden (siehe Bild oben). Eine wie der Mittel-
streifen eben zur Fahrbahn gestaltete Wasserrinne sollte als Fahrbahnbegrenzung dienen und
dem Radverkehr dartiber hinaus die Méglichkeit eréffnen, gefahrlos in die angrenzenden Randbe-
reiche fahren zu kénnen.

Pl

\.uﬂ-.‘“

Zufahrt Hirschlatter Stral3e: Noérdliche Ausfahrt, Hauptstral3e:

Der Schutzstreifen endet rechtzeitig vor dem Kreis- Statt eines durchgehenden und ebenen Mittelstrei-
verkehr und ermdglicht Radfahrern eine geradlinige fens wurden vier begriinte Inseln gebaut.

Einfahrt, wahrend Kfz einen leichten Versatz zu fah-  Die Ubergénge von der Fahrbahn zum Gehweg wei-
ren haben. Die insgesamt 3,5 m breite Zufahrt ist nur  sen einen leichten Absatz auf. Metron empfiehlt in
2,8 m breit asphaltiert, wodurch eine Geschwindig- solchen Fallen eine ebene gepflasterte Rinne, um
keitsreduzierung erreicht wird. ein Ausweichen auf die Randbereiche zu erleichtern.
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Zusammen mit dem Mittelstreifen, der durch wiederholte Einbauten wie Poller, Bdume oder Licht-
masten gestaltet werden sollte und somit ein durchgehendes Befahren durch Kfz verhindert, be-
stinden somit fir Radfahrer und FuRganger komfortable und sichere Querungsméglichkeiten auf
ganzer Lange des StralRenzuges der unteren Hauptstrale. Die Funktionalitat solcher Fahrbahn-
querschnitte konnte an ausgefiihrten Beispielen in der Schweiz besichtigt werden.

Die Neuartigkeit dieser Gestaltungsmerkmale wurde teils begeistert, teils kritisch aufgenommen.
Vor allem der gepflasterte Mittelstreifen stie auf Vorbehalte und kam schlielich nicht zur Anwen-
dung. Stattdessen wurden bepflanzte Mittelinseln gebaut, die den urspriinglichen, von Metron an-
gedachten Zweck nicht erfullen kdnnen. Die Randeinfassung wurde ebenfalls nicht wie vorge-
schlagen als Rinne gebaut, sondern durch eine auf wenige Zentimeter abgesenkte Bordsteinkante
angedeutet. Auch hier kann leider nur eine fur Radfahrer untaugliche Umsetzung des Grundge-
dankens einer ,durchlassigen® Fahrbahnbegrenzung festgestellt werden.

Positiv zu bewerten ist, dass an allen vier Zufahrtsdsten zum Kreisverkehr Fu3gangeriberwege
und Mittelinseln angebracht wurden.

Umsetzungsstand der MalBhahme A5:

Umgesetzt: Kreisverkehr, FuRgangeriberwege, fahrradfreundliche Kreisverkehrszufahrten

Nicht umgesetzt: Uberfahrbare Mehrzweckstreifen, sicher Uberfahrbare Fahrbahnrander zu den
Seitenbereichen

7.2.4 Ittenhauser Strafl’e Westeinfahrt (A7)

Die Ittenhauser StralRe stellt im Bereich des Gemeindehauses die Westeinfahrt zum Ortszentrum
dar. Gleichzeitig sto3t aus Richtung Bunkhofen der landwirtschaftliche Weg, der als ,grine” Route
bei FulRgangern und Radfahrern gleichermalien beliebt ist, an die Ittenhauser StralRe. Es ergibt
sich hieraus ein Querungsbedarf, u.a. in den Kirchweg Richtung Oberailingen. Dies sollte nach
Metron mit einer Umgestaltung der Einfahrt am Gemeindehaus berucksichtigt werden.

Der fur die Ittenhauser Strafl3e als westlichen Zufahrtsast zum Kreisverkehr im Ortszentrum vorge-
schlagene einseitige Schutzstreifen wurde umgesetzt.

Hohe Gemeindehaus: Der Radweg (links) wird vor ~ Blick Richtung Ortszentrum: Der Zufahrtsast zum
der Einmindung des Weges nach Bunkhofen in ei- Kreisverkehr im Zentrum wurde mit einem einseiti-
nen Schutzstreifen Gbergefihrt. gen Schutzstreifen versehen.

Umsetzungsstand der MalBhahme A7:

Umgesetzt: Schutzstreifen

Nicht umgesetzt: Platzgestaltung der Einmindung nach Bunkhofen (beim Gemeindehaus)
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7.2.5 Hirschlatter Stral3e Osteinfahrt (A8)

Die 0Ostliche Einfahrt nach Ailingen ist gekennzeichnet durch einen einseitig gefiihrten Radweg im
Aulerortsbereich, welcher flr den aus dem Ort kommenden Radverkehr nur schwer erreichbar ist.
Metron hat hierfur zwei Lésungsvorschldge entwickelt: Einen Kreisverkehr an der Einmundung der
Habratsweiler Stralle (K7729) in die Hirschlatter StralRe (K7725), alternativ dazu eine Mittelinsel
zur Erleichterung der Querung. Beide Mallnahmen sind mit groReren Eingriffen verbunden und
wurden noch nicht umgesetzt.

Wie bei der Ittenhauser StralRe fuhrt ein einseitiger Schutzstreifen zum Ortszentrum. Die Auslei-
tung des von der Fahrbahn abgetrennten AulRerortsradweges in diesen Schutzstreifen wurde bau-
lich und mit Markierungen realisiert. Aufgrund des noch fehlenden Angebotes in Gegenrichtung ist
zu beobachten, dass diese Ausleitung auch regelwidrig zur Einfahrt auf den Radweg benutzt wird.

Einmundung der K7729 in die K7725: Beim Ein- Hirschlatter Stral3e Richtung Ortszentrum: Die

mindungsbereich wurde zwar die Markierung ver- Ausleitung des Radweges auf den Schutzstreifen

deutlicht. Doch nur mit gréeren Eingriffen kann hier  ermdglicht dem Radverkehr eine sichere Fiihrung.
eine nachhaltige Verbesserung erreicht werden.

Umsetzungsstand der MaBnahme A8:

Umgesetzt: Radwegausleitung am Ortsbeginn und einseitiger Schutzstreifen (Nordseite)

Nicht umgesetzt: beidseitige Schutzstreifen, Kreisverkehr an der Einmindung der K7729 oder
Querungshilfe
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8 MalRnahmen 2003

8.1 Querung Paulinenstrafl3e an der Rotachbricke (FN17)

Im Zuge der Rotach-Radroute ist die Paulinenstral’e zu Uberqueren. Dabei wird der Radweg auf
der Bricke oft in Gegenrichtung befahren, was zu Konflikten mit dem strallenbegleitenden Verkehr
auf den bestehenden Ful3- und Radwegen an der Paulinenstralle fuhrt. Darlber hinaus bestand
Handlungsbedarf bei der Entflechtung von querenden Fu3gangern und Radfahrern. Um die Ro-
tachroute fur den touristischen Rad- und Fuliverkehr attraktiver zu gestalten beinhaltete der Vor-
schlag Metrons eine Informationstafel einschliellich der dazu notwendigen Stellflache.

Da diese Mallnahme nur durch gréRere Eingriffe in das Brickenbauwerk und das direkte Umfeld
moglich war, wurde sie vom Arbeitskreis Radverkehr zunachst nicht ins prioritare MalRnahmenpro-
gramm aufgenommen.

Ohne den Arbeitskreis Radverkehr rechtzeitig einzubeziehen plante das ehemalige Stral3enbau-
amt Uberlingen als zusténdiger Baulasttrager der B30 (Paulinenstrale) eine Briickenrenovation.
Fur die Bertcksichtigung der Ideen des Radverkehrskonzeptes war die Planung bereits zu weit
fortgeschritten. Das Stadtbauamt konnte mit Markierungen Verbesserungen schaffen, doch weitere
Malnahmen waren nicht mehr moglich.

Skizze: Metron

Metron-Vorschlag: Bei der breiten Querungsmaég- So wurde es gebaut: Die Eindeutigkeit der Routen-
lichkeit kommen sich Radler und FuRganger nichtin  fuhrung fehlt und die Flache fur eine Infotafel wurde
die Quere. Auf der gegentiberliegenden Seite befin-  nicht geschaffen. Die Ampelpfosten stellen fir den
det sich an der vergroRRerten Flache eine Infotafel. Radverkehr teilweise ein Hindernis dar.

Umsetzungsstand der MalRnahme FN17:

Umgesetzt: Verkehrsfiihrung flr Radfahrer verbessert
Nicht umgesetzt: ausreichende Warte- bzw. Aufstellflachen, klare Routenfihrung, Infotafel Ro-
tachroute

8.2 Jettenhauser Stral3e (J1)

Die Ortsdurchfahrt durch den Stadtteil Jettenhausen war bisher ohne eigenes Angebot fiir den
Radverkehr. Wahrend dies fiir gelibte Radfahrer kein Problem darstellte zogen z.B. Familien mit
Kindern verkehrsarme, aber verschlungene Wege durch angrenzende Wohngebiete der schnell
befahrenen Jettenhauser Strale vor. Fur FuRganger bestand auf der gesamten Lange kein Ange-
bot einer sicheren Querung.

Der Verbesserungsvorschlag des Radverkehrskonzeptes hatte vor allem zwei Aspekte als Zielset-
zung: Schutzstreifen auf der Jettenhauser Stral3e sollten den Strallenzug sowohl fur Radfahrer si-
cherer und attraktiver machen als auch flir den Kfz-Verkehr eine geschwindigkeitsdampfende Wir-
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kung entfalten. AuRerdem bestand Verbesserungsbedarf an der Einmindung des Frankenweges,
der die klassische Radroute fur Freizeit- und Alltagsradverkehr ins Hinterland Richtung Berg und
Oberteuringen darstellt.

Die fur eine MaRnahme dieser GréRe ungewodhnlich schnelle und vor allem vollstandige Umset-
zung (einschlief3lich Baumbepflanzung) wurde nicht zuletzt durch den tatkraftigen Einsatz eines in
Jettenhausen wohnenden radfahrfreundlichen Stadtrates moglich.

Vorher: Kurz nach der Waggershauser Strafle ende- Nachher: Bei der Bushaltestelle wird der Radweg
te der Radweg an der Bushaltestelle. nun auf den Schutzstreifen ausgeleitet.

Skizze: Metron

Vorher: Die Einmindung des Metron: Die Umgestaltung der Nachher: Die Kurve leitet Autos in

Frankenweges — manche Radfah-  Kurve und der Einmiindung mit der Kurve nach aufen, fiir Radler
rer zogen den Gehweg vor. gestalterischen Aspekten. bleibt Platz auf der Fahrbahn.

Umsetzungsstand der MaRnahme J1:

Umgesetzt: Schutzstreifen, Kurvenverbesserung, Querungshilfe Hagleweg, Baumreihe

Nicht umgesetzt: keine MaRnahmen ausstehend
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8.3 Fischbach
8.3.1 Kapitan-Wagner-Stral3e (F4)

Auf der Kapitan-Wagner-Stralle konnte durch einen einseitigen Schutzstreifen mit einfachen Mit-
teln eine Verbesserung flr den bergwarts fahrenden Radfahrer geschaffen werden.

Einmundung HohentwielstraBe: Kurz nach der Ho- Einmindung Minoritenstral3e: Im Steigungsbe-
hentwielstralRe beginnt der einseitige Schutzstreifen.  reich ist ein Schutzstreifen besonders hilfreich.

Umsetzungsstand der MalRnahme F4:

Umgesetzt: Schutzstreifen

Nicht umgesetzt: keine MaRnahmen ausstehend

8.3.2 DornierstralRe zwischen Kapitan-Wagner-StraRe und Klufterner Stral3e (F5)

In Fortsetzung der Kapitan-Wagner-Straf3e flhrt ein Schutzstreifen auf der Dornierstral3e weiter bis
zur Einmundung in die Klufterner Stra3e (L328b) in Spaltenstein. Die im Einmiundungsbereich der
Kapitan-Wagner-Strale zu breite und unubersichtliche Kurve der Dornierstral3e wird von Pkw sehr
schnell befahren, was das Einbiegen fur Radfahrer erschwert. Der Schutzstreifen fuhrt nun zu ei-
ner Verengung der Kurve und zu niedrigeren Geschwindigkeiten. Die Mittelmarkierung - normaler-
weise bei Schutzstreifen nicht vorgesehen - wurde markiert, um Kfz im Kurvenbereich zu lenken.

Einmindung Kapitan-Wagner-Strafe: Durch den Einmindung in die L328b in Spaltenstein: Diese
Schutzstreifen und den Mittelstreifen wurde der Kfz-  Einmiindung birgt immer noch Gefahren fiir Radfah-
Verkehr zum Schutz des Radverkehrs ,verlangsamt®. rer, die entlang der L328b die Einmindung queren.
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Umsetzungsstand der MalRnahme Fb5:

Umgesetzt: Schutzstreifen

Nicht umgesetzt: keine Mallnahmen ausstehend (Verbesserung der Einmindung in die L328 ist
nicht Bestandteil des Radverkehrskonzeptes)

8.4 Kluftern, Efrizweiler

Die Ortsdurchfahrten Kluftern und Efrizweiler, im Nordwesten des Stadtgebietes gelegen, waren
bisher ohne Radverkehrsanlagen und wurden von Radfahrern nicht als attraktive Verkehrsfuhrung
empfunden. Auch stadtebaulich ist die Ortsdurchfahrt nicht ansprechend gestaltet.

Um Radfahrern im StraRenraum ein Minimum an Infrastruktur zur Verfugung zu stellen, sind im
Radverkehrskonzept durchgehende Schutzstreifen und an den Einmindungen bzw. Ortskernen
erganzende Malnahmen vorgesehen (z.B. ,Scharfes Eck®). Ins priorisierte Mallnahmenprogramm
wurde bisher lediglich die Markierung von Schutzstreifen aufgenommen.

8.4.1 Markdorfer Stral3e in Kluftern (K3, K5)

Trotz gegebener Voraussetzungen (Straflenbreite und Verkehrsaufkommen) wurde der Schutz-
streifen bisher nur auf dem 6stlichen Teilstick der Ortsdurchfahrt Kluftern markiert. Im Bereich der
Werkszufahrt der Fa. Braun fehlt die Fortsetzung der Schutzstreifen Richtung Efrizweiler.

Nach Aussagen der Stadtverwaltung haben bisher technische Griinde (anstehende Tiefbau- und
Belagsarbeiten 0.a.) eine durchgehende Realisierung verhindert. Die notwendigen Erganzungen
sind fir 2005 geplant.

Ortsdurchfahrt (K3): Die Schutzstreifen auf der 6st- Bahnunterfihrung (K5): Die Fahrbahnverengung
lichen Ortsdurchfahrt enden vor der Kurve. Fir Rad-  bremst die Geschwindigkeit der Kfz etwas ab. Dahin-
fahrer macht diese Teilrealisierung wenig Sinn. ter der Schutzstreifen Richtung Kluftern.

Umsetzungsstand der MaRnahmen K3 und K5:

Umgesetzt: Schutzstreifen auf der 6stlichen Ortsdurchfahrt bis zur Bahnunterfiihrung

Nicht umgesetzt: Schutzstreifen im westlichen Bereich der Ortsdurchfahrt, weitere bauliche Ver-
engung der Fahrbahn in der Unterfihrung, Fortsetzung der Schutzstreifen
Richtung Efrizweiler
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8.4.2 Klufterner Stral3e in Efrizweiler (E1, E2)

Die Mallnahme E1 sieht in Fortsetzung der MalRnahme K5 die Gestaltung der Fahrbahn von der
Brunnisach bis zur Einmundung ,Im Winkel“ vor, indem Schutzstreifen bzw. verbreiterte Seitenbe-
reiche die Fahrbahn verschmaélern. Im Ortskern (90°-Kurve) beschreibt die MalRnahme E2 die
Fahrbahngestaltung nach demselben Prinzip. Neben den verkehrlichen Aspekten ist es das Ziel
Metrons, die Seitenbereiche aufzuwerten und den dorflichen Charakter hervorzuheben.

Klufterner Stral3e (E1), Blick Richtung Efrizweiler: Klufterner Strafl3e, Ortskern Efrizweiler (E1): Der
Der Schutzstreifen beginnt kurz vor der Steigung Schutzstreifen hilft zwar beim Anstieg nach Efrizwei-
nach Efrizweiler. ler, im Ortskern fehlt aber die Fortsetzung.

Ortsdurchfahrt, Blick Richtung Norden (E2): Die wechselnde Fahrbahnbreite erlaubt teilweise nur einsei-
tige Schutzstreifen. Durch einen geschickten Wechsel und die Anpassung an die Fahrbedirfnisse von Rad-
fahrern konnte die sidliche Ortsdurchfahrt von Efrizweiler fur den Radverkehr verbessert werden.

Umsetzungsstand der MaBnahmen E1 und E2:

Umgesetzt: Schutzstreifen

Nicht umgesetzt: Verbreiterung und Gestaltung der Seitenbereiche
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8.4.3 Sudliche Ortseinfahrt Efrizweiler (E3)

Am sudlichen Ende der Ortsdurchfahrt Efrizweiler wurde der Radverkehr bisher in beiden Richtun-
gen auf einen westlich der Stralle gelegenen benutzungspflichtigen Beidrichtungsradweg Richtung
Spaltenstein und Schnetzenhausen geleitet.

Der Radverkehr von Riedern kommend befahrt Richtung Efrizweiler einen strallenbegleitenden
Weg 6stlich der Stra’e und wird nun beim Beginn der Ortsdurchfahrt auf einen Schutzstreifen ein-
geleitet (E2).

Wahrend Metron den von Siden kommenden Radverkehr generell auf der Westseite der Stralle
blindeln wollte und hierfir im Bereich der Einmindungen nach Riedern und Eichenmihle eine
grolte Querungshilfe vorschlug, entschloss sich der Arbeitskreis Radverkehr fiir die Beibehaltung
der beidseitig bestehenden Wege und flr eine Verbesserung der Einleitungen am Beginn der
Ortsdurchfahrt. Da zwischen Spaltenstein und Efrizweiler in einigen Jahren der Anschluss der Kluf-
terner Strale an die geplante B31 neu vorgesehen ist, sind groReren Umgestaltungen in diesem
Bereich nicht mehr realistisch.

Die bauliche Verbesserung der Radweg-Einleitungen direkt am Ortsbeginn ist zu empfehlen.

Klufterner Straf3e: An den Einmiindungen nach Ei-  Efrizweiler, Ortsbeginn Sid: Links ist die vorhan-

chenmiuihle (links) und Riedern (rechts) schlagt dene Absenkung des bestehenden Beidrichtungs-
Metron eine Mittelinsel vor, um die Querung zu er- radweges zu sehen, rechts befindet sich die neu ge-
leichtern. Diese Malinahme hat auch aufgrund der schaffene Ausleitung auf den Schutzstreifen flr

hier geplanten B31 geringe Realisierungschancen. Radverkehr aus Riedern.

Umsetzungsstand der MalRnahme ES:

Umgesetzt: Ausleitung des Radweges aus Riedern

Nicht umgesetzt: bauliche Ausfihrung von Querungsstellen und Einleitungen in die Fahrbahn am
sudlichen Ortseingang
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8.5 Waggershausen
8.5.1 Sonnenbergstrale (WG1, WG2)

Die Sonnenbergstralte dient dem Radverkehr als wichtige Achse in West-Ost-Richtung. Bisher
musste der Radverkehr auf dem sidlichen Bordsteinradweg im Beidrichtungsverkehr fahren (im
Bild links), der Schutzstreifen auf der Nordseite bzw. die Aufhebung der Benutzungspflicht tragt
nun wesentlich zur Verkehrssicherheit und zur Flussigkeit des Radverkehrs bei.

Gasthof Traube (WG2): Bisher war der linke Rad- Westliches Ortsende (WGL1): Es besteht nun die
weg in beiden Richtungen benutzungspflichtig, nun Wahlmaéglichkeit, auf der Fahrbahn weiterzufahren
kann bergauf der Schutzstreifen benutzt werden. oder auf den freigegebenen Gehweg zu wechseln.

Umsetzungsstand der MaBRnahmen WG1 und WG2:
Umgesetzt: Schutzstreifen, Aufhebung des Beidrichtungsradweges (WG1), Absenkung

Nicht umgesetzt: keine MalRnahmen ausstehend

8.5.2 Bushaltestelle Ortsmitte (WG3)

In der Ortsmitte liegt die zentrale Bushaltestelle, der Querungsbedarf flr Fuliganger wurde bisher
mit einer Ampelquerung abgewickelt. Durch eine Fahrbahnverengung, die Verlegung der Haltestel-
le auf die Fahrbahn und die Aufstellung einer Querungshilfe wurde der Bereich ,verlangsamt®.

Ortsmitte: Die bisherigen Bushaltestellen wurden Einmindung SonnenbergstralRe: Der Einmin-
auf die Fahrbahn verlegt. In der Mitte wurde eine dungstrichter zur Sonnenbergstraflte wurde einge-
Querungshilfe angebracht. engt, um die Geschwindigkeit zu reduzieren.
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Aufgrund gewisser Vorbehalte von Verantwortlichen gegen diese Umgestaltung wurde die Mal3-
nahme bisher nur provisorisch umgesetzt (Nov. 2002).

Umsetzungsstand der MaRnahme WG3:

Umgesetzt: Querungshilfe, Einengung der Fahrbahn, Bushaltestelle auf der Fahrbahn

Nicht umgesetzt: bauliche Umsetzung der provisorischen MalRnahme

8.5.3 Henri-Dunant-Stral3e (WGb5)

Ausgehend von der Umgestaltung der Ortsmitte (WG3) bringt ein Schutzstreifen auf der Henri-
Dunant-Stral3e eine Verbesserung fiir den bergauf fahrenden Radfahrer durchgehend bis zur Ein-
mundung in die Hochstralle (FN2).

Beginn des Schutzstreifens: Nach der Einmun- Bushaltestelle: Auf der geraden Strecke hilft der
dung der SonnenbergstralRe beginnt auf der Stei- Schutzstreifen, die Fahrbahn optisch zu verschma-
gungsseite der Schutzstreifen. lern.

Umsetzungsstand der MaRnahme WG5:

Umgesetzt: Schutzstreifen

Nicht umgesetzt: keine MaRnahmen ausstehend
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9 MalRnahmen 2004

9.1 Kreisverkehr HochstralRe / MontafonstraRe (FN3)

Am Beispiel der Hochstralle vom Friedhof bis zur Kreuzung Maybachstral3e und weiter bis zur Eu-
gen- und Werastra’e (FN5) kann die Methodik Metrons von der Problemanalyse bis zu den Mal}-
nahmentypen und den konkreten Verbesserungsvorschldgen deutlich gemacht werden. Auch
Metron verwendete die HochstralRe bevorzugt zur Erlduterung seiner Vorgehensweise.

Direkt benachbarte GroRRbetriebe und Wohngebiete sowie Grund- und weiterfliihrende Schulen er-
zeugen ein hohes Verkehrsaufkommen: Unerfahrene 6-jahrige zu Ful® gehende Grundschiiler, ju-
gendliche Rad fahrende Schiler, eilige Mama-Taxis, Pendler, Schwerverkehr und Buslinien stellen
Anspriiche an sichere, flissige und komfortable Wege.

Skizze: Metron

Die Gesamtansicht der Malinahme , HochstrafRe* vom Friedhof (links) Uber den Kreisverkehr Montafonstra-
Re (Mitte) bis zum Knoten Maybach- / Albrechtstralle (rechts)

Stadteinwarts wurde der Radverkehr im Bereich der Friedhofszufahrt bisher durch den Parkplatz
des Friedhofs gefuhrt. Konflikte mit Pkw und Friedhofsbesuchern waren die Folge. Die Verlegung
des Radverkehrs auf die Fahrbahn und die Markierung von Schutzstreifen auf der Hochstralle
stellten sich somit als optimale und kostenglinstige Losung dar und wurden schon 1999 umge-
setzt. Im Rahmen der Baumalinahme des Kreisverkehrs wurde 2004 die Fahrbahndecke bis zur
Friedhofseinfahrt erneuert, so dass die Schutzstreifen neu markiert wurden und nun eine einheitli-
che Fahrbahngestaltung gegeben ist.

An der Heinrich-Heine-Stralle und an ihrem Einmindungsbereich in die HochstralRe wurde eine
Fahrbahnseite (Innenradius) mit einem ,weichen* Ubergang zum Gehweg gebaut, indem mit glat-
tem Pflaster eine Wasserrinne gestaltet wurde. Es ist somit méglich, die Fahrbahnbreite so gering
wie mdglich auszuflihren. Radfahrer kénnen komfortabel die Fahrbahn verlassen und gegebenen-
falls anderen Fahrzeugen ausweichen. Insgesamt profitiert das Wohnquartier durch die groRzugig
gestalteten Seitenbereiche.

Der Umbau der Einmindung der Montafonstral3e in einen Kreisverkehr war schon seit langerer
Zeit prioritar eingestuft, wurde zunachst allerdings nicht umgesetzt. Im Jahre 2003 lieR eine Ande-
rung der GVFG-Fdrderrichtlinien einen sinkenden Bundes- und Landeszuschuss erwarten. Somit
wurde innerhalb kurzer Zeit die Planung konkretisiert und die Baumaflinahme im FrGhsommer 2004
umgesetzt. Dem Arbeitskreis Radverkehr blieben leider nur wenig Mdglichkeiten, die Planung des
Kreisverkehrs und des Umfeldes zu diskutieren. Ahnlich dem Kreisverkehr Charlottenstralle
(FN6.1) konnte deshalb das Potential fir den Radverkehr nicht ausgeschopft werden.

Eine Ausdehnung der Baumallinahme Richtung Knoten Maybachstralle, der fir den Radverkehr
den hochsten Handlungsbedarf aufweist, war aus finanziellen Griinden nicht mehr moglich.
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Heinrich-Heine-StralRe: Eine mit glattem Pflaster Hochstral3e: Die erste Version des Schutzstreifens.

gestaltete Wasserrinne grenzt die Fahrbahn zum Nicht nur der Radverkehr, sondern auch FuRganger
Seitenbereich ab. Dieses Gestaltungsprinzip wird auf dem schmalen Gehweg profitieren vom gré3eren
von Metron fiur Innerortsbereiche als Fahrbahnbe- Seitenabstand der Kfz.
grenzung empfohlen. Auch fir den Zentrumsbereich  Noch gut sichtbar ist der ehemalige Mittelstreifen als
in Ailingen (A5) war es so vorgesehen. +Phantommarkierung®.

Hochstral3e, Einfahrt zum Friedhof: Hochstrafle, Einmindung Heinrich-Heine-Stralie:
Der Radverkehr wird vom Radweg auf den Schutz- Die bestehende FulRgangerampel, dahinter die Bus-
streifen ausgeleitet. Friher fihrte der Radweg durch  haltestellen und im Hintergrund der Kreisverkehr an
den Friedhofsparkplatz (rechts). der Montafonstrale.

Umsetzungsstand der MaBnahme FN3:

Umgesetzt: Schutzstreifen zwischen Montafonstral’e und Friedhof, Kreisverkehr

Nicht umgesetzt: Schutzstreifen auf dem sidlichem Abschnitt, Umgestaltung des Kreuzungsbe-
reiches Maybach- /Albrechtstralle, Metron-Konzeption der Bushaltestellen auf
der Fahrbahn
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9.2 Essoknoten (FN14)

Die Kreuzung der Eckenerstralle mit der MontfortstralRe (Fahrezufahrt) war seit vielen Jahren eine
der herausragenden Problemstellen im Streckenverlauf des hoch frequentierten Bodensee-
radweges. Gerade im Sommer ist ein sehr hohes Radverkehrsaufkommen zu beobachten, wel-
ches vom geubten Tourenradler Uber das selbst fahrende Kind bis zur grof3en Touristengruppe
das gesamte Spektrum des Radverkehrs abdeckt. Das Hauptproblem fiir den Radverkehr stellte
sich im Linksabbiegevorgang aus Richtung Osten in die Innenstadt dar. Frih wurde der Hand-
lungsbedarf erkannt und die vorgeschlagene Malinahme ins priorisierte Mallnahmenpaket des
Radverkehrskonzeptes aufgenommen.

Aufgrund einer direkt benachbarten Esso-Tankstelle etablierte sich der Arbeitstitel ,Essoknoten®.

Der bereits bestehende Schutzstreifen auf der Eckenerstralle endete stadteinwarts weit vor dem
Kreuzungsbereich der Montfortstralle. Dem Radverkehr war es in der Folge Uberlassen, auf den
rechten gemeinsamen Ful3- und Radweg zu wechseln und mittels zweier signalisierter Fu3gan-
geruberwege zu queren, oder sich auf der Fahrbahn auf die Linksabbiegespur einzuordnen.

Die erste Variante fihrte zu Konflikten mit dem FulRverkehr, andererseits wurde die Wartezeit an
der zweiten FuRgangerampel von vielen Radfahrern nicht akzeptiert, so dass sie ordnungswidrig
linksseitig auf dem Radweg Richtung Fahre weiter fuhren.

Bei der zweiten Variante war es beim Riickstau von Kfz oft nicht mdglich, auf die Linksabbiegespur
zu gelangen. Eine dritte, bei vielen Radfahrern beobachtete Variante war das Queren der Fahr-
bahn vor der Kreuzung und die Durchfahrt durch die Tankstelle.

Der Vorschlag Metrons beinhaltete als Losungsansatz eine Radfahrschleuse. Dadurch sollten Kfz
vor der eigentlichen Ampel eine zusatzliche Signalisierung erhalten, die dem Radverkehr einen
gesicherten zeitlichen Vorlauf und somit ein geschitztes Einordnen auf die gewiinschte Fahrspur
ermoglicht. Der Arbeitskreis Radverkehr untersuchte mehrere Ansatze fiir eine Umsetzung dieser
Radfahrschleuse. Unter der Abwagung mehrere Aspekte — Platzbedarf, Leistungsfahigkeit und
Verstandlichkeit fir Ortsunkundige — wurde eine Alternative entwickelt, die sich als bester Kom-
promiss darstellte: Die Fortsetzung des Schutzstreifens als Radfahrstreifen bis zur Kreuzung und
in der Folge die Markierung einer eigenen Linksabbiegespur flir Radfahrer tber die Kreuzung.

In entgegengesetzter Fahrtrichtung — von der Innenstadt Richtung Lindau — stellte die geringe Brei-
te des gemeinsamen Ful’- und Radweges im Bereich der Griinflache an der Tankstelle ein Nadel-
Ohr dar. Eine leichte Vergrélierung der Flache konnte diesen Engpass etwas entscharfen, wobei
das Potential nicht ausgeschopft wurde.

-

L "-‘_
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Vorher: Der Bodenseeradweg wurde vor dem Esso-  Nachher: Fir Linksabbieger besteht eine eigene
knoten auf dem gemeinsamen Fuf3- und Radweg ge- Abbiegespur, die zusammen mit der Kfz-Linksab-
fuhrt, Richtung Innenstadt (links) waren in der Folge  biegespur geschaltet ist. Der restliche Radverkehr
zwei FuRgangerampeln zu queren. fahrt wie bisher.
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Die Linksabbiegespur: Selbst grofRere, ortsunkundi- Das Schild: 50 m vor der Kreuzung weist ein gro-
ge Radlergruppen konnen die Verkehrsflihrung nun 3es Schild auf die Verkehrsfiihrung hin. Eine wichti-
spontan nachvollziehen und sicher benutzen. ge Hilfe, gerade fur ortsunkundige Radfahrer.

Umsetzungsstand der MaRnahme FN14:

Umgesetzt: Fahrrad-Linksabbiegespur Richtung Stadtmitte, Verbreiterung der Aufstellfla-
che bzw. des Radweges an der Tankstelle

Nicht umgesetzt: keine MaRnahmen ausstehend
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10 Zusammenfassung

10.1 Das Konzept im Riuckblick

Ausgehend von einzelnen Verbesserungsvorschlagen flr den Radverkehr, welche die Metron AG
im Auftrag der Stadt bereits im Jahre 1997 skizziert hatte, wurde von Metron ein Radverkehrskon-
zept mit insgesamt 68 Vorschlagen fir das gesamte Stadtgebiet Friedrichshafens erarbeitet. Wah-
rend des Entstehungsprozesses reichte die Palette politischer und 6ffentlicher Meinungen von eu-
phorischer Zustimmung bis zur offen gedulerten Ablehnung.

Im Jahre 2000 beschloss der Gemeinderat Friedrichshafen einstimmig die Umsetzung des Rad-
verkehrskonzeptes. Die wichtigsten Bestandteile des Beschlusses waren eine zusatzliche Stelle im
Stadtbauamt und ein jahrlicher Etat, um der Umsetzung die notwendigen Ressourcen zur Verfi-
gung zu stellen. Der Zeitrahmen fiir die Umsetzung wurde mit 5-10 Jahren vorgegeben.

Das Radverkehrskonzept entwickelte sich im Laufe der Jahre zu einem wichtigen Baustein in der
kommunalen Verkehrspolitik und fihrte dazu, die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs
sowohl im Stralenverkehr als auch in den gangigen Losungsansatzen zu hinterfragen.

Die Aktualitat des Radverkehrskonzeptes und die Notwendigkeit der aufgezeigten Verbesserungs-
vorschlage sind auch 2004, funf Jahre nach seinem Start, weiterhin in vollem Umfang gegeben.

10.2 Umsetzungsfortschritt

Grundlage der folgenden Auflistung ist der Vergleich der MalRnhahmenibersicht des Radverkehrs-
konzeptes mit der tatsachlichen Umsetzung vor Ort. Es ergibt sich Ende 2004 ein Umsetzungs-
stand wie folgt:

Stadtbereich Kirzel Nr.

Kernstadt FN FN |1 3 4 5|6 64 7|8 819 10 ey 12 FERl:c ¥ 1617 18|19 2021
St. Georgen SG 1/2

Rotach Aue RA 12

Fischbach F 123 5 IR

Manzell M 1123 MaRnahme vollwertig umgesetzt
Schnetzenhausen | S 1123|456

Waggershausen |WG 3 4 X MaRnahme nur teilweise oder
Jettenhausen J provisorisch umgesetzt
Lipbach L 12

Kluftern K 1/2/3 /45 6|7

Efrizweiler E 1 2 3

Ailingen A 112 3| s 7 8 910

Quelle: ADFC

e Vollstandig im Sinne des Radverkehrskonzeptes umgesetzt wurden bisher 11 (16%) von
68 MalRnahmen.
Als groRRere vollstandig umgesetzte Malinahmen sind bisher zu nennen:
- Einmindung Henri-Dunant-Stral3e in die HochstralRe, 2002 (FN2)
- Ortsdurchfahrt Jettenhausen, 2003 (J1)
- Essoknoten, 2004 (FN14)

e Teilweise umgesetzt wurden 19 (28%) von 68 MalRnahmen.
Unter den teilweise umgesetzten Mallnahmen sind drei in ihrer Funktion vollwertige, aber
bisher nur provisorisch gebaute MalRnahmen enthalten:
- Wegeflhrung Bermudadreieck, 2001 (FN9)
- Fahrstreifenreduzierung, Radfahrstreifen und Querungen Keplerstral3e, 2002 (FN7)
- Bushaltestelle und Querungshilfe Waggershausen, 2003 (WG3)
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Gegenuberstellung aller Vorschlage des Radverkehrskonzeptes mit den bisher umgesetzten MalRnahmen

Beginnend vom Bau der ersten MaRnahme des Radverkehrskonzeptes im Jahr 2000 zeigt folgen-
de Grafik den Umsetzungsfortschritt bis zum Jahresende 2004. Die Grafik zeigt die pro Jahr reali-
sierten Projekte und unterscheidet zwischen vollstandig und teilweise bzw. provisorisch gebauten
Verbesserungsmallnahmen.
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Umsetzungsfortschritt der RadverkehrsmaRnahmen des Radverkehrskonzeptes von 2000 bis 2004
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10.3 Bewertung
10.3.1 Umgesetzte Mallhahmen

Ende des Jahres 2004, also etwa funf Jahre nach dem Gemeinderatsbeschluss, ist die vollstandi-
ge, teilweise oder provisorisch erfolgte Umsetzung von 30 (44%) der 68 MalRnahmen festzustellen.
Die Kosten dieser 30 MalRnahmen betrugen je nach Berechnungsansatz ca. 10-15% der Gesamt-
kosten aller 68 MalRnahmen des Radverkehrskonzeptes (Kostenschatzung des Stadtbauamtes:
6,9 Mio. Euro).

Diese grof3e Diskrepanz zwischen dem Umsetzungs- und dem Finanzierungsgrad bedeutet, dass
bisher zwar zahlreiche Streckenabschnitte mit preiswerten Mallnahmen - vorwiegend Schutz-
streifen - flir Radfahrer attraktiver und sicherer gestaltet wurden, die kostspieligen Baumaflinahmen
wie Umbauten groRRer Verkehrsknotenpunkte dabei in die Zukunft verschoben wurden. Gerade an
Knotenpunkten liegen aber oft die grofiten Defizite bei der Berlcksichtigung des Radverkehrs.

Nur wenige Planungen von GroRRprojekten wurden bisher in die engere Wahl aufgenommen, sie
befinden sich allenfalls in der Konzeptphase. Auch Projekte mit ausgepragtem stadtebaulichem
Charakter wurden in der Auswahl eher nachrangig behandelt.

Erganzungen von teilweise umgesetzten Malnahmen oder die Fertigstellung von Provisorien ste-
hen aus. Vor allem die Finanzlage und das Bestreben, moéglichst viele Einzelmallnhahmen umzu-
setzen, kdénnten dafir ein Grund sein. Die Vernetzung von MalRhahmen, um ein durchgangiges
Radverkehrsnetz zu erreichen, wurde bisher nicht prioritar angestrebt.

Obwohl aus politischer Motivation auf eine Gleichbehandlung der eingemeindeten Ortschaften
Wert gelegt wurde, ist der Stand der Umsetzung hier noch sehr unterschiedlich: In Ailingen wurden
sechs von neun MalRnahmen ganz oder teilweise realisiert, in Schnetzenhausen dagegen noch
keine einzige Malinahme.

Fur 2004 war ein Arbeitspaket von neun Projekten vorgesehen und mit einem ausreichendem Bud-
get ausgestattet, jedoch wurden nur zwei Mallnahmen umgesetzt, da der Sachbearbeiter des
Radverkehrskonzeptes auch fiir andere Aufgaben, die nicht mit dem Radverkehr zusammenhan-
gen, eingesetzt wurde.

Im stadtischen Umwelt- und Nachhaltigkeitsbericht 2003 [5] wurde ein Umsetzungsgrad des Rad-
verkehrskonzeptes von 60% flr umgesetzte oder in Planung befindliche MalRnahmen genannt.
Dieser Wert ist als deutlich zu hoch gegriffen zu bewerten und suggeriert eine weit fortgeschrittene
Umsetzung des Radverkehrskonzeptes, ohne die Qualitat der bisherigen Malinahmen und die Re-
alisierungschancen geplanter Projekte zu bertcksichtigen. Wie aufgezeigt wurde, darf der Umset-
zungsgrad nur aus tatsachlich gebauten MaRnahmen abgeleitet werden.

10.3.2 Andere RadverkehrsmalRnahmen

Vor allem in den Jahren 2002 bis 2004 wurden neben den Maflinahmen des Radverkehrskonzep-
tes auch zahlreiche anderweitige Verbesserungen fiir den Radverkehr realisiert (Auswahl):

- Im Rahmen der Verkehrsberuhigung der Innenstadt wurden zusatzliche zentrale und dezentrale
Abstellanlagen geschaffen.

- An der westlichen Friedrichstrale wurde ein Radfahrstreifen markiert und der Kreuzungsbe-
reich der Olgastral’e modifiziert.

- Im Bereich des Muhléschknotens wurde nach einem Vorbild aus Bern erstmals eine so genann-
te ,Radfahrweiche” markiert.

- Im Sommer 2003 startete die Vermietung von 20 Fahrradboxen am Stadtbahnhof.

- 2004 wurde auf Vorschlag des ADFC eine Verbesserung der Querungen im Bereich Riedle-
Osch- und Meistershofener Stral’e umgesetzt.
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Durch die kompetente Besetzung der neu geschaffenen Stelle im Stadtbauamt wurden diese ge-
nannten und viele andere Verbesserungen fir den Radverkehr geschaffen, die auf den Entwurfs-
grundsatzen Metrons aufbauend zu einer Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur fihrten.

Inwieweit Kosten fur allgemeine Verbesserungen fur den Radverkehr, z.B. Abstellanlagen oder
Bordsteinabsenkungen, aus dem Etat des Radverkehrskonzeptes abgedeckt werden sollen, war
stets eine Grundsatzfrage. Offensichtliche Konsequenz ist, dass durch die Abzweigung von Res-
sourcen (Etat und Personal) fur anderweitige RadverkehrsmalRnahmen sowohl der Zeitplan als
auch der Umfang des Radverkehrskonzeptes negativ beeinflusst werden.

10.3.3 Offentlichkeitsarbeit

Unzureichend berticksichtigt war bisher die kontinuierliche Begleitung des Radverkehrskonzepts
durch Offentlichkeitsarbeit, obwohl im Gemeinderatsbeschluss der Offentlichkeitsarbeit eine maR-
gebliche Rolle eingerdumt worden war. Es wurden seitens der Stadtverwaltung zwar vereinzelte
Presseberichte bei Inbetriebnahmen von RadverkehrsmaRnahmen veroffentlicht, doch ein ,roter
Faden” fur die andauernde Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist fir die Bevdlkerung daraus
nicht zu erkennen.

Die regelmaRige Information der Offentlichkeit (iber Griinde und Hintergriinde von Umgestaltungen
zu Gunsten des Radverkehrs ist aber eine wichtige Voraussetzung flir die Akzeptanz von bauli-
chen Veranderungen, die den gesamten StralRenverkehr betreffen. Auch die Erlauterung neuer
Gestaltungsmoglichkeiten, die Vorstellung von Novellierungen der Straltenverkehrsordnung und
Verhaltenstipps fir alle Verkehrsteilnehmer tragen dazu bei, fir das Radfahren als gesundes und
umweltfreundliches, aber auch praktisches und Kosten sparendes Verkehrsmittel zu werben und
das Miteinander im Verkehrsgeschehen positiv zu beeinflussen. Denn MalRnahmen zur Verbesse-
rung des Radverkehrs entfalten ihre Wirkung in aller Regel nicht unmittelbar, sondern sind oft nur
an ,weichen* Faktoren messbar und langfristig zu beurteilen. Hier bedarf es kontinuierlicher Offent-
lichkeitsarbeit, um den Dialog aufrecht zu erhalten.

Positiv anzumerken ist, dass bei gréfieren BaumalRnahmen eine Informationstafel zum Einsatz
kommt (siehe Kap. 6.1), die vor Ort die Mallnahme erlautert und auf das Radverkehrskonzept hin-
weist.

10.4 Empfehlungen

Ausgehend von der aufgezeigten Analyse kdnnen folgende Empfehlungen fiir die weitere Umset-
zung des Radverkehrskonzeptes ausgesprochen werden:
e Erhéhung des jahrlichen Etats auf den urspringlich vorgesehenen Betrag von 1 Mio. Euro
o Einsatz des zustandigen Sachbearbeiters ausschliellich fir den Radverkehr

e Vernetzung von MalRnahmen zur Realisierung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes
(Vermeidung von ,Inselldsungen®)

o Kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit
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11 Ausblick

11.1 Die Finanzierung des Radverkehrskonzeptes

Nur etwa 20% des notwendigen und urspriinglich geplanten Jahresetats stehen voraussichtlich fur
die Jahre ab 2005 zur Verfigung. Hauptgrund ist die Haushaltslage der Stadt Friedrichshafen, de-
ren Handlungsspielraum aufgrund wirtschaftlicher Rahmenbedingungen, aber auch durch Belas-
tungen aus stadtischen GrofRprojekten der vergangenen Jahre stark eingeschrankt ist. Hinzu
kommt, dass die Priorisierung anderer Aufgaben der nachsten Jahre und die vorherrschenden poli-
tischen Mehrheiten die Aufstockung der Mittel flir den Radverkehr erschweren.

Den Kirzungen im Radverkehrskonzept gegeniber stehen der vergleichsweise geringe Aufwand,
welcher fir wirkungsvolle Verbesserungen flr den Radverkehr notwendig ist, und der oftmals un-
terschatzte langfristige Nutzen der Radverkehrsforderung fliir die kommunalen Kassen.

Des Weiteren entsprechen bis heute die Anteile der Investitionen flir den Stralkenverkehr nicht
dem tatsachlichen Verkehrsaufkommen (modal split), d.h. die Ausgaben flr Radverkehrsmafnah-
men liegen weit hinter dem Anteil des Radverkehrs am Verkehrsaufkommen (vgl. Kapitel 2.3).

11.2  Zwei Szenarien der weiteren Umsetzung

Um den Umsetzungsstand Ende 2004 zu verdeutlichen und die Zukunft der weiteren Umsetzung
des Radverkehrskonzeptes ab 2005 darzustellen wurden vom ADFC zwei Szenarien entwickelt,
die auf realen Randbedingungen aufbauen. Die Datenbasis beruht auf Zahlen des Stadtbauamtes.

e Bei Szenario 1 wird davon ausgegangen, dass das Radverkehrskonzept im Jahre 2010
vollstdndig umgesetzt ist (wie urspringlich vom Gemeinderat beschlossen). Daraus ergibt
sich von 2005 bis 2010 jahrlich eine notwendige Mittelbereitstellung von 1,03 Mio. Euro.

e Bei Szenario 2 wird ab 2005 von einer konstanten Finanzierung von jahrlich 200.000 Euro
ausgegangen (dies entspricht dem jahrlichen Etat in den Jahren 2003 und 2004) und damit
der Umsetzungszeitraum berechnet. Es ergibt sich daraus das Jahr 2035 als letztes Jahr
der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes.

Szenario 1 Szenario 2
~Konzept ist 2010 vollstdndig umgesetzt” ,Jahrlicher Etat von 200.000 Euro*
7 - Gesamtkosten bei volistandiger | ____ 6,88 7 . _Gesamtkosten bei volistéandiger _______ 6,88
o Umsetzung des Konzepts ° Umsetzung des Konzepts ]
5 6 S 6 Ny
L L ]
R S 5 - -1
= Quelle: ADFC = Quelle: ADFC 1
S 4 S 44 -
c C
Z 3 Z 3
1)) T 7] |
¢ K
g 2 c 2|
(] @©
(2] 7]
& 1 Kostenbis 2004 070 S 11
0 T \'_‘_l_ 0 \\\\\ I L L
2000 2004 2010 2000 2004 2010 2015 2020 2025 2030 2035
- ~ AN ~ / N - J
durchschnittlich Bedarf: durchschnittliche Mittelbereitstellung
140.000 Euro pro Jahr 1.030.000 Euro pro Jahr von 200.000 Euro
Quelle: ADFC Quelle: ADFC
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Diese beiden Szenarien offenbaren die Konsequenzen der eingeleiteten Sparmal3nahmen auf das
Radverkehrskonzept:

o Die Realisierung des Radverkehrskonzeptes . Gesamtkosten bei vollstandiger

in seinem ursprunglichen, vom Gemeinderat Umsetzung des Konzepts
im Jahre 2000 beschlossenen Zeitrahmen o 6
von 5-10 Jahren ist nicht mehr maoglich. ] : | ‘Szenario 1 ‘
Denn fir den hierzu notwendigen finanziel- £
len Kraftakt (ca. 1 Mio. Euro pro Jahr von £ 4- ‘ Szenario 2 ‘
2005 bis 2010) sind derzeit im Gemeinderat % 2] ‘ ‘
keine politischen Mehrheiten zu erkennen. £

o Der fir die n&chsten Jahre vorgesehene % ’ ‘
jahrliche Etat von 200.000 Euro flihrt zu ei- 19
ner zeitlichen Ausdehnung des Umsetzungs- 0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
zeitraumes weit Uber das Jahr 2025 hinaus. 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Es ist davon aUSZUgehenv dass durch diese Umsetzungsjahr des Radverkehrskonzeptes
Verschleppung das Radverkehrskonzept nur
unvollstandig realisiert wird. Gegenliberstellung der Szenarien 1 und 2

11.3 Die gesellschaftliche Bedeutung der Radverkehrsforderung

Wahrend bis vor einigen Jahren noch der Umweltaspekt im Mittelpunkt der Diskussion um den
Radverkehr stand, gewinnen der Radverkehr und auch der Fuldverkehr vor allem aus gesellschaft-
lichen Griinden zunehmend an Bedeutung [6], [7].

Denn die demographische Entwicklung der Bevdlkerung und die immer wichtiger werdende Ge-
sundheitsvorsorge verlangen stadtplanerische Ansatze zur Integration nicht motorisierter Mobilitat
in den Alltag aller Bevoélkerungsschichten. Gerade die Bewegungsmaoglichkeit von Kindern und al-
teren Menschen muss im innerstadtischen Bereich wieder hergestellt, geférdert und erhalten wer-
den. Hier kann das Radverkehrskonzept einen wertvollen Beitrag leisten.

11.4 Die Zukunft des Radverkehrs in Friedrichshafen

Das Radverkehrskonzept hat verkehrspolitisch bei allen beteiligten Personen und Gruppierungen
einen Meinungsbildungsprozess ausgeldst und den Radverkehr vom lastigen Nischenthema zum
weitgehend akzeptierten Bestandteil der Mobilitatskette gemacht. Der ,Blick von auf3en® durch das
Planungsbiro Metron AG (CH) hat dabei einen unverzichtbaren Beitrag geleistet.

Wichtige Voraussetzungen fir den Erfolg des Radverkehrskonzeptes sind der eigene Haushaltsti-
tel mit ausreichenden finanziellen Mitteln, die personelle Kapazitat und die Etablierung des Pro-
zesses sowohl im Gemeinderat als auch im Arbeitskreis Radverkehr.

Besonders wertvoll ist, dass durch die Ansiedelung des Radverkehrskonzept-Beauftragten im
Stadtbauamt die Mdglichkeit geschaffen wurde, auch au3erhalb konkreter Projekte des Radver-
kehrskonzeptes den Radverkehr in laufenden Strallenplanungen zu berucksichtigen.

Radfahren in Friedrichshafen ist durch das Radverkehrskonzept in den letzten Jahren sicherer und

komfortabler geworden. Das Radverkehrskonzept hat weit Uber die Stadtgrenzen hinaus Anerken-
nung gefunden, was gleichzeitig Verpflichtung ist, in den Bemiihungen nicht nachzulassen.
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