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1 Ausgangslage und Zielsetzung 

1.1 Ausgangslage 

In der Gemeinde Kressbronn a. B. hat der Radverkehr im Alltag und in der Freizeit bereits einen 

hohen Stellenwert. Nicht nur wegen den vielen Radfahrenden entlang des Bodenseeradwegs, 

sondern auch im Alltag auf dem Weg zur Arbeit oder zur Schule wird das Fahrrad genutzt und 

ist daher sehr präsent im Straßenbild. Der Radverkehr wird bei den Planungen der Gemeinde 

immer mitgedacht. Aber nicht auf allen Verbindungen entsprechen die Bedingungen für den 

Radverkehr den aktuellen Anforderungen.  

Daher hat die Gemeinde Kressbronn a. B. ein Radverkehrskonzept in Auftrag gegeben, dass vor 

allem den Alltagsradverkehr in den Fokus nehmen soll, aber auch die Belange des 

Freizeitradverkehrs berücksichtigt. Das Ziel des Konzeptes ist die Planung von Maßnahmen 

zum Neu-  und Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Das Radverkehrskonzept für die 

Gemeinde Kressbronn a. B. wurde in enger Zusammenarbeit mit der Verwaltung, Vertreterinnen 

und Vertretern der Politik , der Radverkehrsbeauftragten des Kreises, dem ADFC des 

Bodenseekreises und einem neu gegründeten Beirat  Radverkehr erstellt.  

Siedlungsstruktur  

Die Gemeinde Kressbronn a. B. hat 8.800 Einwohner auf einer Fläche von rund 20,42 km², 

besteht aus 10 Ortsteile inkl. des Kernortes Kressbronn  und liegt im Bodenseekreis. Die 

Gemeinde Kressbronn a. B. ist gemäß der Landesplanung als Grundzentrum  ausgewiesen. Für 

Kressbronn a. B. ist insbesondere die Stadt Friedrichshafen  (Oberzentrum)  aufgrund der 

großen Anzahl an Arbeitsplätzen und der zahlreichen Angebote an wichtigen Funktionen der 

Daseinsvorsorge von besonderer Bedeutung. Viele Wege sind aber auch auf das Mittelzentrum 

Lindau und auf Tettnang (Grundzentrum)  ausgerichtet.  

Das Fahrrad als ideales Verkehrsmittel bei Wegen im Alltag  

Für immer mehr Arbeitnehmende ist das Fahrrad eine Alternative zum Kfz auf ihrem Weg zur 

Arbeitsstelle. Mit der zunehmenden Nutzung von Pedelecs werden im Alltag Entfernungen von 

10 oder mehr Kilometern mit dem Rad gefahren. Somit liegen für Pendler innen und Pendler  

aus Kressbronn a. B. Arbeitsplatzschwerpunkte z. B. in Tettnang und in Friedrichshafen in einer 

Entfernung, die mit einem Pedelec gut erreichbar sind (Tettnang ca. 10 km und Friedrichshafen 

ca. 12 km).  

Innerhalb von Kressbronn a. B. und zwischen den Ortsteilen sind die Entfernungen ebenfalls für 

Wege mit dem Rad im Alltag gut geeignet. So liegen die Entfernungen von den größeren 

Ortsteilen wie Retterschen, Betznau, Berg und Gattnau nach Kressbronn zwischen zwei und 

drei  Kilometer. Auf vielen Relationen ist die Topografie im Gemeindegebiet zum Radfahren gut 
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geeignet. Nur in Richtung Norden sind  Anstiege zu verzeichnen. Die deutliche Zunahme an 

Pedelecs bietet große Chancen den Radverkehrsanteil in Kressbronn a. B. zu erhöhen. 

Einbindung in das Radverkehrskonzept des Bodenseekreises 

Der Bodenseekreis hat bereits 2016  zusammen mit den Kommunen ein Radverkehrskonzept 

erarbeitet, in dem die überregionalen Radverbindungen untersucht wurden. Hierfür wurde ein 

umfangreiches Maßnahmenkonzept erarbeitet. Das Radverkehrskonzept für Kressbronn  a. B. 

baut auf dem Kreiskonzept auf. Die Maßnahmen aus dem Kreiskonzept werden in das Konzept 

für Kressbronn a. B. übernommen und teilweise konkretisiert.  

Das im Kreiskonzept entwickelte Radnetz beinhaltet bereits einige Hauptverbindungen des 

Alltagsradverkehrs, die durch die Kressbronn a. B. führen und in diesem Konzept untersucht 

wurden. Für den Radverkehr innerhalb der Gemeinde sind nun Planungen für weitere wichtige 

lokale Verbindungen erforderlich.  

Erschließung durch den Schienenverkehr  

Kressbronn a. B. ist mit einem direkt in der Ortslage Kressbronn liegenden Bahnhof gut an den 

regionalen Schienenverkehr  angebunden. Mit der Bodenseegürtel bahn werden mit 

Friedrichshafen und Lindau zwei wichtige Zentren am Bodensee direkt erreicht. Bereits heute 

spielt hier das Fahrrad als Zu -  und Abbringer eine wichtige Rolle. Die Bike+Ride - Anlagen am 

Bahnhof sind überdacht und biete n Platz für  gut 150 Fahrräder, so dass die Voraussetzungen 

für die Kombination von Fahrrad und Bahn gut sind.  

Radwegenetz für Alltag und Freizeit  

Im Radverkehrskonzept des Bodenseekreises waren für Kressbronn a. B. mehrere 

überregionale Verbindungen für den Radverkehr mit einer Länge von ca. 45 km enthalten . In 

Ergänzung zu den Verbindungen aus dem Kreiskonzept wurden im kommunalen 

Radwegekonzept weitere Verbindungen mit einer Länge von ca. 35 Kilometern ergänzt . Da die 

Befahrungen auf den Verbindungen im Kreisnetz ca. 10 Jahre zurückliegen, war eine Befahrung 

der gesamten 80 km Radnetz in Kressbronn a. B. erforderlich. Bei der Prüfung und Analyse 

dieses Radwegenetzes wurden die unterschiedlichen Ansprüche, die Radfahrende im Alltag 

bzw. in der Freizeit an das Radverkehrsnetz und die Radinfrastruktur stellen, berücksichtigt.  

Die Ansprüche des Alltagsradverkehrs unterscheiden sich vor allem in Hinblick auf Führung 

und Ausgestaltung der Radwege in einigen Aspekten von denen des Freizeitradverkehrs. Sollen 

die Verbindungen im Alltagsradverkehr möglichst zielorientiert und umwegfr ei geführt werden, 

so steht beim touristischen Radverkehr die Attraktivität der Wegeführung im Vordergrund.  

 



 

12 

 

Radverkehrskonzept  

für die Gemeinde Kressbronn am Bodensee 

Veränderte Qualitätsstandards  

Die Anforderungen an den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sind in den letzten Jahren 

deutlich gestiegen. Das Land Baden- Württemberg hat  daher konkrete Qualitätsstandards für 

den Alltagsradverkehr entwickelt, die bei der Planung zu beachten sind.  

Bei der Planung der Maßnahmen für das Radnetz in Kressbronn a. B. sind die unterschiedlichen 

Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur vor dem Hintergrund der Frequentierung der 

Radverbindungen zu berücksichtigen. So hat z. B. die Verbindung zwischen Langenargen, 

Gohren und Kressbronn a. B. hohe Radverkehrsanteile in der Freizeit (Bodenseeradweg) und 

im Alltag, so dass hier ein höherer Qualitäts -  bzw. Ausbaustandard berücksichtigt werden 

sollte . Bei den Qualitätsstandards des Landes Baden- Württemberg  für den Alltagsradverkehr  

wird zwischen den Basisstandard der ERA1, den reduzierten Standard Radschnellverbindungen 

und den Standard Radschnellverbindungen unterschieden. Diese Standards sind in Baden-

Württemberg und anderen Bundesländern in Form von Regelwerken oder Hinweisen vorhanden 

oder werden in Arbeitsgruppen der Forschungsgesellschaft für Straßen -  und Verkehrswesen 

(FGSV) diskutiert. Durch die FGSV wurden die H͵inweise zu Radschnellverbindungen und 

Radvorrangrouten" (H RSV) erarbeitet und veröffentlicht, die neben den Standards für 

Radschnellverbindungen auch die Standards für Radvorrangrouten (entspricht weitgehend 

dem reduzierten Standard Radschnellverbindunge n in Baden- Württemberg) definieren.  

In einer Untersuchung des Landes Baden- Württemberg wurden Potentiale für eine 

Radschnellverbindung für den Alltagsradverkehr im Bodenseekreis für  die Verbindung 

zwischen Friedrichshafen und Ravensburg  ermittelt . In Kressbronn a. B. gibt es keine 

Verbindung für den Alltagsradverkehr auf denen entsprechende Potentiale vorliegen. Einen 

Sonderfall stellt d ie Verbindung des Bodenseeradweges da. Die Frequentierung dieser 

Verbindung ist zu bestimmten Zeiten sehr hoch. Da es sich in erster Linie aber um eine 

Freizeitverbindung handelt, sind die Vorgaben des Landes nicht 1 zu 1 zu übernehmen. Im 

vorliegenden Radverkehrskonzept für Kressbronn a. B. wurde n für d en Bodenseeradweg 

Maßnahmen mit einem höheren Ausbaustandard empfohlen . Hierbei wurden  die konkreten 

örtlichen Bedingungen berücksichtig t. 

 

 

1  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA). Köln 2010  
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Radverkehrskonzept  
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1.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsförderung  

Weitgehender Konsens zu mehr Radverkehr  

Kressbronn a. B. möchte die Bedingungen für den Radverkehr im Alltag verbessern und somit 

neue Nutzende für das Fahrrad gewinnen. Mit diesem Vorhaben ist Kressbronn a. B. nicht allein. 

Denn auch für den Bodenseekreis und auch für das Land Baden- Württemberg ist das ein 

wichtiges Ziel der Mobilitätsentwicklung. Dabei ist die Steigerung des Radverkehrsanteiles kein 

Selbstzweck. Der Radverkehr ist vielmehr ein Hoffnungsträger, der in einer ganzen Anzahl von 

Handlungsfeldern eine Rolle spielt.  

Radverkehr in anderen Handlungsfeldern  

Handlungsfelder , in denen der Radverkehr einen Beitrag leisten kann:  

¶ Klimaschutz  bedeutet auch eine Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen. Ein 

höherer Radverkehrsanteil und die Kombination von Radverkehr und öffentlichem 

Verkehr kann hier einen Beitrag leisten  

¶ Umweltverträgliche Mobilität  insbesondere in den Städten und Gemeinden ist heute 

ohne einen Beitrag des Radverkehrs nicht denkbar. Mehr Wege mit dem Rad 

zurücklegen bedeutet weniger Belastung der Ortslagen durch Lärm und Abgase. Das 

bedeutet in der Praxis eine bessere Koexistenz zwis chen dem motorisierten 

Individualverkehr und Radverkehr in den häufig engen Ortsdurchfahrten.  

¶ Steigende Mobilitätskosten  belasten die privaten Haushalte heute und in Zukunft noch 

stärker. Auch hier kann das Fahrrad zur Entlastung beitragen, wenn es den Zweit -  oder 

Drittwagen ersetzt.  

¶ Radfahren ist zudem ein aktiver Beitrag zu einer präventiven Gesundheitspolitik . Viele 

Nutzende haben das heute schon erkannt, denn ein Arbeitsweg mit dem Rad kann das 

Fitnessstudio ersetzen.  

¶ Die Verkehrssicherheit  ist ein wichtiger Aspekt. Radfahren ist keineswegs gefährlich. 

Entscheidend ist das Vorhandensein einer geeigneten Infrastruktur und die Akzeptanz 

des Radverkehrs, die zu gegenseitiger Rücksichtnahme führt. Auch mit einem 

steigenden Radverkehrsanteil ist die Vision Zero, d.h. keine Verkehrstoten mehr auf den 

Straßen erreichbar.  

Das Verkehrsmittel Fahrrad bietet also viele Qualitäten, da es auf hervorragende Weise das 

moderne Lebensgefühl widerspiegelt: mobil und flexibel, dabei sportlich und aktiv, effizient und 

kostenbewusst, stadtverträglich und umweltfreundlich.  

Die Verbreitung von e- unterstützten Fahrrädern, also Pedelecs und E - Bikes, hat diese 

Entwicklung unterstützt.  
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Fortschreibung des Nationalen Radverkehrsplanes  

Die Förderung des Radverkehrs wurde auf Bundesebene mit dem Nationalen Radverkehrsplan 

bereits 2002 auf den Weg gebracht. In diesem Plan wurden Ziele der Radverkehrsförderung 

festgelegt und geeignete Maßnahmen beschrieben. In den Fortschreibungen des Natio nalen 

Radverkehrsplan von 2012 und 2021 (Radverkehr 3.0) wurden künftige Schwerpunktthemen 

gesetzt. So spielt das Thema Radverkehr im ländlichen Raum und der Region eine größere 

Rolle.  

Der Bau von Radwegen an Bundesstraßen wird nicht über Förderprogramme gefördert. Es 

stehen aber jährlich Mittel bereit (von 2021 bis 2023 jeweils 100 Mio. Euro 2). Für das Jahr 2025 

wurden sogar insgesamt 120 Mio. Euro zur Verfügung gestellt 3. Dieser Umstand ist für die 

Entwicklung des Radverkehrsnetzes von erheblicher Bedeutung. Gefördert werden aber auch 

͵ŁĬăĪŭ-ĬŁƄĎŦŭĬƄĎͺ sêŬŁêĪŀĎŁ͖ êĻŦŇ ³ŢŇķĎĸŭĎ ƏűŢ £ĤĤĎŁŭĻĬăĪĸĎĬŭŦêŢāĎĬŭ űŁĈ kŇŀŀűŁĬĸêŭĬŇŁ ŦŇƆĬĎ

Serviceangebote. 

Die Förderprogramme des Bundes und des Landes Baden- Württemberg werden in Kap. 7.6 

vorgestellt.  

Radverkehrsförderung in Baden - Württemberg  

Die Ziele der Radverkehrsförderung in Baden - Württemberg wurden 2016 in der 

͵¶êĈºÁ¶ ÁCY_Cͺ ĈĎŦ nêŁĈĎŦ erstmalig  formuliert  und 2025 in ĈĎŢ ŁĎűĎŁ ͵¶êĈºÁ¶ ÁCY_Cͺ

aktualisiert 4. Eine nachhaltige Mobilität, also des Rad-  aber auch des Fußverkehrs, soll auf 

mehreren Ebenen gefördert werden. Ein zentrales Element der Landesförderung ist die 

Schaffung eines landesweiten Radnetzes.  

RadNETZ Baden- Württemberg  

Das RadNETZ BW wurde mit dem Ziel konzipiert eine flächendeckende und durchgängige 

Infrastruktur für den Radverkehr zu schaffen, um somit einen Radverkehrsanteil in Baden -

Württemberg von 20 % bis 2030 zu erreichen. Das landesweite Radverkehrsnetz hat insgesamt 

eine Länge von 7.500 km. Es wurden Hauptachsen für den Alltagsradverkehr definiert. Im 

Bodenseekreis verläuft eine Hauptachse entlang des Bodensees und somit auch durch 

Kressbronn  a. B. teilweise ist die Führung dieser Achse deckungsgleich mit der Führung des 

Bodenseeradwegs (vgl. Abbildung 1- 1), der zu den touristischen Landesradfernwegen in 

Baden- Württemberg gehör t. Die Landesradfernwege sind ebenfalls Bestandteil des  RadNETZ 

BW. In Kressbronn a. B. verläuft mit dem Donau- Bodensee- Radweg ein weiterer 

 

2  https://www.aktivmobil - bw.de/foerderung - beratung/foerderprogramme/foerderprogramme - des- bundes, abgerufen am 02.02.2026 

3  https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/finanzielle - foerderung - des- radverkehrs.html , abgerufen am 02.02.206 

4 Radstrategie Baden- Württemberg, Umsetzungsprogramm 2025  ͬ2030 (2025) im Auftrag des Ministerium s für Verkehr Baden - Württemberg; 

https://www.aktivmobil - bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/a_Radstrategie/RadStrategie_Umsetzungsprogramm_online_barrierefrei_final.pdf  

https://www.aktivmobil-bw.de/foerderung-beratung/foerderprogramme/foerderprogramme-des-bundes
https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/finanzielle-foerderung-des-radverkehrs.html
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/a_Radstrategie/RadStrategie_Umsetzungsprogramm_online_barrierefrei_final.pdf
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Landesradfernweg. Das RadNETZ BW ist hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Wegweisung nach 

einheitlichen Qualitätsstandards qualifiziert. Für das RadNETZ Baden - Württemberg gibt es ein 

einheitliches Qualitätsmanagement.  

 

 

 

Abbildung 1- 1 Die Hauptachsen (inkl. Netzklassen) des RadNETZ Baden- Württemberg im Bodenseekreis 
(Ausschnitt Kressbronn  a. B.) 

 

Radverkehrsstrategie Baden - Württemberg  

Im Rahmen ĈĎŢ ͵¶êĈºÁ¶ ÁCY_Cͺ ĈĎŦ nêŁĈĎŦ, die seit Februar 2016 vorliegt  und 2025 

aktualisiert wurde , werden weitere Handlungs -  und auch Förderschwerpunkte benannt. In der 

Radverkehrsstrategie wird erstmals ein konkreter Rahmen für die Förderung des Radverkehrs 

im Land Baden- Württemberg skizziert. Neben der Rolle des Landes wird auch die Bedeutung 

der Landkreise besonders hervorgehoben. In der Umsetzung wichtiger Projekte, z. B. des 

RadNETZ Baden- Württemberg sind Kreiskoordinatoren wichtig, die zwischen den 

Regierungspräsidien sowie den Städten und Gemeinden vermitteln sollen.  
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RadKULTUR 

Neben dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sind Projekte der Öffentlichkeitsarbeit ein 

wichtiger Baustein, um ein positives Image des Radfahrens zu vermitteln. Im Rahmen der 

Landesinitiative RadKULTUR wurden und werden zahlreiche Projekte in den Kommune n vom 

Land gefördert.  

Die Initiative RadKULTUR fördert Städte, Gemeinden und Landkreise, im Rahmen eines kleinen 

und eines großen Förderpaketes. Dabei können geförderte Kommunen ein bzw. zwei Jahre lang 

konzentriert Aktionen zur Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit durchführen. Der 

Bodenseekreis erhielt 202 0 Mittel aus dem kleinen  und 2022/23 aus dem großen Förderpaket 

der Initiative RadKULTUR, um ein deutliches Zeichen für den Radverkehr zu setzen und die 

Menschen vor Ort für das Fahrrad begeistern. Im Rahmen dieser Förderpakete wurden z. B. 

RadSERVICE- Punkte in den Kommunen des Bodenseekreises eingerichtet.  

Infrastrukturförderung durch das Land Baden - Württemberg  

Das Land Baden- Württemberg fördert den kommunalen Radwegebau durch das 

͵WŏŢĈĎŢşŢŇĥŢêŀŀ ĸŇŀŀűŁêĻĎ ¶êĈ-  űŁĈ WűŬƄĎŢĸĎĪŢŦĬŁĤŢêŦŭŢűĸŭűŢͺ͕ =ĬĎŦĎŦ ³ŢŇĥŢêŀŀ āêŦĬĎŢŭ

auf dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG), das der Verbesserung der 

Rad-  und Fußverkehrsinfrastruktur im gesamten Land dient. Hier werden Maßnahmen an 

kommunalen Straßen und an Kreisstraßen gefördert. Auch dies ist für die Ausbauplanung und 

die damit zusammenhängende Budgetplanung von großer Bedeutung . 

Fahrradfreundliche Kommunen und Landkreise in Baden - Württemberg  

Auf Landesebene wird in Baden-ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥ ŀĬŭ ĈĎŢ ͵ ŢāĎĬŭŦĥĎŀĎĬŁŦăĪêĤŭ WêĪŢŢêĈ-  und 

Fußverkehrsfreundlicher Kommunen in Baden -ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥͺ ͤ YWk- BW) die Entwicklung und 

Umsetzung fahrradfreundlicher Maßnahmen in den Kommunen weiter vorangebracht. Neben 

der Förderung des Alltagsradverkehrs spielt hierbei auch der Ausbau der touristischen 

Infrastruktur eine wichtige Rolle. Der Bodenseekreis ist seit 2017 Mitglied in der AGFK- BW. 
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1.3 Zielsetzung 

Durch die Entwicklung eines alltagsfähigen Radverkehrsnetzes in Kressbronn a. B., das 

natürlich auch die Verbindungen in die benachbarten Städte und Gemeinden berücksichtigt,  

sollen insbesondere Pendelnde zu einem Umstieg vom Auto auf das Fahrrad motiviert werden.  

Dabei soll eine gute intermodale Verknüpfung zwischen Rad und öffentlichem Verkehr auch 

diesen weiter stärken. Hierdurch werden Treibhausgasemissionen eingespart, die Gesundheit 

gefördert und die Lebensqualität erhöht.  

Trends der Verkehrsmittelwahl in der Region  

Jahrzehntelang war der Anstieg des motorisierten Individualverkehrs der alles beherrschende 

Trend der Verkehrsentwicklung. Dem hatte die Verkehrsplanung durch entsprechende 

Anpassungen im Verkehrsnetz zu folgen. Dieser Trend ist in den letzten Jahren so ni cht mehr 

festzustellen. Vielmehr gibt es Anzeichen für eine Trendwende. Diese ist in den Ballungszentren 

allerdings deutlich stärker als in ländlichen Regionen.  

Konkrete Handlungsziele des Radverkehrskonzeptes  

Um die globalen Ziele der Radverkehrsförderung zu erreichen, ist es notwendig konkrete 

Handlungsziele zu definieren. Diese sollen das Leitziel, den Radverkehrsanteil in Kressbronn  a. 

B. zu steigern, konkretisieren. Für das Kreiskonzept des Bodenseekreises 2016 wurde der 

¶êĈƄĎŢĸĎĪŢŦêŁŭĎĬĻ êűĤ ̨̦ π ĥĎŦăĪøŭƏŭ͕ _Ł ĈĎŢ êĸŭűĎĻĻĎŁ ºŭűĈĬĎ ͵sŇāĬĻĬŭøŭ ĬŁ =ĎűŭŦăĪĻêŁĈͺ ƄŇŁ

2025 werden Ergebnisse zu den Anteilen der Verkehrsmittel genannt, die auf Befragungen 

basieren, die 2023 durchgeführt wurden 5. In dieser Studie wird für den gesamten Bodenseekreis 

ein Radverkehrsanteil von 12,5 % genannt. Es ist davon auszugehen, dass die Kommunen in 

direkter Lage am Bodensee einen höheren Radverkehrsanteil haben. Vor dem Hintergrund der 

Lage Kressbronns am Bodensee und der zu erwartenden überdurchschnittlichen 

Fahrradnutzung wird für die weiteren Betrachtungen ein Radverkehrsanteil von 15 % angesetzt. 

Dieser Wert beruht auf einer fachlichen Einschätzung und nicht a uf einer empirischen 

Erhebung. Es wäre wünschenswert, wenn der Bodenseekreis im Rahmen einer 

Haushaltsbefragung das Verkehrsverhalten der Bürgerschaft abfragt. Auf der Basis der 

Ergebnisse könnte ein genauerer Anteil der Wege pro Verkehrsmittel abgeleitet werden. Dass 

die Anteile des Radverkehrs in den nächsten Jahren sicherlich steigen werden, wird auch auf 

die Verbreitung von Pedelecs zurückzuführen sein.  

 

 

5 Infas, DLR, IVT und infas 360 (2025): Mobilität in Deutschland ͬ  Ergebnisse der regionalstatistischen Schätzung (im Auftrag des BMVI); 

https://www.mobilitaet - in- deutschland.de/publikationen2023.html  

https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/publikationen2023.html
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Welcher Radverkehrsanteil ist erreichbar  

Die Anteile am Verkehrsaufkommen, die der Radverkehr übernehmen kann, sind von Region zu 

Region unterschiedlich. Hier macht es wenig Sinn sich an Zielwerten von 40  %, wie sie z. B. im 

Münsterland erreicht werden, zu orientieren. Zumal diese Werte auch nur zustande kommen, 

weil der Fußverkehr und der öffentliche Verkehr sehr schwach sind. Die Zielwerte für 

Kressbronn a. B. sollten sich daher an anderen Leitbildern orientieren.  

Zielwerte Baden - Württemberg  

Für Kressbronn a. B. ist es wesentlich realistischer sich an den Werten zu orientieren, die  die 

Landesregierung Baden- Württemberg ausgegeben haben. 

¶ Zielsetzung Baden- Württemberg:  20 % bis 2030 

Dieser Zielwert wird in der Radstrategie des Landes Baden- Württemberg von 2025 genannt6. 

In dieser Veröffentlichung wird für 2023 von einem  Radverkehrsanteil für Baden - Württemberg 

von 11 % ausgegangen. D. h. der Radverkehrsanteil soll bis 2030 fast verdoppelt werden.  

Da die Planungen für das Radverkehrskonzept für die Gemeinde Kressbronn a. B. erst 202 6 

durchgeführt wurden und eine Umsetzung der Maßnahmen folgerichtig erst ab 202 7 beginnen 

kann, kann eine Erreichung des Zielwertes erst für 2035 angenommen werden.  

Fahrradfreundliche  Kommune Kressbronn a. B.: 

Angestrebter Radverkehrsanteil :   25 % bis 2035  

Dabei kommt es nicht darauf an, ob der Zielwert bis 203 5 erreicht wird. Wichtig ist, dass ein 

entsprechender Trend verstärkt und gefördert werden kann.  

Konkrete Handlungsziele des Radverkehrskonzeptes  

Die Erhöhung des Radverkehrsanteils liegt zwar im Trend, aber ohne durchgreifende 

Verbesserungen der Infrastruktur - Angebote wird das ehrgeizige Ziel nicht erreichbar sein. 

Daher bedarf es neben den übergeordneten Zielen konkreter Handlungsziele, die für da s 

Radverkehrskonzept der Gemeinde Kressbronn a. B. definiert werden:  

¶ Radwegeverbindungen zwischen den Ortsteile n verbessern oder herstellen  

¶ Verbindungen zu den Nachbarkommunen sicherstellen  

¶ Reiseweiten im Radverkehr erhöhen  

¶ Zuweisung der neuen Qualitätsstandards für Radverkehrsanlagen entsprechend der 

Potentiale einer Verbindung  

¶ Bessere Erkennbarkeit und mehr Sicherheit durch Standardelemente realisieren  

 

6 Radstrategie Baden- Württemberg , Umsetzungsprogramm 2025  ͬ2030 (2025) im Auftrag  des Ministeriums  für Verkehr Baden - Württemberg ; 

https://www.aktivmobil - bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/a_Radstrategie/RadStrategie_Umsetzungsprogramm_online_barrierefrei_final.pdf  

https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/a_Radstrategie/RadStrategie_Umsetzungsprogramm_online_barrierefrei_final.pdf
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In Anlehnung an diese Handlungsziele ist das Radverkehrskonzept aufgebaut, so dass die 

Voraussetzungen zur Erreichung dieser Handlungsziele geschaffen werden. Dies wird im 

folgenden Kapitel erläutert.  

 

1.4 Arbeitsschritte des Radverkehrskonzeptes  

Die vorliegende Radverkehrskonzeption ist ein Schritt zu mehr Radverkehr in der Gemeinde 

Kressbronn  a. B. Es werden die Grundlagen für eine nachhaltige Verbesserung der Infrastruktur 

in Kressbronn  a. B. gelegt. Dabei ist das Radverkehrskonzept gemeindeübergreifend und 

baulastträgerübergreifend. Es bezieht also auch die Baulastträger anderer klassifizierter 

Straßen, also Bund und Land, sowie Kreis-  und Gemeindestraßen, mit ein. Die Vorgaben des 

nêŁĈĎŦ ƏűŢ ͵WŏŢĈĎŢűŁĥ šűêĻĬĤĬƏĬĎŢŭĎŢ WêăĪĸŇŁƏĎşŭĎ Ĭŀ kŇŁŭĎƇŭ ĈĎŢ WŏŢĈĎŢűŁĥ ŁêăĪĪêĻŭĬĥĎŢ

Mobilität in Baden -ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥͺ ƆĎŢĈĎŁ āĎĬ ĈĎŢ CŢêŢāĎĬŭűŁĥ ĈĎŦ ¶êĈƄĎŢĸĎĪŢŦĸŇŁƏĎşŭŦ

berücksichtigt.  

Netzkonzeption  

Im Radverkehrskonzept des Bodenseekreises von 2016 wurde ein Wunschliniennetz entwickelt, 

das auf Quellen und Ziele des Radverkehrs im Alltag basiert. Die Vorgaben aus dem RadNETZ 

Baden- Württemberg wurden hierbei berücksichtigt. Die Hauptverbindungen im Kreiskonzept 

wurden in Abstimmung mit Land, dem Landkreis und den Kommunen entwickelt. Im Rahmen 

des Radverkehrskonzeptes für Kressbronn a. B. wurden weitere kommunale Verbindungen 

ergänzt.  

Analyse des Radwegenetzes 

Mit Hilfe festgelegter Kriterien wurden die Radverkehrsanlagen geprüft und qualifiziert. Dabei 

standen folgende Fragen im Vordergrund:  

¶ Entsprechen die vorhandenen Anlagen dem Standard, der durch die Empfehlungen für 

Radverkehrsanlagen (ERA 2010) vorgegeben wird7?  

¶ Fehlen Radverkehrsanlagen?  

¶ Sind die vorhandenen Anlagen geeignet oder sollten sie durch andere Anlagentypen 

ersetzt werden?  

Die Befahrung des gesamten Netzes in Kressbronn a. B. erfolgte im Frühjahr  2025 mit dem 

Fahrrad, was erfahrungsgemäß das Erkennen von Problemstellen und Mängeln erleichtert.  

 

7  Forschungsgesellschaft für Straßen -  und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Radverkehrsanlagen. Köln, 2010 
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Unfallanalyse  

Für die Förderung des Radverkehrs ist die Verkehrssicherheit von hoher Bedeutung. 

Insbesondere dieser Aspekt spielt eine entscheidende Rolle bei der Wahl des Fahrrads als 

Verkehrsmittel. Wesentlicher Bestandteil der Analyse des Radverkehrsnetzes ist die An alyse 

von Unfällen mit Radverkehrsbeteiligung. Die Unfallanalyse erfolgte auf der Basis der in 

Baden- Württemberg vorhandenen EUSKA- Daten. Hierbei handelt es sich um eine elektronische 

Unfalltypensteckkarte (EUSKA), die von der Polizei des Bodenseekreises zur Verfügung gestellt 

wurde. Die Unfallanalyse ermöglicht den Blick auf die Verteilung der Unfälle und typische 

Muster des Unfallgeschehens.  

Aktuelles Zustandskataster  

Kressbronn a. B. verfügt durch die Erstellung des Radverkehrskonzeptes über alle 

Informationen zu den Zuständen aller Radverkehrsanlagen sowie Führungen auf der Fahrbahn, 

soweit sie Teil des Radverkehrsnetzes sind. Diese Informationen wurden in einem 

geografischen Informat ionssystem (GIS) erfasst und können fortgeschrieben werden.  

Maßnahmenplan 

Zentrales Ergebnis der Radverkehrskonzeption ist die Definition und Beschreibung von 

Maßnahmen, die zur Inwertsetzung oder Verbesserung des Radverkehrsnetzes erforderlich 

sind. Die Einzelmaßnahmen sind in Wort und Bild beschrieben und mit einem grob geschä tzten 

Kostenansatz versehen. Die Dokumentation dieses Maßnahmenplans befindet sich im Anhang 

des Berichtes. Es sind alle Maßnahmen dargestellt auch die, welche andere Baulastträger 

betreffen.  

Kostenschätzung 

Für die Maßnahmen an Strecken und Knoten wurde eine Kostenschätzung vorgenommen, so 

dass Budgetanmeldungen damit möglich sind. Kosten für einen möglicherweise erforderlichen 

Grunderwerb sowie für Planungsleistungen werden bei der Kostenschätzung nicht 

berücksichtigt.  

Prioritätenreihung  

Auf der Grundlage der Kriterien Netzhierarchie, Verkehrssicherheit, Relevanz der Maßnahme, 

Bürgervotum , touristische Bedeutung  und Schulwegrelevanz wurde eine Prioritätenreihung 

erstellt. Diese fachliche Prioritätenreihung soll als Entscheidungshilfe dienen. In der 

Umsetzung werden andere Kriterien, z. B. förder -  und haushaltstechnischer Art, hinzukommen.  

Beirat Radverkehr  

Die Ergebnisse der Radverkehrskonzeption wurden im Beirat Radverkehr an zwei Terminen 

vorgestellt und diskutiert. Änderungswünsche bei der Netz -  sowie der Maßnahmenplanung 

wurden geprüft un d berücksichtigt (vgl. Kap. 3). 
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Projektablauf und Umsetzung der Konzeption  

Das Radverkehrskonzept der Gemeinde Kressbronn a. B. hat einen Realisierungshorizont von 

10 bis 15 Jahren. CŦ ĬŦŭ ĈêĪĎŢ ŦĬŁŁƄŇĻĻ͖ ĈêŦŦ ĈĬĎŦĎŢ ³ŢŇƏĎŦŦ ĈűŢăĪ ĈĎŁ ͵6ĎĬŢêŭ ¶êĈƄĎŢĸĎĪŢͺ

begleitet wird und ggf. auch neue Ansätze in die Planung mit einfließen.  

 

Aufgaben der Gemeinde Kressbronn a. B.  

Die Aufgaben zur Förderung des Radverkehrs in der Verwaltung der Gemeinde Kressbronn  a. B. 

werden in den nächsten Jahren zunehmen:  

¶ Umsetzung der zahlreichen Maßnahmen aus dem Radverkehrskonzept, die in der 

kommunalen Baulast sind.  

¶ Abstimmung mit dem Bodenseekreis und dem Regierungspräsidium Tübingen wegen 

der Umsetzung der Maßnahmen an Landes-  und Bundesstraßen Straßen. 

Die Einrichtung einer Stelle eines Radverkehrskoordinators in der Gemeinde Kressbronn  a. B. 

wird vielleicht nicht möglich sein, dennoch sollte ein höherer Arbeitsaufwand für den 

Radverkehr in der Verwaltung berücksichtigt werden. Insbesondere für die Zusammenarbeit 

mit der Kreisverwaltung und dem Regierungspräsidium Tübingen wird die Benennung eines für 

den Radverkehr zuständigen Mitarbeitenden empfohlen.  

Verbindlichkeit der Konzeption  

Mit einem Grundsatzbeschluss im Gemeinderat könnte eine wichtige grundsätzliche politische 

Zustimmung zur Umsetzung der Maßnahmen aus dem Radverkehrskonzept erteilt  werden. Dies 

könnte für die Verwaltung bedeuten, dass kleinere Maßnahmen ohne weitere politische 

Beschlüsse umgesetzt werden können. Größere Maßnahmen, die z. B. auch Auswirkungen auf 

das gesamte Verkehrsgeschehen in Kressbronn a. B. oder an einer wichtigen Verkehrsachse 

haben, können in den politischen Gremien vorgestellt und beschlossen werden.  

 

 



 

22 

 

Radverkehrskonzept  

für die Gemeinde Kressbronn am Bodensee 

2 Netzkonzept  

2.1 Grundsätze und Ziele der Netzplanung  

Der Bodenseekreis hat im Rahmen seiner Radverkehrskonzeption ein hierarchisch gegliedertes 

Radverkehrsnetz aufgebaut. In diese Netzplanung war die Gemeinde Kressbronn a. B. intensiv 

eingebunden. Das Kreisnetz ist also deckungsgleich mit den Hauptverbindungen in Kressbronn  

a. B. und wird durch zusätzliche kommunale Verbindungen ergänzt (siehe  Abbildung 2- 5).  

Ziele der Netzplanung  

Die Netzplanung des Bodenseekreises ist dabei folgenden Handlungszielen verpflichtet:  

¶ Zusammenhänge über Gemeindegrenzen hinweg herstellen  

¶ Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen  

¶ Reiseweiten im Radverkehr erhöhen  

¶ Zielgruppenorientierte Angebote für Fahrradtourismus und Alltagsradverkehr 

ermöglichen  

¶ Durchgängigkeit und Qualität sollen dazu beitragen, dass auch eine gefahrlose Pedelec -

Nutzung möglich ist.  

Anforderungen der Kommune an das Radverkehrsnetz  

Diese übergeordneten Ziele sind auch für Kressbronn  a. B. zutreffend, werden aber durch 

weitere Aspekte ergänzt:  

¶ Die Binnenerschließung durch die Anbindung aller Ortsteile und ggf. zusätzliche 

Verbindungen sind Inhalt des Radverkehrskonzept es für Kressbronn  a. B.  

¶ Darüber hinaus sind wichtige innerörtliche Verkehrsziele, insbesondere weiterführende 

Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte, Einkaufsmöglichkeiten und Freizeiteinrichtungen 

im kommunalen Netz besonders zu berücksichtigen.  

¶ Es werden auch auf kommunaler Ebene wichtige Freizeitwege zusätzlich ins Netz 

eingebunden.  
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2.2 Vorgaben für die Netzplanung  

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung (RIN) ein Regelwerk für 

die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der RIN wird auch die Netzgestaltung für den 

Radverkehr behandelt. In dem Regelwerk wird zwischen Verbindungsfunktio nsstufe und 

Kategoriengruppe unterschieden. Dabei entsteht eine Zuordnung, wie sie in der nachfolgenden 

Abbildung dargestellt ist.  

 

Abbildung 2- 1:  Verbindungskategorien für den Radverkehr nach RIN  

Voraussetzung für die Zuordnung ist die Verbindungsbedeutung, wie sie in der rechten Spalte 

von Abbildung 2- 1 dargestellt ist. Dazu war es notwendig, die Ziele im Gemeindegebiet von 

Kressbronn  a. B. und darüber hinaus im gesamten Bodenseekreis gemäß ihrer 

regionalplanerischen Bedeutung zu bewerten. Nachfolgend werden die für die Gemeinde 

Kressbronn a. B. relevanten Ziele aufgeführt.  

Zielhierarchie  

Die Hierarchisierung der Ziele erfolgte auf der Grundlage des Landesentwicklungsplans (LEP) 

von 2002 und dem Regionalplan des Verbands Region Bodensee- Oberschwaben von 1996 und 

den Einwohnerzahlen der Ortslagen und Wohnplätze innerhalb der Gemeinde.  

Ziele erster Ordnung  

Im Einzugsgebiet von Kressbronn a. B. gibt es die (Teil- ) Oberzentren: 

¶ Friedrichshafen und  

¶ Ravensburg 

Ziele der ersten Ordnung sind außerdem die Mittelzentren. Ein relevantes Mittelzentrum für die 

Gemeinde Kressbronn a. B. ist die Stadt Lindau im benachbarten Bundesland Bayern.  
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Ziele zweiter Ordnung  

Im Regionalplan werden darüber hinaus Grundzentren ausgewiesen. Kressbronn  a. B. ist selbst 

als Grundzentrum ausgewiesen. Für den Alltagsr adverkehr in Kressbronn a. B. ist das 

benachbarte Grundzentrum Tettnang von Bedeutung  (Arbeitsplatzschwerpunkt und 

weiterführende Schu len). Die Entfernung nach Tettnang ist mit ca. 10 Kilometern eine Distanz, 

die dank der Entwicklung der Pedelecs auch im Alltag zunehmend mit dem Fahrrad gefahren 

werden. 

Ziele dritter Ordnung  

Darüber hinaus wurden im Wunschliniennetz des Radverkehrskonzeptes des Kreises alle 

anderen Gemeinden bzw. Gemeindekernorte im Bodenseekreis als Ziele dritter Ordnung 

definiert. Im Einzugsgebiet von Kressbronn a. B. sind dies:  

¶ Langenargen 

¶ Eriskirch  

¶ Nonnenhorn 

¶ Wasserburg 

¶ Neukirch 

Ziele vierter Ordnung  

Die vierte Stufe in der Zielhierarchie bilden die Ortsteile  und die großen 

Arbeitsplatzschwerpunkte. Diese Ziele sind für die Netzgestaltung in Kressbronn a. B. von 

besonderer Bedeutung, da sie das Netz deutlich verdichten. Neben den Ortsteilen in Kressbronn 

a. B. werden auch die folgenden Ortsteile in den benachbarten Kommunen Langenargen und 

Tettnang berücksichtigt :  

¶ Oberdorf (Langenargen)  

¶ Langnau (Tettnang) 
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2.3 Wunschliniennetz in der Gemeinde Kressbronn a. B. 

ÛĎŢĈĎŁ ĈĬĎ zŢŭĎ ŀĬŭĎĬŁêŁĈĎŢ ƄĎŢāűŁĈĎŁ ĎŢĥĎāĎŁ ŦĬăĪ ͵ ăĪŦĎŁͺ ĈĬĎ ķĎ ŁêăĪ ĈĎŢ CĬŁŦŭűĤűŁĥ ĈĎŢ

verbundenen Orte, eine Netzbedeutung zugewiesen bekommen:  

¶ Hauptachse 1. Ordnung 

¶ Hauptachse 2. Ordnung 

¶ Hauptachse 3. Ordnung 

¶ Nebenachse 

Aus diesem schematischen Netzaufbau lässt sich ein Netz in vier Hierarchiestufen ableiten. Aus 

Abbildung 2- 2 wird deutlich, dass die Planungsstufe des Wunschliniennetzes sehr entscheidend 

ist, da sie die Netzdichte und die Verteilung der Strecken auf die Hierarchiestufen bestimmt.  
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Abbildung 2- 2:  Wunschliniennetz für den Bereich Kressbronn a. B.  

Ein Blick auf die Karte zeigt, dass Kressbronn  a. B. sehr gut im Wunschliniennetz eingebunden 

ist (vgl.  Abbildung 2- 2).  
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Die Achse Friedrichshafen - Kressbronn- Lindau wurde aufgrund seiner regionalen Bedeutung 

als Hauptverbindung 1. Ordnung eingestuft. Außerdem gibt es  für Kressbronn  a. B. insgesamt 

zwei Hauptachsen zweiter Ordnung zu folgenden Zielen:  

¶ Tettnang 

¶ Neukirch 

 

Die Wunschlinien geben das Alltagsnetz vor  

Alle Achsen (Haupt -  und Nebenachsen), die im Wunschliniennetz enthalten sind, orientieren 

sich von ihrer Bedeutung her am Alltagsradverkehr. Strecken, die dem touristischen 

Radverkehr dienen, können so nicht abgebildet werden. In den nächsten Bearbeitungss chritten 

wird das abstrakte Wunschliniennetz in ein konkretes Netz umgelegt und durch ein 

ergänzendes Freizeitnetz erweitert.  

 

2.4 Konkrete Radverkehrsnetzplanung  

Wie bereits in Abschnitt  2.3 erläutert, wurde das Radverkehrsnetz mit überörtlicher Funktion 

in enger Zusammenarbeit mit dem Bodenseekreis erarbeitet und ist auch zugleich Bestandteil 

der Radverkehrskonzeption des Landkreises.  

Umlegung der Alltagsrouten auf das Straßen -  und Wegenetz 

=ĬĎ ÛűŁŦăĪĻĬŁĬĎŁ ĈĬĎŁĎŁ êĻŦ ͵ºűăĪĸŇŢŢĬĈŇŢĎͺ͕ _ŁŁĎŢĪêĻā ĈĬĎŦĎŢ ºűăĪĸŇŢŢĬĈŇŢĎ ƆĎŢĈĎŁ ĸŇŁĸŢĎŭĎ

Straßen und Wege ausgewählt, die dann als Radverkehrsverbindung weiter untersucht werden 

(vgl. Abbildung 2- 3). Diese Strecken sollen alltagstauglich sein oder als alltagstauglich 

qualifizierbar sein . 
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Abbildung 2- 3:  Vom Wunschliniennetz zum Kreisnetz (Ausschnitt Kressbronn a. B.)  

Folgende Arbeitsschritte waren erforderlich, um einen konkreten Netzentwurf für das 

Kreisnetz zu erreichen:  

¶ Erstellung eines ersten Netzentwurfes  

¶ Abstimmung des Netzentwurfes mit den Städten und Gemeinden 

¶ Korrekturen und Ergänzungen des Netzentwurfes  

¶ Festlegung dieses zweiten Netzentwurfes als Analysenetz  

¶ Befahrung des Analysenetzes  

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

wurde 

¶ Ergebnis war der dritte abschließende Netzentwurf.  
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Abbildung 2- 4:  Kreisnetz in Kressbronn a. B.  

 

Ergänzung der Verbindungen aus dem Wunschliniennetz  

Die Verbindungen, die keinen Achsen des Wunschliniennetzes folgen, wurden entsprechend der 

örtlichen Anforderungen ergänzt (vgl. Abbildung 2- 3). In Kressbronn a. B. sind dies 

überwiegend Verbindungen für den Freizeitradverkehr.  

Diese in Abbildung 2- 4 dargestellten Verbindungen sind zugleich auch Bestandteile des 

Radverkehrsnetzes des Bodenseekreises.  

Das Netz des Bodenseekreises in der Gemeinde Kressbronn a. B. wurde am 24. Oktober 2024 

im Beirat Radverkehr vorgestellt. In diese Radverkehrskonzeption wurden für Kressbronn a. B. 

bereits viele Verbindungen aufgenommen. Das Radnetz des Kreises hatte für das Gebiet der 

Gemeinde Kressbronn a. B. eine Länge von 45 Kilometern. Im  kommunalen 

Radverkehrskonzept erfolgte durch die Aufnahme weiterer Verbindungen mit kommunaler 

Bedeutung eine Erhöhung der Netzlänge auf insgesamt 80 Kilometern (vgl. Abbildung 2- 5). 
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Abbildung 2- 5:  Radwegenetz in Kressbronn a. B. mit kommunalen Ergänzungen  

Für Kressbronn a. B. ergibt sich somit insgesamt ein sehr dichtes Radverkehrsnetz. Die 

kommunalen Verbindungen dienen einer verbesserten innerörtlichen Erschließung 

insbesondere der Verdichtung von Verbindungen abseits der Hauptverkehrsstraßen. Sie dienen 

u.a. der Umfahrung stark befahrener Hauptverkehrsstraßen im Netz, z.  B. für sichere 

Schülerrouten  zum Bildungszentrum in Kressbronn a. B. Änderungs-  und Ergänzungswünsche 

der Teilnehmenden des Beirates Radverkehr wurden in das Radwegenetz eingearbeitet. Dieses 

Netz liegt dem Radverkehrskonzept Kressbronn a. B. zu Grunde, das dann als Grundlage für 

den Maßnahmenplan diente. 

Der Grundgedanke des Radverkehrskonzepts für Kressbronn a. B. ist die Berücksichtigung der 

unterschiedlichen Ansprüche verschiedener Radfahre ndengruppen. Auf der einen Seite der 

Alltagsradfahre nde, der schnell und direkt auf den Hauptverkehrsstraßen vorankommen will 

und auf der anderen Seite die Radfahre nden, die sich auf den Hauptverkehrsstraßen unwohl 

fühlen und eher autoarme Nebenstrecken bevorzugen.  

Die Führungsformen für den Radverkehr sind sehr vielfältig. Der Radverkehr wird nicht nur auf 

Radwegen im Seitenraum, sondern auch auf Schutz-  oder Radfahrstreifen auf der Fahrbahn 

geführt. In diesem Fall ist der Radverkehr auf Hauptverkehrsstraßen unterwe gs. Hier ist eine 

Teilseparation (Schutzstreifen) oder eine Trennung (Radfahrstreifen oder Radwege im 
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Seitenraum) vom motorisierten Verkehr erforderlich. Aber auch die Führung des Radverkehrs 

durch Tempo- 30- Zonen oder auf Wirtschaftswegen sind mögliche Führungsformen für den 

Radverkehr. Hier befinden sich die Radfahrenden auf Nebenstrecken. Eine gemeinsame 

Führung des Radverkehrs mit dem motorisierten Verkehr ist hier in der Regel möglich.  
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3 Beteiligungskonzept  

Der Erfolg eines Radverkehrskonzeptes ist sehr stark von der Einbindung aller Akteurinnen  und 

Akteure abhängig. Das heißt mit allen relevanten Akteurinnen und Akteure ist eine intensive 

Abstimmung der Arbeitsphasen Netz -  und Maßnahmenplanung erforderlich und erfolgt. Das 

Radverkehrskonzept für die Gemeinde Kressbronn a. B. wurde in zwei Sitzungen im Beirat 

Radverkehr und einer Online- Beteiligung entwickelt und abgestimmt. Die einzelnen 

Beteiligungsformate werden im Folgenden kurz beschrieben.  

 

3.1 Erste Sitzung des Beirats  Radverkehr  

Das Vorgehen bei der Netzplanung sowie das daraus resultierende Untersuchungsnetz wurden 

in einem neu gegründeten Beirat Radverkehr vorgestellt und diskutiert. Teilnehmende waren 

neben den relevanten Fachabteilungen der  Verwaltung, Vertreter innen und Vertreter  der 

Fraktionen aus dem Gemeinderat auch die Radverkehrsbeauftragte des Bodenseekreises sowie 

der Kreisvorsitzende des ADFC des Bodenseekreises.  

Die erste Sitzung des Beirats  Radverkehr zum Thema Netzplanung fand am 25. Oktober 2024 

statt. Von den Teilnehmenden wurden weitere für den innerörtlichen Radverkehr wichtige 

Verbindungen genannt und im Radnetz der Gemeinde ergänzt : 

¶ Jahnstraße zwischen Bahnhof und Bildungszentrum  

¶ Verlängerung Ottenberghalde über Ottenbergweg zur Hauptstraße  

¶ Querverbindung südlich von Gießen über Wasserschloss Gießen mit Anschluss an 

Hopfenschlaufe 

¶ Verbindung abgehend von Heiligenhof Richtung Unterwolfertsweiler (Tettnang)  

¶ Verbindung über Krummsteg Richtung Hengnau (Wasserburg)  

¶ Verbindung abgehend von Retterschen in Richtung Wasserburg (über Nonnenhorn ) 

¶ Verlängerung der Argenstraße als Alternative zur Führung an der Landesstraße 

(Verlauf südlich der Bahnlinien bis zur Langenargener Straße)  

Auch wurden Hinweise zu aktuellen Planung en sowie zu problematische Stellen für den 

Radverkehr gegeben (z. B. Kapellenstraße / Sebastiansweg (Betznau), Argenstraße / 

Heidachstraße (genauere Betrachtung der Radverkehrsführung am Knoten wg. Planungen zum 

Neubau eines Drogeriemarktes) . Diese Vorschläge wurden bei der Netzkonzeption, der 

Bestandsanalyse sowie der Planung der Maßnahmen geprüft und berücksichtigt.  
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3.2 Zweite Sitzung des Beirats  Radverkehr 

In der zweiten Sitzung des Beirats Radverkehr am 04. Dezember 2025 wurden die wichtigsten 

Ergebnisse der Maßnahmenplanung vorgestellt.  Diskutiert wurden u.a. folgende Maßnahmen:  

¶ Fahrradstraße auf dem Bodenseeradweg (innerorts):  

¶ Ausbau des Geh-  und Radweges auf dem Bodenseeradweg zwischen Kressbronn a. B.  ͬ

Tunau -  Schnaidt (außerorts)  

¶ Maßnahmen zur Führung des Radverkehrs an der Argenstraße  

¶ Fahrradstraße auf dem Riedweg 

¶ Fahrradstraße zwischen Betznau und Kalkähren  

¶ Führung des Radverkehrs auf der Berger Str. (K 7777) -  Heimigkofener Straße 

(innerorts)  

¶ Führung der Schülerradverkehrs  aus Poppis und Gattnau 

¶ Ergänzung der Verbindung zwischen Auenweg und Hopfenschlaufe nördlich der Gleise 

(zwischen Kressbronn a. B., Gohren und Langenargen) 

¶ Anbindung des entstehenden ĬŁŭĎŢĸŇŀŀűŁêĻĎŁ YĎƆĎŢāĎĥĎāĬĎŭŦ ͵kêşĎĻĻĎŁĎŦăĪ ͬ

]êŦĻêăĪͺ 

Die beteiligten Akteure hatten nach der Sitzung noch Zeit, um weitere Rückmeldungen zu den 

einzelnen Maßnahmen an VIA zu schicken. Alle Rückmeldungen wurden geprüft und ggf. in das 

Maßnahmenkataster das Radverkehrskonzeptes eingearbeitet.  
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3.3 Öffentlichkeitsbeteiligung  

Radfahrende sind Alltagsexperten für die für das Radverkehrsnetz im Speziellen und die 

Radverkehrsförderung im Allgemeinen. Ihre detaillierte Ortskenntnis sowie ihre Anregungen 

und Mängelkenntnis bilden einen wertvollen Wissenspool, der gezielt genutzt werden sollte .  

Für die Gemeinde Kressbronn a. B. konnten Bürgerinnen und Bürger auf dem Meldeportal 

͵ÛĎĥĎĈĎŭĎĸŭĬƄͺ ƄŇŀ ̦̫͕ jêŁűêŢ āĬŦ ̧̥͕ WĎāŢűêŢ ̧̧̥̪ ºŭŢĎăĸĎŁ űŁĈ ³űŁĸŭĎ ŀêŢĸĬĎŢĎŁ͖um 

Erläuterungen zu Mängeln zu formulieren, Verbesserungsvorschläge zu benennen und Fotos 

hochzuĻêĈĎŁ͕ =ĬĎ sĎĻĈűŁĥĎŁ ĸŇŁŁŭĎŁ ƏűĈĎŀ ͵ĥĎƄŇŭĎŭͺ ƆĎŢĈĎŁ ͤ͵ĻĬĸĎͺ ŇĈĎŢ ͵ĈĬŦĻĬĸĎͺ͕ͥ 

 

Abbildung 3- 1:  Auf der Homepage der Gemeinde Kressbronn a. B. wird zur Bürgerbeteiligung aufgerufen  
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Insgesamt wurden über den Wegedetektiv 309 Nennungen von den Bürgerinnen und Bürgern 

eingetragen. Die 309 Meldungen, die auf den Verbindungen des Untersuchungsnetzes liegen, 

wurden Kategorien zugeordnet . Die folgende Abbildung zeigt das Ergebnis : 

 

Abbildung 3- 2:  Aufteilung aller Nennungen aus dem Wegedetektiv in Kategorien  

Fast die Hälfte der Nennungen ( 147 = 48 %) beziehen sich auf das Thema Verkehrssicherheit. 

Die hohe Anzahl der Meldungen zu gefährlichen Strecken und Kreuzungen zeigt deutlich, dass 

bezüglich des Ausbaus der Radverkehrsinfrastruktur Handlungsbedarf  besteht, 

Weitere wichtige Themen, die die Bürgerinnen und Bürger genannt haben, betreffen fehlende 

Radwege oder schlechte Wegeoberflächen .  

Die Bürgerinnen und Bürger hatten die Möglichkeit Nennungen zu voten . In der folgenden 

Abbildung  sind die 309 Nennungen mit Berücksichtigung der Voting - Anzahl dargestellt.   
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Abbildung 3- 3:  Darstellung der Meldungen aus der Bürgerbeteiligung (n=309)  

 

Mit Auswertung der Häufigkeit des Votings zeigt sich, welche Nennungen besonders relevant 

sind und damit eine besondere Relevanz aus Sicht der Bürgerinnen und Bürger aufweisen . Die 

am häufigsten gevoteten Nennungen je Kategorie werden im Folgenden aufgeführt.  

Kategorie  Nennung Zustimmungen 

Gefährliche Stelle 

/ Kreuzung / 

Strecke  

͵CŦ ĥĬāŭ ĸĎĬŁĎŁ ĈűŢăĪĥøŁĥĬĥĎŁ ¶êĈƆĎĥ ƄŇŁ 6ĎŭƏŁêű ŁêăĪ kŢĎŦŦāŢŇŁŁ͕

Aktuell ist hier viel Durchgangsverkehr durch Autos (auch viele 

auswärtige Nummernschilder erkennbar, vermutlich Besucher von Max 

űŁĈ sŇŢĬŭƏͥ CƄŭĻ ƆøŢĎ ĎĬŁĎ WêĪŢŢêĈŦŭŢêŬĎ ĈĎŁĸāêŢ͜ͺ 

35 

͵=êŦ ¶êĈĤêĪŢĎŁ êűĤ ĈĎŢ ]êűşŭŦŭŢêŬĎ ĬŦŭ ƆĎĥĎŁ ĈĎŀ ƄĬĎĻĎŁ űŭŇƄĎŢĸĎĪŢ

und der geringen Straßenbreite viel zu gefährlich und deshalb 

unzumutbar. Ausgenommen sind die Wintermonate. Eine gute Lösung 

ƆøŢĎ ÁĎŀşŇ ̧̥ͺ 

21 
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͵ºĎĪŢ űŁĥŵŁŦŭĬĥĎ WŵĪŢűŁĥ͢¶ĎĥĎĻűŁĥ ĈĎŦ ¶êĈƄĎŢĸĎĪŢŦ͕ =ĎŢ ŢŇŭ ŀêŢĸĬĎŢŭĎ

Radfahrstreifen ist zwar bevorrechtigt, jedoch ist der aus der 

Raiffeisenstraße kommende Radverkehr für Autofahrer aus der 

Bergerstraße nicht einsehbar. Daher muss häufig auf dem Radfahrs treifen 

angehalten werden, was zu gefährlichen Situationen führt. Außerdem 

werden Radfahrer an dieser unübersichtlichen Stelle oft von Autos 

überrascht. Ein Verkehrsspiegel wäre hier das Mindeste, um alle zu 

ŦăĪŵŭƏĎŁ͕ͺ 

20 

͵=ĬĎ Ĭŀ WĬŁêŁƏşĻêŁ ĈĎŢ YĎŀĎĬŁĈĎ ƄŇŢĥĎŦĎĪĎŁĎ ¶êĈ- Unterführung 

zwischen "Am Nonnenbach" und dem Riedweg wird offenbar auf 

absehbare Zeit nicht gebaut. Deshalb drängt sich eine Lösung am 

Bahnübergang Seestraße auf. Die in beiden Richtungen viel benützte 

Strecke von der Seestraße über "Am Nonnenbach" zum Bahnhof und 

weiter vor allem zur Ortsmitte ist trotz neuer Aufstellflächen ein 

Problembereich. Wer Orts einwärts radelt, muss auf der Höhe der 

Einfahrt in "Am Nonnenbach" in der Straßenmitte den häufig starken 

Gegenverkehr in der Straßenmitte abwarten oder vom Bahnübergang an 

den Gehweg benützen -  als Fußgänger oder oft genug per Rad. Eine 

deutliche Verbesserung wäre Tempo 20. Beispiele: Friedrichsstraße in 

Friedrichshafen, Bodenseeradweg in Überlingen, je mit TĎŀşŇ ̧̥͕ͺ 

20 

Lob, Kritik und 

Sonstiges 

͵_ăĪ ŦăĪĻêĥĎ ƄŇŢ͖ ĎĬŁĎŁ ºăĪűĻƆĎĥ- Radplan zu erstellen. Die da- für 

erforderlichen Änderungen sind mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit 

deckungsgleich mit den Bedürfnissen erwachsener Radlerinnen und 

Radler. Ein Schulweg- Radplan hätte aber größere Aussichten, u mgesetzt 

Əű ƆĎŢĈĎŁ͕ͺ 

18 

͵=ĎŢ ŁĎűĎ ¶êĈƆĎĥ ĥĎĪŭ ŁűŢ āĬŦ Əűŀ tĎűāêűĥĎāĬĎŭ 6êăĪŭŇāĎĻ͕ têăĪ

Betznau muss weiterhin auf die stark befahrene Tettnanger Straße 

ausgewichen werden. Gerade für nicht ortskundige Radler leider keine 

āĎŦŇŁĈĎŢŦ ĥĎĻűŁĥĎŁĎ nŏŦűŁĥ͕ͺ 

15 

͵åƆĬŦăĪĎŁ 6ĎŭƏŁêű űŁĈ kŢĎŦŦāŢŇŁŁ ĤĎĪĻŭ ĈĎŢ ¶êĈƆĎĥ ĸŇŀşĻĎŭŭ͕ =ĬĎ

Straße ist recht viel befahren und auch nicht gerade breit, so dass 

Fußgänger und Radfahrer gerne mal auf das Bankett/Wiese ausweichen 

müssen. Gerade in der Dämmerung ist die unmotorisierte Nu tzung dieser 

ºŭŢêŬĎ ŁĬăĪŭ űŁĥĎĤøĪŢĻĬăĪ͕ͺ 

13 

͵ØŇŢ ĎŭƆê ƏƆĎĬ āĬŦ ĈŢĎĬ jêĪŢĎŁ ƆűŢĈĎ ĈĬĎ ØĎŢĸĎĪŢŦŦĬŭűêŭĬŇŁ ĬŁ ĈĎŢ

Bodanstraße in einem Fachgutachten untersucht. Im Gemeinderat wurde 

dieses fundierte Gutachten ohne Aussprache nicht weiterverfolgt. Anlass 

dazu gab diese Äußerung eines Fraktionsvorsitzende n "Das Ergebnis 

entspricht nicht meiner Wahrnehmung." Ich schlage vor, dieses Gutachten 

ĬŁ ĈĬĎ ķĎŭƏĬĥĎ ÅŁŭĎŢŦűăĪűŁĥ ĎĬŁƏűāĎƏĬĎĪĎŁ͕ͺ 

13 

Fehlende 

Radwege/ 

Verbindungen 

͵]ĬĎŢ ŀŵŦŦŭĎ êűŦ ƄĬĎĻĎŁ ŵāĎŢƏĎűĥĎŁĈĎŁ͖ ĥêŁƏ ŇĤĤĎŁŦĬăĪŭĻĬăĪĎŁ YŢŵŁĈĎŁ

ĎĬŁĎ WêĪŢŢêĈŦŭŢêŬĎ āĬŦ Əűŀ zŢŭŦĎĬŁĥêŁĥ 6ĎŭƏŁêű āĎĥĬŁŁĎŁ͕ͺ 

23 

͵kĎĬŁ ŦĬăĪĎŢĎŢ ¶êĈƆĎĥ ŁêăĪ 6ĎŭƏŁêű͕ sŏĥĻĬăĪĸĎĬŭ ĎĬŁĎŢ ºşĎŢŢűŁĥ ĈĎŢ

ºŭŢêŬĎ ŵāĎŢ kêĻĸøĪŢĎŁ ŁêăĪ 6ĎŭƏŁêű ĤŵŢ =űŢăĪĥêŁĥŦƄĎŢĸĎĪŢ͜ͺ 

18 

͵WĎĪĻĎŁĈĎ ŦĬăĪĎŢĎ ¶êĈƆĎĥĎ Əűŀ nĬŁĈĎŢĪŇĤ űŁĈ ŁêăĪ 6ĎƏŁêű͕ͺ 14 
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Wegeoberfläche 

schlecht oder 

uneben 

͵=ĎŢ ĥĎŀĎĬŁŦêŀĎ YĎĪ-  und Radweg bis Gohren ist für den 

åƆĎĬŢĬăĪŭűŁĥŦāĎŭŢĬĎā ƄĬĎĻ Əű ŦăĪŀêĻ űŁĈ ĈĎŦĪêĻā ĥĎĤøĪŢĻĬăĪ͕ͺ ̨̦ͤ

Zustimmungen) 

11 

͵ÛĬăĪŭĬĥĎŢ ØĎŢāĬŁĈűŁĥŦƆĎĥ ƄŇŢ êĻĻĎŀ ĤŵŢ ºăĪűĻĸĬŁĈĎŢ űŀ ĈêŦ ĥĎĤøĪŢĻĬăĪĎ

"Gruber-Căĸ· Əű ƄĎŢŀĎĬĈĎŁ͕ͺ 

11 

͵ÅŁĥĎĸĻøŢŭĎ ºĬŭűêŭĬŇŁ ĤŵŢ ¶êĈĤêĪŢĎŢ͕ ¶ĬăĪŭűŁĥ YŇĪŢĎŁ ĎŁĈĎŭ ĈĎŢ ¶êĈƆĎĥ

vor dem Fahrradparkplatz des Strandbads und geht dann erst diagonal 

über der Straße weiter. Kollision mit Fußgängern die hier den Zebrastreifen 

nutzen um von den Parkplätzen ins StrandbaĈ Əű ĥĎĻêŁĥĎŁ͕ͺ 

9 

Strecke mit hoher 

Bedeutung für 

den Radverkehr 

͵WêĪŢŢêĈŦŭŢêŬĎ ŇĈĎŢ ¶êĈƆĎĥ ƄŇŀ kŢĎĬŦĎĻ āĬŦ ŁêăĪ zāĎŢĈŇŢĤ ĈŢĬŁĥĎŁĈ

notwendig, da viele Pendler und Schüler täglich gefährlichen Situationen 

ausgesetzt. Die Verbindung Oberdorf Kressbronn ist in den Morgenstunden 

durch Pkws sehr stark befahren. Durch erhöhte  Geschwindigkeit und 

Unachtsamkeit beim Überholen bei Gegenverkehr entstehen gefährliche 

ºĬŭűêŭĬŇŁĎŁ͕ͺ 

16 

͵]ĬĎŢ şĻøĈĬĎŢĎ ĬăĪ êűĤ ĈĎŢ ĥĎŦêŀŭĎŁ 6ŇĈêŁŦŭŢ. für Fahrradstr., da oft sehr 

gefährliche Situation mit Autos, Kindern auf Fahrrädern, Rennrädern und 

êŁĈĎŢĎŁ ¶êĈĤêĪŢĎŁĈĎŁ͖ ƄŇŢ êĻĻĎŀ ƆøĪŢĎŁĈ ĈĎŢ ºêĬŦŇŁͺ 

13 

͵åűŀ ]ĬŁƆĎĬŦ WêăĪĥűŭêăĪŭĎŁ ØĎŢĸĎĪŢŦŦĬŭűêŭĬŇŁ 6ŇĈêŁŦŭŢêŬĎ͗ sĎĬŁĎŦ

Wissens hatten einige Gemeinderatsmitglieder die Idee, dass die 

Bodanstraße mit der Brühlstraße eine Einbahnstraße werden sollte. Das 

Fachgutachten ergab, dass dadurch jedoch MEHR Kreuzungen mit MEHR 

Gefahrenstellen entstehen würden. Außerdem ergab das Gutachten, dass 

die Bodanstraße für die jetzige zweispurige Lösung ausreichend breit ist. 

Nur an wenigen Wochen im Jahr (im Sommer) herrscht ein erhöhtes 

Verkehrsaufkommen. Anregung: Eine Fahrradstraße würde das gefährliche 

Überholen von Fahrradfahrern bei erhöhtem Verkehrsaufkommen 

reduzieren. Ansonsten würde sich nichts verändern, da jetzt schon 30km/h 

gilt."  

8 

Radweg hört 

plötzlich auf  

͵=ĎŢ ĥĎŀĎĬŁŦêŀĎ YĎĪ-  und Radweg ortseinwärts entlang der Hauptstraße 

endet wenige Meter vor der Ampelkreuzung "Hauptstraße, Argenstraße " 

und setzt sich als Gehweg bis zur Kreuzung fort. Wer in die Argenstraße 

abbiegen möchte, muss absteigen und schieben oder sich in den 

Autoverkehr einfädeln. Hilfreich wäre u.U. eine andere 

Radverkehrsführung über die Heidachstraße oder eine Hilfe zum 

EinĤøĈĎĻŁ͕ͺ 

14 

͵¶êĈƆĎĥ ĎŁĈĎŭ ĪĬĎŢ şĻŏŭƏĻĬăĪ͖ 6ŇŢĈŦŭĎĬŁ ĤŵŢ ĎĬŁĎŁ ÛĎăĪŦĎĻ êűĤ ĈĬĎ ºŭŢêŬĎ

nicht abgesenkt genug. Durch das Verkehrsaufkommen, zudem brenzlige 

ºĬŭűêŭĬŇŁͺ 

9 

͵=ĎŢ ¶êĈƆĎĥ ĎŁĈĎŭ ĪĬĎŢ űŁĈ ĤøŁĥŭ êűĤ ĈĎŢ ŁøăĪŦŭĎŁ ºĎĬŭĎ ŀĎĪŢĎŢĎ sĎŭĎŢ

versetzt zur Schranke wieder an. Wenn die Schranke unten ist, müssen die 

Radfahrer und Fußgänger sich entweder durch die Autos schlängeln, oder 

warten bis die angestauten Autos weg sind.  Einfach ein Zebrastreifen mit 

Radstreifen daneben. Hilft allen Nicht - űŭŇĤêĪŢĎŢŁ ͤêűăĪ ºĎŁĬŇŢĎŁ͕ͥͺ 

6 



 

39 

 

Radverkehrskonzept  

für die Gemeinde Kressbronn am Bodensee 

Barriere (z. B. 

Treppe oder 

Poller)  

͵tĬăĪŭ êāĥĎŦĎŁĸŭĎŢ 6ŇŢĈŦŭĎĬŁ͖ ŦăĪŢøĥĎ űĤĤêĪŢŭ͚ͺ 19 

͵Åŀ űŭŇƄĎŢĸĎĪŢ ŵāĎŢ ĈĎŁ ³êűŦĎŁĪŇĤ ĈĎŢ tŇŁŁĎŁāêăĪŦăĪűĻĎ Əű

unterbinden ist eine Stangenabsperrung angebracht. Dadurch ist die 

Durchfahrt für Radler schwierig, mit einem Fahrradanhänger nahezu 

űŁŀŏĥĻĬăĪ͕ =ĬĎ WŏŢĈĎŢűŁĥ ĈĎŦ ¶êĈƄĎŢĸĎĪŢŦ ĥĎĪŭ êŁĈĎŢŦ͕ͺ 

17 

͵]ŇĪĎŢ 6ŇŢĈŦŭĎĬŁ͖ ĎŢŦăĪƆĎŢŭ ĈêŦ ŦĬăĪĎŢĎ͖ êŁĥĎŁĎĪŀĎ ¶êĈĎĻŁ ŵāĎŢ ĈĎŁ

Fallenbachweg in die Zehntscheuerstraße und weiter zur 

Nonnenbachschule. Über diese Variante kann die benachbarte gefährliche 

kŢĎűƏűŁĥ āĎĬŀ kêűĤĪêűŦ YŢűāĎŢ ƄĎŢŀĬĎĈĎŁ ƆĎŢĈĎŁ͕ͺ 

13 

Beschilderung / 

Wegweisung 

͵ØĬĎĻĎ ³ŢŇāĻĎŀĎ ĬŁŁĎŢĪêĻā ĈĎŦ zŢŭŦ ĸŏŁŁŭĎŁ ĈűŢăĪ ĎĬŁĎ ÁĎŀşŇ ̨̥ åŇŁĎ ĈĎŦ

kompletten Orts vermindert werden. Dazu müssten an jede Straße, die 

nach Kressbronn führt,  eindeutige Kennzeichen angebracht werden. Der 

Schilderwald würde verringert, die Kosten und Lärm verringert, dafür die 

ÉāĎŢŦĬăĪŭ űŁĈ ºĬăĪĎŢĪĎĬŭ ĎŢĪŏĪŭ ƆĎŢĈĎŁ͕ ºŭĬăĪƆŇŢŭ CŢĪŇĻűŁĥŦŇŢŭͺ 

16 

 

Zusätzlich zu den Nennungen im Wegedetektiv sind sieben Mails mit 

Verbesserungsvorschlägen, allgemeinen und konkreten Hinweisen eingegangen. Beispielhaft 

werden nachfolgend einige Aspekte genannt:  

¶ R͵ad/Fußweg von Gattnau nach Poppis: Der Rad- /  Fußgängerweg ist zu schmal, im 

Mittel ca.  1,0 bis 1,20 cm. Im Gegenverkehr musst du auf die Wiese fahren. Bei 

Fußgängern ist das Problem meist noch größer. Die den Weg entlang führende  Hecke 

wächst oft (sehr oft) die Hälfe der Fahrbahn zu. Die Fahrbahn hat quer zur 

Streckenrichtung abrupt  ca. aufsteigende 15 Erhöhungen. Die Strecke ist unbeleuchtet. 

͙ͨͩͅ 

¶ =͵êŦ ͵têĈĎĻŏĪŢͺ 6êĪŁĪŇĤŦƄŇŢşĻêŭƏ ŦŇĻĻŭĎ êűŦ ŀĎĬŁĎŢ ºĬăĪŭ[͙ͩ űŀĥĎŦtaltet werden, der 

Platz ist stark frequentiert da meistgenutzt für Radler und Fußgänger See  ͬOrtsmitte, 

das sollte in ein Format gebracht werden, dass da nichts passiert und Zusammenstöße 

vermieden werden.  ͅ

¶ M͵it unserer Männer - Bewegungsgruppe gehen oder radeln wir oft von Kressbronn nach 

Oberdorf. Die Straße muss nach dem Kreisel nach einem kleinen Stück Fuß/Radweg von 

links nach rechts überquert werden. Dann gibt es bis zur Argenbrücke keinen nutzbaren 

Fußgängerweg oder einen ausgewiesenen Radweg. Hier wäre eine Änderung sehr zu 

begrüßen.  ͅ

¶ B͵ei der Umsetzung wäre uns wichtig, dass die Wege durch Fahrbahnmarkierungen und 

Schilder gekennzeichnet sind. Für unsere Schüler sind zum Beispiel Kreuzungen (mit 

der Hauptstraße), die Fahrt auf der Hauptstraße, Seitenwechsel des Fahrradweges ein 

Problem.  Da wird von Seiten der PKW- Fahrer oft wenig Rücksicht genommen. Das 

Gebiet Bachtobel braucht auch einen sicheren Schulweg bzw. eine Anbindung an einen 

gekennzeichneten Radweg zur Schule.  ͅ
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¶ ͵͙ͨͩ ĬăĪ ŁűŭƏĎ ĈĬĎ ºŭŢĎăĸĎ ĎŁŭƆĎĈĎŢ āĎĬŀ ]ŇĤ sĎŦŦŀĎŢ ŇĈĎŢ āĎĬŀ 6êăĪŭŇāĎĻAreal, um 

êűĤ ĈĎŁ ¶êĈƆĎĥ ŁêăĪ WŢĬĎĈŢĬăĪŦĪêĤĎŁ űŁĈ ƏűŢŵăĸ Əű ŁűŭƏĎŁ͕ Ł āĎĬĈĎŁ ͵kŢĎűƏűŁĥĎŁ

ƆøŢĎ ĎĬŁĎ͖ ĬăĪ ŁĎŁŁĎ ŦĬĎ ͵kŇŁŭêĸŭêŀşĎĻͺ sinnvoll. Erstens natürlich für uns Radler. 

Zweitens für die Fußgänger zum Lidl, Friedhof, und Drittens um die Raser etwas zu 

entschleunigen.  ͅ

Die Anregungen und Hinweise aus der Bürgerschaft, die auf dem definierten Untersuchungsnetz 

der Gemeinde liegen, wurden bei der Maßnahmenplanung berücksichtigt und in die 

Priorisierung  in der Kategorie Bürgervotum  miteinbezogen (siehe Kapitel 7.6). Zusätzlich wurde 

eine vertiefte Auswertung der Bürgerbeteiligung  durchgeführt. Jede einzelne Meldung aus der 

Bürgerbeteiligung wurde geprüft und einzeln beantwortet, sodass jede Rückmeldung 

transparent berücksichtigt wurde.  Die Meldungen mit den Anmerkungen können Bürgerinnen 

und Bürger in einer Online - Karte einsehen.  

 

3.4 Online- Maßnahmenkarte 

Für die Abstimmung der Netz -  und der Maßnahmenplanung mit den Projektbeteiligten wurde 

eine Online- Karte erstellt, in der alle relevanten Informationen zum Stand der Planung 

enthalten waren bzw. sind.  

In der Online- Karte zum Maßnahmenprogramm sind alle Strecken -  und 

Knotenpunktmaßnahmen dargestellt und mit dem Maßnahmenkataster verknüpft. Zunächst 

richtete sich die Online - Karte an den Beirat Radverkehr , da so die Abstimmung des 

Maßnahmenprogrammes übersichtlich und einfach vorgenommen werden konnte.  

Die Online- Karte zum Maßnahmenprogramm soll zudem im Rahmen der politischen 

Beschlussfassung auf der Website der Gemeinde veröffentlicht werden und kann damit auch 

der Information der Öffentlichkeit  dienen. Sie ist damit auch ein Kommunikationsmittel, um für 

die Förderung des Radverkehrs zu werben.  

Die Online- Karte kann in der Umsetzungsphase weiterentwickelt werden und Informationen 

zum Umsetzungsstand (Maßnahme realisiert, Maßnahme in Planung, etc.) aufnehmen, so dass 

die Bürgerinnen und Bürger, aber auch alle Planungsbeteiligten den aktuellen Stan d der 

Umsetzung abfragen können. 
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4 Netzanalyse 

In der Untersuchung zur Radinfrastruktur kommt es auf zwei Aspekte an. Zum einen müssen 

Netzlücken identifiziert werden und zum anderen werden die vorhandenen Radwege auf die 

Einhaltung der Qualitätsstandards überprüft. Zunächst geht es um die Netzlücken u nd damit 

um die Frage, ob Radverkehrsanlagen überhaupt erforderlich sind.  

Die Qualitätsstandards orientieren sich an der StVO und an den gültigen Regelwerken zur 

Gestaltung von Verkehrsanlagen: 

¶ StVO -  Straßenverkehrsordnung (Fassung vom 01.04.2020) 

¶ Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06)  

¶ Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA), 2010 und Entwurfsfassung zur 

Aktualisierung mit Stand 2025  

¶ Richtlinien für die Anlage von Landstraßen (RAL) 2013  

 

4.1 Erfordernis von Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstraßen  

In den aktuellen Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 wird der Einsatzbereich 

der Führungsformen des Radverkehrs im Spannungsfeld zwischen zulässiger Geschwindigkeit 

(km/h) und Verkehrsstärke (Kfz/h) definiert. Für einen Großteil der klassifizier ten Straßen in 

der Gemeinde Kressbronn a. B. konnten Angaben zur Verkehrsstärke gemacht werden. Um aus 

den beiden Parametern Geschwindigkeit und Verkehrsbelastung eine Beurteilungsgrundlage zu 

schaffen, wird das Diagramm aus den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen verwendet 

(Abbildung 4- 1).  

Dabei ist zu beachten, dass zwischen den Regeleinsatzbereichen die Übergänge fließend sind. 

Außerdem muss hier auf eine Funktion als Planungsgrundlage hingewiesen werden. Es besteht 

kein direkter Zusammenhang zur Entscheidung der Straßenverkehrsbehörde hin sichtlich der 

Radwegbenutzungspflicht.  
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Abbildung 4- 1:  Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsführung (Quelle: ERA) 

Außerorts überwiegend Trennung  

Bei den Außerortsverbindungen ist aufgrund der hohen Geschwindigkeiten fast immer eine 

Trennung des Radverkehrs vom Kfz- Verkehr erforderlich (Regeleinsatzbereich IV). Somit 

bedeuten Radwege im Seitenraum die erste Wahl bei der Führungsform. Außerorts beste hen 

zu den allgemein üblichen gemeinsamen Geh-  und Radwegen (StVO Z 240) bislang nur wenige 

Alternativen. Seit dem Januar 2023 gibt es in Baden- Württemberg die Möglichkeit unter 

bestimmten Voraussetzungen außerorts Schutzstreifen zu markieren. Die Einsatzbereiche sind 

in einem Erlass des Verkehrsministeriums definiert 8. Schutzstreifen sollen außerorts nur in 

bestimmten Ausnahmesituationen, z. B. bei einer Netzlücke mit geringer Verkehrsbelastung 

markiert werden. Ist der Bau eines Rad -  / Gehweges auf einer bedeutenden 

Radverkehrsverbindung nicht zeitnah realisierbar, dan n kann die Markierung eines 

Schutzstreifens eine temporäre Lösung darstellen. Ziel bleibt in diesen Fällen aber die 

Einrichtung des baulichen Rad-  / Gehweges. Sollten die für Schutzstreifen außerorts 

erforderlichen Breiten nicht zur Verfügung stehen, könne n seit Dezember 2023 entsprechend 

einem Erlass des Verkehrsministeriums in definierten Einsatzbereichen Piktogrammketten 

markiert werden 9. Ähnlich wie bei Schutzstreifen soll eine Piktogrammkette  z. B. an kurzen 

Engstellen als Lückenschluss eingesetzt werden. Neben diesen beiden neuen 

Radverkehrsinfrastrukturelementen bei Führungen außerorts, bleibt die Hauptauswahl 

zwischen Separation und Mischverkehr auf der Fahrbahn bestehen. Bei Trennung ist d as 

geeignete Infrastrukturelement der straßenbegleitende Geh -  und Radweg oder ein abgesetzt 

 

8  https://www.aktivmobil -

bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/c_Projekte_Infrastruktur/Modellprojekt_Schutzstreifen/Erlass_fuer_die_Anordnun g_von_F

ahrradschutzstreifen_ausserorts.pdf , abgerufen am 03.02.2025 

9  https://www.aktivmobil - bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Radverkehrspiktogramme_und_ -

ketten_auf_oeffentlichen_Strassen_anonymisiert.pdf , abgerufen am 03.02.2025 

I Regeleinsatzbereich für Mischen auf 

der Fahrbahn

II Regeleinsatzbereich für Schutz -

streifen, Gehweg/Radfahrer frei und 

Radwege ohne Benutzungspflicht

III Regeleinsatzbereich für Trennen 

(Radwege, Radfahrstreifen, 

Gemeinsame Geh - und Radwege) 

IV Trennen vom Kfz -Verkehr ist 

unerlässlich

Übergänge sind nicht als harte 

Grenzen zu definieren.

Wahl der 

Radverkehrsführung

https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/c_Projekte_Infrastruktur/Modellprojekt_Schutzstreifen/Erlass_fuer_die_Anordnung_von_Fahrradschutzstreifen_ausserorts.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/c_Projekte_Infrastruktur/Modellprojekt_Schutzstreifen/Erlass_fuer_die_Anordnung_von_Fahrradschutzstreifen_ausserorts.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/c_Projekte_Infrastruktur/Modellprojekt_Schutzstreifen/Erlass_fuer_die_Anordnung_von_Fahrradschutzstreifen_ausserorts.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Radverkehrspiktogramme_und_-ketten_auf_oeffentlichen_Strassen_anonymisiert.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Radverkehrspiktogramme_und_-ketten_auf_oeffentlichen_Strassen_anonymisiert.pdf


 

43 

 

Radverkehrskonzept  

für die Gemeinde Kressbronn am Bodensee 

geführter landwirtschaftlicher Weg, wenn dieser den Anforderungen (Breite mind. 2,50 und 

asphaltierte Oberfläche) entspricht und ohne große Umwege geführt wird.  

Radwege außerorts ab 2.500 Fahrzeuge 

In der ERA wird als Grenzwert außerorts für eine Trennung des Radverkehrs vom motorisierten 

Verkehr erfolgen soll, definiert:  

¶ Ab einem DTV- Wert10 von 2.500 Kfz/Tag und einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 

100 km/h sowie 

¶ ab einem DTV- Wert von 4.000 Kfz/Tag und einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 

70 km/h. 

Dies bedeutet, dass bei Straßen oberhalb dieser Werte eine Führung des Radverkehrs auf einem 

baulichen Radweg erfolgen muss.  

Neubau, weiterer Bedarf  

Die Entscheidung für ein Verkehrsmittel ist sehr stark von den Routinen des Alltags abhängig. 

Wer immer schon seine täglichen Wege mit dem Auto macht, wird diese Routine nicht einfach 

ablegen. Für ein Umdenken sind erfahrungsgemäß größere Anreize erforderl ich, z. B. eine 

hochwertige Radverkehrsinfrastruktur und eine breite Öffentlichkeitsarbeit. Daher wird 

empfohlen, den Neubau von Radwegen auch an Straßen mit geringerer Verkehrsbelastung zu 

şĻêŁĎŁ űŁĈ űŀƏűŦĎŭƏĎŁ͕ åűŢ āĥŢĎŁƏűŁĥ ĈĎŢ kêŭĎĥŇŢĬĎ ͵tĎűāêűͺ͖ ĈĬĎsich aus den Vorgaben 

ĈĎŢ C¶ ĎŢĥĎāĎŁ͖ ƆĬŢĈ ĤŵŢ ĈĬĎ ºŭŢêŬĎŁ ŀĬŭ ĥĎŢĬŁĥĎŢ ØĎŢĸĎĪŢŦāĎĻêŦŭűŁĥ ĈĬĎ kêŭĎĥŇŢĬĎ ͵tĎűāêű͖

ƆĎĬŭĎŢĎŢ 6ĎĈêŢĤͺ ĈĎĤĬŁĬĎŢŭ͕ =ĬĎŦĎ kêŭĎĥŇŢĬĎ ŦŇĻĻŭĎ êāĎŢ êűĤ āĎŦŭĬŀŀŭĎ ØĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁ ĈĎŦ

Alltagradverkehrs mit einer besonderen Bedeutung und en tsprechenden Potenzialen des 

Radverkehrs beschränkt werden.  

Im Radverkehrskonzept für die Gemei nĈĎ kŢĎŦŦāŢŇŁŁ ê͕ 6͕ ƆĎŢĈĎŁ ĤŵŢ ĈĬĎ kêŭĎĥŇŢĬĎ ͵tĎűāêű͖

ƆĎĬŭĎŢĎŢ 6ĎĈêŢĤͺ ƆĎĬŭĎŢĎ YŢĎŁƏƆĎŢŭĎ ĥĎŦĎŭƏŭ͕ 

¶ Bei einem DTV- Wert zwischen 1.000 und 2.500 Kfz/Tag und einer zulässigen 

Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h auf Alltagsverbindungen sowie  

¶ bei einem DTV- Wert zwischen 2.500 und 4.000 Kfz/Tag und einer zulässigen 

Höchstgeschwindigkeit von 70 km/h auf Alltagsverbindungen.  

Oberhalb von diesen Grenzwerten sollte abgewogen werden, ob der Bau einer Anlage im 

weiteren Bedarf erforderlich ist. Insbesondere bei topographisch anspruchsvollen bzw. 

kurvenreichen Strecken, wird bei diesem Wert der Neubau einer Radverkehrsanlage 

empfohlen. Die Benennung der weiteren Grenzwerte begründet sich u. a. mit der Notwendigkeit, 

den Radverkehr stärker zu fördern und neue Nutzende zu gewinnen.  

 

10 DTV = Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke  
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Maßnahmenrepertoire innerorts  

Bei den Innerortsführungen kommt eine Vielzahl von Führungsformen zum Einsatz. Das 

Spektrum reicht vom Mischverkehr auf der Fahrbahn (Regeleinsatzbereich I), z.  B. bei Tempo 

30 oder Tempo 20 Zonen über Teilseparation (Regeleinsatzbereich II) bis zu Trennung durch 

Radfahrstreifen oder Radweg (Regeleinsatzbereich III/IV). Daher ist innerorts ein breites 

Repertoire anwendbar.  

 

Abbildung 4- 2:  Innerörtliche Führungsformen und ihre Breitenanforderungen nach aktualisierter ERA  

Für die Gemeinde Kressbronn a. B. wurden innerorts entsprechend der verfügbaren Breiten im 

Straßenraum und dem ermittelten Regeleinsatzbereich jeweils angepasste Führungsformen 

vorgeschlagen. 

Aufgrund der vorliegenden Kfz - Verkehrszählungsdaten und den angeordneten 

Geschwindigkeiten wurde für das Hauptstraßennetz in der Gemeinde eine Karte erstellt, die die 

Belastungsbereiche und damit auch das Erfordernis einer Trennung des Radverkehrs vom 

motorisierten Individualverkehr (MIV) aufführt. Abseits der Hauptverkehrsstraßen ist aufgrund 

der geringen Kfz - Belastung und geringerer Höchstgeschwindigkeiten davon auszugehen, dass 

der Radverkehr gefahrlos im Mischverkehr mit den Kfz auf der Fahrbahn geführt  werden kann. 

Dort, wo der Belastungsbereich bei IV liegt und keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist, 

wurde eine Netzlücke identifiziert, d. h. hier wird im Maßnahmenprogramm der Neubau von 

Radverkehrsinfrastruktur empfohlen.  
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Abbildung 4- 3:  Belastungsbereiche in der Gemeinde Kressbronn a. B. 
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4.2 Bestandserfassung 

Das Untersuchungsnetz in der Gemeinde Kressbronn a. B. hat eine Länge von 80 Kilometern. 

Die Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes von Kressbronn a. B. erfolgten im Sommer 

2025. Das Netz wurde mit dem Fahrrad befahren, und mit Hilfe eines digitalen Fragebogens 

über eine Smartphone - App wurden die wichtigsten Kenndaten erfasst (z. B. Führungsform, 

Breiten, Angaben zur Benutzungspflicht).  

 

Abbildung 4- 4:  Erfassung des Untersuchungsnetzes nach Streckenabschnitten und Knotenpunkten  

Die Befahrungsdaten wurden in eine GIS- Datenbank übertragen, so dass eine detaillierte 

Datengrundlage zur Maßnahmenplanung zur Verfügung stand. Die digitalen Fotos wurden 

verortet und in das open source - Programm mapillary.com eingespielt. Die Datengrundlag e 

kann durch den Auftraggeber weiterverwendet werden.  

Wie sich die Radverkehrsinfrastruktur an Strecken und Knotenpunkten auf dem Stand von 2025 

darstellt sowie welche Mängel in Bezug auf die Oberflächenbeschaffenheit und die Breiten 

erfasst wurden, wird in den folgenden Kapiteln erläutert.  
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4.3 Bestehende Radverkehrsinfrastruktur  

Strecken 

Im Untersuchungsnetz ist die bestehende Infrastruktur in Bezug auf die lineare Führung 

aufgenommen worden. Die Radverkehrsinfrastruktur wurde nach den folgenden 

Führungsformen erfasst:  

¶ straßenbegleitender, baulicher Radweg  

¶ markierte Radverkehrsführung auf der Fahrbahn  

¶ Mischverkehrsführung auf der Fahrbahn  

¶ selbständig geführte Fahrradroute  

¶ landwirtschaftlicher / forstwirtschaftlicher / wasserwirtschaftlicher Weg / Anlieger frei.  

¶ sonstige Wege, die nicht eindeutig den o.g. Kategorien zuzuordnen sind  

 

Abbildung 4- 5:  Radverkehrsinfrastruktur im Bestand  

Der Radverkehr auf dem Radnetz in der Gemeinde Kressbronn a. B. wird überwiegend auf der 

Fahrbahn im Mischverkehr ( 46,3 km) oder auf land -  oder forstwirtschaftlichen Wegen ( 22,6 km) 

geführt  (vgl. Abbildung 4- 6). Straßenbegleitende , bauliche Radwege sind abschnittsweise, 

bspw. entlang der Argenstraße , Friedrichshafener Straße sowie der Berger Straße vorhanden 
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(6,2 km). In der Ortsdurchfahrt Gohren besteht auf der Langenargener Straße auf der Südseite 

eine markierte Radverkehrsführung auf der Fahrbahn in Form eines Schutzstreifens.  

 

Abbildung 4- 6:  Führung des Radverkehr im Bestand 

Knotenpunkte  

Auch die Knotenpunkte, mit denen das Untersuchungsnetz Schnittpunkte aufwies, sind in ihrer 

Ausgestaltung dokumentiert worden. Die folgende Abbildung zeigt die erhobenen 

Knotenpunktformen in der Übersicht:   

Mischverkehrsführung auf 
Fahrbahn
46,3 km

55%

Markierte Radverkehrsführung 
auf Fahrbahn

0,7 km
1%

Landw.- /Forstw./ - Wasserw.- / 
Anlieger frei Weg

22,6 km
27%

Selbstständig geführte 
Fahrradroute

3,7 km
5%

Straßenbegleitender, 
baulicher Radweg

6,2 km
7%

Sonstiger Weg
1,2 km

1%

Netzlücke (kein Weg 
vorhanden)

3,7 km
4%
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Abbildung 4- 7:  Knotenpunkttypen im Bestand  

Insgesamt wurden 231 Knotenpunkte erfasst. Dominierend sind vorfahrtsgeregelte 

Knotenpunkte (71 Knotenpunkte) und Rechts - vor- Links Regelungen (58 Knotenpunkte) (vgl. 

Abbildung 4- 8).  

Wichtig für die Maßnahmenplanung sind die vorhandenen baulichen Querungshilfen auf dem 

Untersuchungsnetz, die im Hinblick auf die Einhaltung der Standards überprüft worden sind 

sowie ungesicherte Querungsstellen, für die im Rahmen der Maßnahmenplanung die Sicherung 

bzw. der Neubau von Querungshilfen zu prüfen ist. Darüber hinaus wurden Sperrpfosten und 

Umlaufsperren (hier als Barrieren aufgenommen) hinsichtlich ihrer Ausführung geprüft (siehe 

Kapitel 8.11) sowie Ortseingangssituationen betrachtet, die eine Sicherung des Übergangs der 

Führungsform im Radverkehr erfordern (siehe Kapitel 8.9).  
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Abbildung 4- 8:  Knotenpunkttypen auf dem Untersuchungsnetz (absolute Anzahl)  
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5 Unfallanalyse  

5.1 Methodik 

Für eine Bewertung von Unfällen mit Rad verkehrsbeteiligung werden aufgrund der im 

Vergleich zum Kfz - Verkehr geringeren Anzahl der Unfälle mehrere Jahre (in der Regel fünf 

Jahre) in die Analyse miteinbezogen, um unfallauffällige Bereiche identifizieren zu können. Die 

größere Anzahl lässt statistisch abg esicherte Aussagen zu und ermöglicht so eine tiefere 

Auswertung als dies bei einer Jahresauswertung möglich wäre. Grundsätzlich ist davon 

auszugehen, dass gerade bei Unfällen mit nicht motorisierten Verkehrsbeteiligten nicht alle 

Unfälle polizeilich gemeld et werden und folglich auch nicht statistisch erfasst werden: So hat 

eine Studie der Unfallforschung der Versicherer in Münster nachgewiesen, dass dreimal mehr 

mit dem Fahrrad verunglückte Personen in den Krankenhäusern behandelt wurden, als 

Fahrradunfälle  polizeilich gemeldet ware n11. Dies betrifft in besonderem Maße Alleinunfälle.  

Von der Polizei wurden die Unfalldaten für Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung für die Jahre 

2019 bis 2023 zur Verfügung gestellt.  

Zur Erläuterung des Unfallgeschehens werden nachfolgend die Kategorien Unfallschwere und 

Unfalltypen erläutert.  

Unfallschwere  

Die Schwere der Unfälle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallanalyse. Die Bewertung der 

Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in fünf 

Unfallschwerekategorien eingeteilt:  

¶ Kategorie 1: Unfall mit Getöteten (U(GT)) 

¶ Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV)) 12 

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

¶ Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))  

¶ Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).  

 

11  https://www.udv.de/udv/presse/radfahrer - gefaehrden- sich- vor- allem - selbst - 78356#tab- 78472 und 

https://www.udv.de/resource/blob/80006/da1a0c0655a1e231f538203bd015e7e1/ symposium - 2012- sicherer - radverkehr - data.pdf, S. 7, 

abgerufen am 29.08.2023 

12   Nach der Statistik der Straßenverkehrsunfälle des Statistischen Bundesamtes: Schwerverletzte sind Personen, die 

unmittelbar zur stationären Behandlung (mindestens 24 Stunden) in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichters tattung 

des Bundes 06.11.2013 

https://www.gbe -

bund.de/gbe/isgbe.information?p_uid=gast&p_aid=86363620&p_sprache=D&p_thema_id=8960&p_thema_id2=5800&p_thema_id3=7800&p_thema

_id4=8100. Abgerufen am 30.01.2026 

https://www.udv.de/udv/presse/radfahrer-gefaehrden-sich-vor-allem-selbst-78356#tab-78472
https://www.udv.de/resource/blob/80006/da1a0c0655a1e231f538203bd015e7e1/%20symposium-2012-sicherer-radverkehr-data.pdf
https://www.gbe-bund.de/gbe/isgbe.information?p_uid=gast&p_aid=86363620&p_sprache=D&p_thema_id=8960&p_thema_id2=5800&p_thema_id3=7800&p_thema_id4=8100
https://www.gbe-bund.de/gbe/isgbe.information?p_uid=gast&p_aid=86363620&p_sprache=D&p_thema_id=8960&p_thema_id2=5800&p_thema_id3=7800&p_thema_id4=8100
https://www.gbe-bund.de/gbe/isgbe.information?p_uid=gast&p_aid=86363620&p_sprache=D&p_thema_id=8960&p_thema_id2=5800&p_thema_id3=7800&p_thema_id4=8100
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Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich große Kreissignaturen.  

Unfalltypen  

Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der Unfalltyp. Dieser beschreibt 

die Situation, in der es zum Unfall gekommen ist. Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die 

Beschreibung der Konfliktsituation ausschlaggebend, die Kategorien werden ausdrücklich nicht 

nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher i st in der Unfallanalyse, die hier 

vorgenommen wird, der Unfallverursacher nur näherungsweise über die Reihenfolge der 

Nennung anzunehmen. Die Unfallverursacherfrage bzw. die Schuldfrage klärt niemals die 

Polizei; dies ist eine rechtliche Fragestellung.  

 

Abbildung 5- 1:  Relevanz zur Bestimmung des Unfalltyps  

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in sieben 

Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheitliche Farbigkeit erhalten, eingeteilt:  

¶ Typ 1: Fahrunfall (F); grün 

¶ Typ 2: Abbiege- Unfall (AB); gelb  

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

¶ Typ 4: Überschreiten- Unfall (ÜS); weiß 

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

¶ Typ 6: Unfall im Längsverkehr (LV); orange  

¶ Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz 

Diese Unfalltypen werden im Folgenden kurz erläutert und in Bezug auf ihre 

Radverkehrsrelevanz dargestellt . 

Fahrunfälle  sind laut M Uko:  

Der Fahrunfall wurde ausgelöst durch den Verlust der Kontrolle über das 

Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschätzung 

des Straßenverlaufs, des Straßenzustandes o.Ä.), ohne dass andere 

Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben . Infolge unkontrollierter 
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Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zu einem Zusammenstoß mit anderen 

Verkehrsteilnehmern gekommen sein. 13 

In Bezug auf Fahrunfälle mit Radfahrbeteiligung werden vor allem Alleinunfälle gefasst.  

Den Unfalltyp ͵ āāĬĎĥĎ-ÅŁĤêĻĻͺ definiert die M Uko: 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt mit einem, den Vorrang Anderer 

zu beachtenden Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter 

Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch Fußgänger!) an Kreuzungen, 

Einmündungen, Grundstücks-  oder Parkplatzzufahrten. 14 

Abbiege- Unfälle sind innerorts sehr häufige Unfalltypen bei Unfällen mit 

Radverkehrsbeteiligung. Die ERA nennt Beispiele für häufige Abbiege - Unfälle mit Beteiligung 

von Radfahrenden:  

 

Abbildung 5- 2:  Abbiege- Unfälle mit geradeaus fahrenden Radfahrenden im Seitenraum 15 

Ebenso wie der Abbiege- Unfall ist der Einbiegen/Kreuzen- Unfall  ein häufiger Unfalltyp für 

ÅŁĤøĻĻĎ ŀĬŭ ¶êĈƄĎŢĸĎĪŢŦāĎŭĎĬĻĬĥűŁĥ ĬŁŁĎŢŇŢŭŦ͕ ÅŁŭĎŢ ĈĎŢ kêŭĎĥŇŢĬĎ ͵CĬŁāĬĎĥĎŁ͢kŢĎűƏĎŁ-ÅŁĤêĻĻͺ

wird laut M Uko gefasst 16: 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden 

oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an 

 

13  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen  (M 

Uko). Köln, 2012, Seite 9 

14  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen  (M 

Uko). Köln, 2012, Seite 9 

15  Quelle: Forschungsgesellschaft für Straßen -  und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA). Köln, 2010, 

Seite 38 

16  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen  (FGSV): Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M 

Uko). Köln, 2012, Seite 9 
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Kreuzungen, Einmündungen oder Ausfahrten von Grundstücken oder 

Parkplätzen. 17 

Die ERA nennt als einen der häufigsten Radfahrunfälle folgenden Einbiegen - /Kreuzen - Unfall:  

 

Abbildung 5- 3: Unfallträchtigste Konfliktsituation bei Zweirichtungsradverkehr an Einmündungen ohne 

Lichtsignalanlage 18 

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallgeschehen zwischen 

abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden durchgeführte Studie untersuchte die 

Einflüsse der Verkehrsinfrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer  auf 

die Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerörtlichen Knotenpunkten. 19 

In vier Städten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Münster) wurden rund 900 Unfälle zwischen 

abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden aus den Jahren 2007- 2009 analysiert. 

Als besonders unfallauffällige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeun fälle haben sich 

Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in Verbindung mit Sichthindernissen 

herausgestellt. In Bezug auf Linksabbiegeunfälle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei 

Radverkehrsführung im Mischverkehr an unsignalisierten  Knotenpunkten. Schließlich wurden 

viele Unfälle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung der Gehwege oder das Linksfahren der 

Radfahrenden begünstigt.  

Um einen Überschreiten - Unfall  handelt es sich, wenn 

=ĎŢ ÅŁĤêĻĻ ͙ͨͩ ĈűŢăĪ ĎĬŁĎŁ kŇŁĤĻĬĸŭ ƏƆĬŦăĪĎŁ ĎĬŁĎŀ WêĪŢƏĎűĥ űŁĈ ĎĬŁĎŀ ĈĬĎ

Fahrbahn überschreitenden Fußgänger ausgelöst wurde, sofern dieser nicht in 

Längsrichtung ging und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. 20.  

 

17  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen  (FGSV): Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M 

Uko). Köln, 2012, Seite 9 

18  Quelle: Forschungsgesellschaft für Straßen -  und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA). Köln, 2010, 

Seite 42 

19  http://www.udv.de/de/strasse/wege - fuer - radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am 18.10.2013  

20  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen  (M 

Uko). Köln, 2012, Seite 9 
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Um einen Unfall mit ruhendem Verkehr  handelt es sich, wenn der  

ÅŁĤêĻĻ ͙ͨͩ êűŦĥĎĻŏŦŭ ͨƆűŢĈĎͩ ĈűŢăĪ ĎĬŁĎŁ kŇŁĤĻĬĸŭ ƏƆĬŦăĪĎŁ ĎĬŁĎŀ WêĪŢƏĎűĥ ĈĎŦ

fließenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/hält bzw. Fahrmanöver in 

Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchführte. 21 

Diese Unfälle sind häufig Unfälle mit Beteiligung von Radfahrenden in denen Radfahrende in 

plötzlich sich öffnende Autotüren fahren.  

͵ÅŁĤøĻĻĎ Ĭŀ nøŁĥŦƄĎŢĸĎĪŢͺ sind laut M Uko: 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, 

die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser 

Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht. 22  

Hierunter werden Überholunfälle und Unfälle aufgrund des nicht Beachtens des 

Rechtsfahrgebotes geführt.  

Unter ͵ŦŇŁŦŭĬĥĎ ÅŁĤøĻĻĎͺ werden Unfälle gefasst, die zu keiner anderen Kategorie zuzuordnen 

sind. 

 

 

 

21  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen  (M 

Uko). Köln, 2012, Seite 9 

22  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen  (M 

Uko). Köln, 2012, Seite 9 
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5.2 Radverkehrssicherheit in der Gemeinde Kressbronn a. B.  

Die bereit gestellten Verkehrsunfalldaten mit Radverkehrsbeteiligung in der Gemeinde 

Kressbronn a. B. für die Jahre 2019 bis 2023 wurden im Geografischen Informationssystem 

(GIS) räumlich verortet und nach Unfallschwere, - typ und - beteiligung kategorisiert . 

Unfallzahlen und - entwicklung  

Die Anzahl der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden betrug 138 im 

gesamten Gebiet der Gemeinde Kressbronn a. B. in den Jahren 2019 bis 2023. In diesem 

Zeitraum wurden demnach pro Jahr durchschnittlich 27, 6 Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung 

polizeilich registriert. Bei Betrachtung der Jahre 2019 bis 2023 zeigt sich ein Maximum von 37 

Unfällen im Jahr 2020. Im Jahr 2019 lag die Anzahl der Unfälle in der Gemeinde Kressbronn 

a. B. bei 18 und erreichte damit das Minimum im betrachteten Zeitraum. Im Jahr 2023 stiegen 

die Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung über dem Durchschnitt, weshalb kein spezifischer 

Entwicklungstrend ersichtlich ist.  

 

Abbildung 5- 4:  Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalljahr in den Jahren 2019 bis 2023 (n=138)  

Interessant ist die Betrachtung der Unfälle von Radfahrenden, die mit einem Pedelec fahren. 

Ab dem Jahr 2020 ist ein deutlicher Anstieg der Pedelec - Unfallzahlen erkennbar. Dies steht im 

Zusammenhang mit der allgemeinen Zunahme von Pedelecs im Straßenverkehr. Die elektrische 

Unterstützung ermöglicht höhere Geschwindigkeiten und erhöht damit die fahrdynamischen 

Anforderungen. In Kombination mit geringer Erfahrung im Umgang mit Pedelecs kann dies das 

Unfallrisiko sowie die Schwere der Unfallfolgen beeinflussen.  
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Unfallschwere  

Bei der Unfallanalyse werden nur die Unfalltypen 1 bis 3 (Unfälle mit Personenschaden) 

ausgewertet. Die von der Polizei gelieferten Daten bilden im Wesentlichen nur die 

Personenschäden bei den Unfällen mit Radverkehrsbeteiligung ab, da Unfälle ohne 

Personenschaden nur selten bei der Polizei gemeldet werden.  

In der Gemeinde Kressbronn a. B. ereigneten sich in den untersuchten fünf Jahren keine Unfälle 

mit Radverkehrsbeteiligung mit Todesfolge. Es wurden 104  Unfälle mit Leichtverletzten und 34 

Unfälle mit Schwerverletzten im Zeitraum 2019 bis 2023 durch die Pol izei aufgenommen. 

 

Abbildung 5- 5:  Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfallschwere in der Gemeinde Kressbronn a. B. 2019 bis 
2023 (n=138) 

_ŀ ºĬŁŁĎ ĈĎŦ åĬĎĻŦ ͵ØĬŦĬŇŁ åĎŢŇͺ23  ist es wichtig, die Unfalllage zu analysieren und die 

bestehenden Konfliktpunkte zu entschärfen  (vgl. Kap. 5.3).  

Unfalltyp  

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu einem Unfall kommt.  Nach 

Unfalltypen aufgeschlüsselt ist der Fahrunfall mit 31  % (43 Unfälle) der am häufigsten 

vorkommende Typ in Kressbronn a. B. Darauf folgen mit jeweils 20% Einbiegen/Kreuzen und 

Sonstige Unfälle. An vierter Stelle komm mit 17% knapp dahinter Unfälle im Längsverkehr (vgl. 

Abbildung 5- 6).  

 

23  Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit ist es, den Verkehr so sicher zu gestalten, dass möglichst keine Verkehrsunfälle mit Toten  oder 

Schwerverletzten zu beklagen sind. Siehe auch: http://de.wikipedia.org/wiki/Vision_Zero  
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Abbildung 5- 6:  Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp in der Gemeinde Kressbronn a. B. zwischen 
2019 bis 2023 (n=138) 

Betrachtet man die Unfalltypen, die sich an Knotenpunkten ereignen, d.  h. Abbiegeunfall und 

Einbiegen/Kreuzen- Unfall zusammen, so machen diese 29 % aller Unfälle mit 

Radfahrerbeteiligung (n=40 Unfälle) in der Gemeinde Kressbronn a. B. aus. Radfahrende sind 

grundsätzlich  vergleichsweise oft an Kreuzungen oder an Ein -  und Ausfahrten unfallgefährde 24. 

Dies trifft in Kressbronn a. B. nicht zu. Hier sind die Fahrunfälle und die Sonstigen Unfälle 

auffälliger.   

Unfallbeteiligung  

Für die Unfälle mit Rad verkehrs beteiligung in der Gemeinde Kressbronn a. B. wurden auch die 

Angaben zur Unfallbeteiligung ausgewertet:  

 

24  Maier, Reinhold: Radverkehrsführung in Stadtstraßen  ͬAktuelle Anforderungen und Lösungen. In: Straßenverkehrstechnik, Ausgabe 

9/2013, Seite 585 
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Abbildung 5- 7:   Unfallbeteiligte für alle Unfälle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung in der Gemeinde 
Kressbronn a. B. 2019 bis 2023 (n=138) 

 

Abbildung 5- 8:  Differenzierte Darstellung (Verteilung nach Fahrrad und Pedelec) der Unfallbeteiligten für alle 
Unfälle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung in der Gemeinde Kressbronn a. B. 2019 
bis 2023 (n=138) 
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In Kressbronn a. B. ist der Anteil der Radverkehrsunfälle ohne Fremdeinwirkung mit 49 % 

außergewöhnlich hoch. Bundesweit liegt der Anteil der Alleinunfällen an allen Unfällen mit 

Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden bei 29 % und somit unter einem Dri ttel 25. 

Von den 68 Alleinunfällen waren 41 Fahrunfälle sowie 27 sonstige Unfälle  (vgl. Abbildung 5- 7). 

Von den 68 Alleinunfällen waren 37 Unfälle mit Fahrrädern und 31 Unfälle mit Pedelecs 

beteiligt (vgl. Abbildung 5- 8). 54 der Alleinunfälle passier ten innerorts , die überwiegend leichte 

Unfallfolgen  hatten. Die Unfallursachen werden maßgeblich von der Kategorie s͵onstiger 

Fehler des Fahrzeugführers  ͅ dominiert.  Diese Ergebnisse sind jedoch differenziert zu 

betrachten, da detaillierte Angaben zum Unfallhergang nur eingeschränkt abgebildet werden. 

Untersuchungen zeigen, dass Alleinunfälle häufig durch ein Zusammenwirken von 

individuellem Fehlverhalten und infrastrukturellen Einflussfaktoren wie reduzierter Griffigkeit 

der Oberfläche  oder Bordsteinen bzw. Kanten entstehen . Zur Vermeidung von Alleinunfällen 

sind insbesondere eine klare und eindeutige Radverkehrsführung sowie sichere, verständliche 

Übergänge zwischen Fahrbahn und Seitenraum erforderlich. Dabei sind Kanten, Bordsteine und 

sonstige Höhenunterschiede möglichst z u vermeiden. Der Oberflächenqualität kommt eine 

zentrale Bedeutung zu, insbesondere hinsichtlich Ebenheit und Griffigkeit. Ebenso wichtig sind 

eine regelmäßige Wartung, Reinigung und ein funktionierender Winterdienst. Ergänzend tragen 

Aufklärung sowie Fahr sicherheitstrainings zum sicheren Umgang mit der Infrastruktur bei. 

Zudem ist eine verbesserte Datengrundlage zur Identifikation von Unfallhäufungen 

erforderlich 26. 

Rund 30 % aller Unfälle mit Rad verkehrsb eteiligung haben als Unfallgegner den Pkw (vgl.  

Abbildung 5- 7).  

In der Gemeinde Kressbronn a. B. sind von den insgesamt 138 Unfällen 30 von Pkw-

Fahrerenden verursacht worden (vgl. Abbildung 5- 9). Schlüsselt man diesen Wert auf, stellt 

sich heraus, dass dagegen nur 12 Unfälle zwischen Rad-  und Pkw- Verkehr von Radfahrenden 

selbst ausgingen. 

 

25  Unfallforschung der Versicherer (UDV): Alleinunfälle von Radfahrenden. Berlin, 2024, Seite 4. 

https://www.udv.de/resource/blob/184454/04fb5c993ac39d9adf54465196e397c5/133 - alleinunfaelle - data.pdf, abgerufen am 02.04.2026. 

26   UDV: Alleinunfälle von Radfahrenden. Berlin, 2024, Seite 14f. 

https://www.udv.de/resource/blob/184454/04fb5c993ac39d9adf54465 196e397c5/133- alleinunfaelle - data.pdf, abgerufen am 02.04.2026. 

https://www.udv.de/resource/blob/184454/04fb5c993ac39d9adf54465196e397c5/133-alleinunfaelle-data.pdf
https://www.udv.de/resource/blob/184454/04fb5c993ac39d9adf54465196e397c5/133-alleinunfaelle-data.pdf
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Abbildung 5- 9:  Erster Unfallbeteiligter für alle Unfälle mit Personen - schaden und Radverkehrsbeteiligung in der 
Gemeinde Kressbronn a. B. 2019 bis 2023 (n=138) 

Unfallursachen bei Unfällen, die durch Pkw verschuldet werden  

Wertet man die Ursachen in den Unfällen aus, in denen Pkw als erste Unfallbeteiligte angegeben 

werden, ergibt sich für den Untersuchungsraum in den Jahren 2019 bis 2023 folgendes Bild:  

 

Abbildung 5- 10:  Pkw als erster Unfallbeteiligter und Unfallursachen in der Gemeinde Kressbronn a. B. in den Jahren 
2019 bis 2023 (n=30) 

=ĬĎ ĪøűĤĬĥŦŭĎŁ ÅŢŦêăĪĎŁ ŦĬŁĈ ŀĬŭ ĎĬŁĎŀ ̧̬ π ŁŭĎĬĻ ͵WĎĪĻĎŢ āĎĬŀ āāĬĎĥĎŁͺ͖ ŀĬŭ ̧̥ π

͵tĬăĪŭāĎêăĪŭĎŁ ĈĎŢ ĈĬĎ ØŇŢĤêĪŢŭ ŢĎĥĎĻŁĈĎŁ ØĎŢĸĎĪŢŦƏĎĬăĪĎŁͺ ŦŇƆĬĎ ͵WĎĪĻĎŢ āĎĬŀ CĬŁĤêĪŢĎŁ ĬŁ

ĈĎŁ ĤĻĬĎŬĎŁĈĎŁ ØĎŢĸĎĪŢͺ ͤŁθ̪ͥ űŁĈ ͵tĬăĪŭāĎêăĪŭĎŁ ĈĎŢ ¶ĎĥĎĻ ŢĎăĪŭŦ ƄŇŢ ĻĬŁĸŦͺ ͤŁθ̩). Es zeigt 

sich, dass die Unfälle, die durch Pkw verursacht werden, vor allem an Knotenpunkten passiert 

sind.  
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5.3 Räumliche Verteilung der Unfälle  

Von den 138 in den Jahren 2019 bis 2023 insgesamt polizeilich erfassten Unfällen mit 

Radverkehrsbeteiligung in der Gemeinde Kressbronn a. B. lagen 104 Unfälle (75 %) im 

innerörtlichen und 34  Unfälle (25 %) im außerörtlichen Bereich.  

 

Abbildung 5- 11:  Ortslage der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden in der Gemeinde 
Kressbronn a. B. in den Jahren 2019 bis 2023 (n=138) 

Der hohe Anteil an Unfällen innerorts ist nicht ungewöhnlich. Unfallanalysen in anderen 

Regionen zeigen ein sehr ähnliches Bild.  

Ob die Gefahr, schwer zu verunglücken, außerorts höher ist, soll der nächste Analyseschritt 

aufzeigen. In den nachfolgenden Kreisdiagrammen wird für die Gemeinde Kressbronn a. B. die 

Lage der Radverkehrsunfälle (innerorts und außerorts) und die Unfallschwere (leicht -  und 

schwerverletzt) dargestellt (vgl.  Abbildung 5- 12).  

Bei den Unfällen mit Leichtverletzten lag der Anteil der Unfälle außerorts  mit 23 % niedriger 

als bei den Unfällen mit Schwerverletzten (29 %). Ein Vergleich mit der Lage aller Unfälle (vgl. 

Abbildung 5- 11) zeigt, dass der Anteil der Unfälle mit Schwerverletzten außerorts mit 29 % 

somit höher ist als der Anteil aller Unfälle außerorts mit 25 %.  Die Gefahr, schwer zu 

verunglücken, ist für Radfahrende außerorts also höher als innerorts.  
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Abbildung 5- 12:  Ortslage der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden unterschieden nach 
Unfallschwere in der Gemeinde Kressbronn a. B. von 2019 bis 2023 (n=34, n=104) 

Dieses Ergebnis des hohen Anteils an Schwerverletzten bei Radverkehrsunfällen außerorts ist 

darauf zurückzuführen, dass die Fahrgeschwindigkeiten der Kfz außerorts höher sind. Die 

Unfallfolgen sind damit in der Regel gravierender. Auch in den Unfallanalyse n in anderen 

Regionen finden schwerere Unfälle häufiger außerorts statt. Außerorts gibt es zwar weniger 

Unfälle, aber dafür in der Tendenz schwerere Unfallfolgen. Dies unterstreicht die Bedeutung 

der Radverkehrsinfrastruktur außerorts.  

Räumliche Analyse Unfallschwere und Unfalltyp  

Die folgende Karte zeigt im Überblick die räumliche Verteilung der Unfälle mit 

Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp und nach Unfallschwere:  
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Abbildung 5- 13:  Räumliche Verteilung der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfallschwere und Unfalltyp  

Aus der Übersichtskarte lassen sich folgende Abschnitte  mit auffälligen Unfallgeschehen 

identifizieren :  

¶ Bodanstraße (Bodenseeradweg) 

¶ Hauptstraße 

¶ Nonnenbacher Weg 

¶ Langenargener Straße  in Gohren 

¶ Kressbronner Straße Richtung Oberdorf  

Alle anderen unfallbelegten Strecken und Knotenpunkte können als singuläre Ereignisse 

gewertet werden.  
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5.4 Fazit aus der Unfallanalyse  

Von 2019 bis 2023 haben sich in der Gemeinde Kressbronn a. B. insgesamt 138 Unfälle mit 

Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden ereignet. Dies entspricht durchschnittlich rund 

28 Unfällen pro Jahr. Ein klarer zeitlicher Trend ist nicht erkennbar, jedoch  zeigt sich ab 2020 

ein Anstieg der Pedelec- Unfälle.  

Auffällig ist der mit 49 % sehr hohe Anteil an Alleinunfällen, der deutlich über dem 

bundesweiten Durchschnitt liegt. Diese ereignen sich überwiegend innerorts und sind häufig 

Fahrunfälle.  

Bei Radverkehrsunfällen mit mehreren Beteiligten zeigt sich, dass Pkw in rund 30 % der Fälle 

als Unfallgegner auftreten und diese Unfälle überwiegend durch Pkw - Fahrende verursacht 

werden. Die häufigsten Unfallursachen liegen im Bereich von Abbiegefehlern sowie 

Vorfahrtsmi ssachtungen. Entsprechend konzentriert sich ein großer Teil dieser Unfälle auf 

Knotenpunkte. 

Die räumliche Analyse zeigt, dass sich der Großteil der Unfälle innerorts ereigne n. Auffällige 

Häufungen treten insbesondere entlang zentraler Achsen wie der Bodanstraße 

(Bodenseeradweg), der Hauptstraße sowie im Bereich Nonnenbacher Weg und Langenargener 

Straße auf. Diese Abschnitte sind durch eine hohe Radverkehrsbedeutung und eine 

Überlagerung mit dem Kfz - Verkehr gekennzeichnet. Außerorts treten zwar weniger Unfälle 

auf, diese sind jedoch häufiger mit schweren Verletzungen verbunden.  

Insgesamt wird deutlich, dass in Kressbronn a. B. sowohl innerörtliche Knotenpunkte als auch 

stark frequentierte Achsen besondere Schwerpunkte im Unfallgeschehen darstellen. Die 

Ergebnisse der Unfallanalyse werden daher gezielt in die Maßnahmenplanung und 

Priorisierung einbezogen, um die Verkehrssicherheit zu verbessern und die Nutzung des 

Radverkehrs im Alltag zu fördern.  
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6 Klassische Maßnahmentypen im Radverkehrsnetz  

6.1 Grundsätze und Ausbaustandards 

Ein entscheidender Faktor für die Verkehrssicherheit im Radverkehr ist eine eindeutige und 

leicht verständliche Infrastruktur. Dies betrifft die Verkehrsknoten und Querungen ebenso wie 

die Führungsformen. Die Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur orienti ert sich an einem 

abgestuften System von Ausbaustandards, das unterschiedliche Anforderungen von Routen 

und Nutzergruppen berücksichtigt. Zentrales Planungsinstrument sind die aktualisierten 

͵µűêĻĬŭøŭŦŦŭêŁĈêŢĈŦ űŁĈ sűŦŭĎŢĻŏŦűŁĥĎŁ ĤŵŢ ¶êĈƄĎŢĸĎĪŢŦêŁĻêĥĎŁ ĬŁBaden-ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥͺ27, die 

einheitliche Anforderungen an Sicherheit, Komfort und Umsetzung definieren. Die Standards 

legen Anforderungen an Breiten, Oberflächen sowie Umsetzung und Unterhaltung fest und 

basieren auf den einschlägigen Regelwerken sowie aktuellen En twurfsständen der sich in 

Überarbeitung befindenden Regelwerke. Dazu gehören  

¶ Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung (VwV StVO) in der Fassung vo m 

1.1.2025 

¶ Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 2006, Entwurfsstand 2025) 

¶ Richtlinien für die Anlage von Landstraßen (RAL  2013, Entwurfsstand 2025) 

¶ Richtlinien für die Markierung von Straßen (RMS  1993, Entwurfsstand 2023)  

¶ Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA  2010, Entwurfsstand 2025). 

Die Einhaltung der Qualitätsstandards ist Voraussetzung für die Förderung von 

Radverkehrsanlagen. 

Für Baden- Württemberg werden drei Ausbaustandards unterschieden: Basisstandard, 

Radvorrangroutenstandard und Radschnellverbindungsstandard. Diese richten sich nach der 

prognostizierten Nachfrage und der Verbindungsfunktion einer Route (vgl. Abbildung 6- 1).  

Die Methoden der Analyse sowie die Einsatzbereiche der Führungsformen wurden bereits 

erläutert (vgl. Kapitel 4.1). In den folgenden Kapitel n werden die wichtigsten Musterlösungen 

dargestellt und ihre Einsatzbedingungen in der Gemeinde Kressbronn a.  B. beschrieben. Diese 

Maßnahmentypen kehren im Radverkehrskonzept immer wieder und sind folglich als typische 

Maßnahmen anzusehen. Sie dienen dem Planungsgrundsatz, die Führungsformen zu 

standardisieren und zu vereinfachen und damit das Radfahren in der Gemeinde Kressbronn 

a. B. nicht nur besser sichtbar, sondern für alle Verkehrsteilnehmenden auch leichter 

verständlich und sicherer zu machen.  

 

27 https://www.aktivmobil - bw.de/regelungen - arbeitshilfen/standards - und- musterloesungen/baden - wuerttemberg  (VM Baden- Württemberg , 

2025) 

https://www.aktivmobil-bw.de/regelungen-arbeitshilfen/standards-und-musterloesungen/baden-wuerttemberg
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Im Folgenden werden die drei Standards, die für das Radverkehrsnetz der Gemeinde 

Kressbronn a. B. relevant sind, näher beschrieben.  

 

Abbildung 6- 1:  Ausbaustandards in Baden- Württemberg  

 

Basis- Standard 

Der Basis- Standard bildet den Grundstandard im Netz der Gemeinde Kressbronn a.  B. Die 

konkrete Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur hat sich neben der 

Straßenverkehrsordnung (StVO) und deren Verwaltungsvorschrift (VwV - StVO) insbesondere 

an den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) der FGSV aus dem Jahr 2010 zu 

orientieren 28. In diesem Grundlagenwerk werden auf Basis der aktuellen wissenschaftlichen 

Erkenntnisse Empfehlungen für die Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur gegeben, die ein 

sicheres, komfortables und zügiges Vorankommen für den Radverkehr gewährleisten sollen. 

Die ERA sind nicht mit einer gesetzlichen Verordnung gleichzusetzen, in der VwV - StVO wird 

jedoch ausdrücklich auf deren Berücksichtigung bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen 

hingewiesen29. Die Empfehlungen haben sich zu einem allgemein anerkannten technischen 

Standard entwickelt. Ausreichend breite Radwege, die sichere Gestaltung von Knotenpunkten, 

weite Kurvenradien, ein rutschfester Belag sowie die Vermeidung von Absperrpfosten, 

Umlaufsperren und Treppen sind wichtige Aspekte einer fahrradfreundlichen Infrastruktur, die 

unter anderem in den ERA abgebildet werden.  

Aus diesen Vorgaben wird der Basis- Standard für die Radverkehrsinfrastruktur abgeleitet (vgl. 

Abbildung 6- 2).  

 

28  Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA). Köln, 2010  

29  vgl. VwV StVO zu § 2, Abs. 4 Satz 2, 5 
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Abbildung 6- 2: Basis- Standard (Geh- /Radweg mit einer Breite von 2,50 m)  
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Radschnellverbindungsstandard  

Für die Hauptachsen des Radverkehrs mit vorhandenen oder zu erwartenden hohen 

Radverkehrsanteilen ist der Basis - Standard nicht ausreichend. Daher erfolgen in Deutschland 

seit einigen Jahren insbesondere in den Stadtregionen Planungen für sogenannte 

RadschnĎĻĻƄĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁ͕ =êŦ ¶űĪŢĥĎāĬĎŭ ĥĬĻŭ ŀĬŭ ĈĎŀ YŢŇŬşŢŇķĎĸŭ ͵¶êĈŦăĪŁĎĻĻƆĎĥ ¶űĪŢͺ

(Gesamtlänge von 100 km) als Vorreiter dieser Entwicklung. Die Anforderungen für die 

Ausgestaltung von Radschnellverbindungen sind seit 2021 in einer Veröffentlichung der 

Forschungsgesellschaft für Straßen -  und Verkehrswesen ausführlich erläutert 30. 

In Baden- Württemberg sind Radschnellverbindungen ein entscheidender Baustein, um eine 

klimafreundliche Alternative zum Autoverkehr zu schaffen und um somit den Anteil des 

Radverkehrs deutlich erhöhen zu können. Bereits 2018 hat das Verkehrsministerium Bade n-

ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥ ŀĬŭ ĈĎŁ ͵µűêĻĬŭøŭŦŦŭêŁĈêŢĈŦ ĤŵŢ ¶êĈŦăĪŁĎĻĻƄĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁ ĬŁ 6êĈĎŁ-

ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥͺ31  űŁĈ ĈĎŁ ͵sűŦŭĎŢĻŏŦűŁĥĎŁ ĤŵŢ ¶êĈŦăĪŁĎĻĻƄĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁ ĬŁ 6êĈĎŁ-

ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥͺ32 Vorgaben für diesen Radverkehrsinfrastrukturtyp definiert. Im November 2025 

wurde diese aktualisiert 33. 

 

Abbildung 6- 3:  Radschnellweg- Standard (Radweg mit einer Breite von 4 m plus Gehweg mit einer Breite von 2  m) 

 

30 WYºØ͗ ͵]ĬŁƆĎĬŦĎ ĤŵŢ ¶êĈŦăĪŁĎĻĻƄĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁ űŁĈ ¶êĈƄŇŢŢêŁĥŢŇűŭĎŁͺ͖ kŏĻŁ ̧̧̥̦ 

31 https://www.aktivmobil -

bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/i_Radschnellverbindungen/Anlage_1_Qualitaetsstandards_RSV_052022.pdf 

32 https://www.aktivmobil - bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/i_Radschnellverbindungen/Musterloesungen_RSV_BW.pdf 

33 https://www.aktivmobil - bw.de/regelungen - arbeitshilfen/standards - und- musterloesungen/baden - wuerttemberg  (VM Baden- Württemberg, 

2025) 

https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/i_Radschnellverbindungen/Anlage_1_Qualitaetsstandards_RSV_052022.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/i_Radschnellverbindungen/Anlage_1_Qualitaetsstandards_RSV_052022.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/1_Radverkehr_in_BW/i_Radschnellverbindungen/Musterloesungen_RSV_BW.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/regelungen-arbeitshilfen/standards-und-musterloesungen/baden-wuerttemberg


 

70 

 

Radverkehrskonzept  

für die Gemeinde Kressbronn am Bodensee 

YŢűŁĈĻĎĥĎŁĈĎ µűêĻĬŭøŭŦêŁĤŇŢĈĎŢűŁĥĎŁ ƆĎŢĈĎŁ ĬŁ ĈĎŁ ͵µűêĻĬŭøŭŦŦŭêŁĈêŢĈŦ ĤŵŢ

Radschnellverbindungen in Baden-ÛŵŢŭŭĎŀāĎŢĥͺ ƆĬĎ ĤŇĻĥŭ ĤĎŦŭĥĎĪêĻŭĎŁ͗ 

¶ Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier 

Trassierung); durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit 20 bis 25 km/h unter 

Berücksichtigung der Zeitverluste an Knotenpunkten und Strecken mit niedrigen 

zulässigen Höchstgeschwindigkeiten 

¶ Sichere und komfortable Knotenpunkte  

¶ Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht größer als 

15 Sekunden (außerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein.  

¶ Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Überholen sowie das 

störungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrerinnen und 

Radfahrer ermöglichen.  

¶ Direkte, umwegfreie Linienführung  

¶ Möglichst wenig Beeinträchtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz - Verkehr durch 

Bevorrechtigung des Radverkehrs  

¶ In der Regel Trennung des Radverkehrs von anderen regelmäßig zu erwartenden 

Verkehrsarten  

¶ Hohe Belagsqualität (Asphalt mit geringem Abrollwiderstand und hohem Substanzwert)  

¶ Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar  

¶ Verlorene Steigungen möglichst vermeiden  

¶ Städtebauliche  Integration  und landschaftliche Einbindung 

¶ Ausreichend große Radien 

  

Abbildung 6- 4:  Trennung zwischen Rad-  und Gehweg bei Radschnellverbindungen (links  ohne Grünstreifen und 
rechts mit Grünstreifen ) 
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Bei Radschnellverbindungen sollte der Radverkehr möglichst immer vom Fußverkehr getrennt 

geführt werden.  

Radschnellverbindungen werden bei Hauptachsen des Radverkehrs mit mehr als 2.000 

Radfahrenden am Tag empfohlen.  

Baden- Württemberg möchte bis 2030 mindestens 20 Radschnellwege umsetzen 34. Die folgende 

Karte zeigt eine Übersicht an geplanten und bereits umgesetzten Radschnellwegen in Baden -

Württemberg:  

 

34  Ministerium für Verkehr Baden - Württemberg (VM), https://vm.baden - wuerttemberg.de/de/mobilitaet -

verkehr/radverkehr/radwege/radschnellwege - fuer - baden- wuerttemberg , zuletzt abgerufen am 15.06.2025. 

https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/radverkehr/radwege/radschnellwege-fuer-baden-wuerttemberg
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/radverkehr/radwege/radschnellwege-fuer-baden-wuerttemberg
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Abbildung 6- 5:  Ausbaustand der Radschnellverbindungen in Baden - Württemberg (Stand: Februar 2025)  

Im Bodenseekreis ist derzeit die Radschnellverbindung 9 zwischen Friedrichshafen und dem 

benachbarten Landkreis Ravensburg mit einer Länge von rund 29 Kilometern in Planung.  
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Radvorrangroutenstandard  

Neben den Radschnellverbindungen und den Radverbindungen (Basis- Standard) wurde die 

͵¶êĈƄŇŢŢêŁĥŢŇűŭĎͺ ͤŀĬŭŭĻĎŢĎŢ ºŭêŁĈêŢĈͥ ĬŁ ĈĎŁ ƄĎŢĥêŁĥĎŁĎŁ jêĪŢĎŁ êĻŦ ĈŢĬŭŭĎŢ ºŭêŁĈêŢĈ ĬŁ ĈĎŢ

Radverkehrsplanung implementiert. Die Qualitätsstandards für Radvorrangrouten w erden 

ĎāĎŁĤêĻĻŦ ĈűŢăĪ ĈĬĎ ͵]ĬŁƆĎĬŦĎ Əű ¶êĈŦăĪŁĎĻĻƄĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁ űŁĈ ¶êĈƄŇŢŢêŁĥŢŇűŭĎŁͺ ĈĎŢ WYºØ

definiert 35.  

Mit der Einführung dieses Standards wird eine Qualität angestrebt, die eine sichere und zügige 

Befahrbarkeit ermöglicht. Zudem werden aufgrund von geringeren Breiten als bei 

Radschnellverbindungen, umfangreiche Eingriffe in Natur und Landschaft vermieden u nd eine 

schnelle Umsetzung ermöglicht. Einrichtungsradwege werden mit einer Breite von  2,50 m 

geplant, Zweirichtungsradwege mit einer Breite von  3,00 m. Darüber hinaus können auch 

Schutzstreifen und Führungen im Mischverkehr unter bestimmten Rahmenbedingungen 

eingesetzt werden. Der Einsatzbereich für gemeinsame Geh - /Radwege ist bei 

Radvorrangrouten größer als bei Radschnellverbindungen. Der wesent liche Qualitätsgewinn 

der Radvorrangroute wird unter anderem durch die Führung an den Knotenpunkten entstehen, 

die ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten für den Radverkehr gestaltet werden.  

 
Abbildung 6- 6: Bei Radvorrangrouten ist eine gemeinsame Führung von Rad -  und Fußverkehr möglich  

Bei der Zuordnung des Ausbaustandards für Radvorrangrouten sind Kosten - Nutzen 

Überlegungen und zu erwartende Potentiale zu berücksichtigen.  

Auswahl der Ausbaustandards in Kressbronn a. B.  

An den meisten Radverbindungen in Kressbronn a. B. kommt der Basisstandard zur 

Anwendung. Eine Ausnahme gilt für die Achse zwischen Langenargen, Gohren, Kressbronn und 

Nonnenhorn. Diese Achse hat eine hohe Bedeutung sowohl für den Freizeit -  (Bodenseeradweg) 

als auch für den Alltagsradverkehr. Bei einer Zählung durch den ADFC Kreisverband wurden 

 

35 WYºØ͗ ͵]ĬŁƆĎĬŦĎ ĤŵŢ ¶êĈŦăĪŁĎĻĻƄĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁ űŁĈ ¶êĈƄŇŢŢêŁĥŢŇűŭĎŁͺ͖ kŏĻŁ ̧̧̥̦ 
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z. B. an der Bodanstraße 4.300 Radfahrende am Tag gezählt36. In einer Verkehrsuntersuchung 

ĈĎŦ ÅŁŭĎŢŁĎĪŀĎŁŦ ͵āŢĎŁŁĎŢ 6ĎŢŁêŢĈͺ ƄŇŁ ̧̥̦̮ ƆűŢĈĎŁ øĪŁĻĬăĪ ĪŇĪĎ ÛĎŢŭĎ ĤŵŢ ĈĎŁ ¶êĈƄĎŢĸĎĪŢ

an dieser Straße ermittelt 37. Da die Ausbaustandards für die Radverkehrsinfrastruktur von 

Alltagsverbindungen gelten, können diese Standards nicht 1 zu 1 für die Achse zwischen 

Langenargen, Gohren, Kressbronn und Nonnenhorn angewendet werden, da es sich in erster 

Linie um eine Freizeitverbindung handelt . Trotzdem wurden für den Bodenseeradweg 

Maßnahmen mit einem höheren Ausbaustandard empfohlen. Hierbei wurden die konkreten 

örtlichen Bedingungen berücksichtigt  (vgl. Kapitel 7.4).  

 

6.2 Neu-  und Ausbau von Radverkehrsanlagen  

Bei Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrsstraßen außerorts sind häufig 

Radverkehrsanlagen erforderlich (vgl. Kapitel 4.1). Gemäß den gültigen Regelwerken sind dies 

in aller Regel gemeinsame Geh-  und Radwege. Nur in Ausnahmefällen können außerorts seit 

2023 auch Schutzstreifen und Piktogrammketten markiert werden. Hierzu hat das 

Verkehrsministerium Baden - Württemberg die Eins atzbereiche jeweils in einem Erlass definiert 

(vgl. Kapitel 4.1). D. h. gemeinsame Rad-  und Gehwege sind weiterhin außerorts die geeignete 

Radverkehrsinfrastruktur, wenn das Erfordernis hierfür vorliegt.  

Regelkonforme Ausgestaltung  

Die regelkonforme Ausgestaltung eines Radweges ist in  Abbildung 6- 7 dargestellt. In den 

Regelwerken (in diesem Fall ERA und RAL) werden gemeinsame Rad-  und Gehwege mit einer 

Breite von 2,50 Meter mit mindestens 1,75 m Sicherheitstrennstreifen dargestellt. Diese 

Vorgaben gelten auch für den Neu -  und Ausbau im Radverkehrsnetz der Gemeinde Kressbronn 

a. B. 

 

36 https://www.bodenseekreis.de/verkehr - wirtschaft/radverkehrsplanung/  

37 https://www.kressbronn.de/fileadmin/benutzerdaten/kressbronn -

de/Bilder_und_PDF/4._Politik_und_Verwaltung/Bauleitplanung/BBPl%C3%A4ne_im_Verfahren/Bodan- Werft - Bodan-

Hotel/21.12.2023/900Verkehrsuntersuchung__03.12.2021__mit_Fazit.pdf 
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Abbildung 6- 7:  Merkmale eines gemeinsamen Rad-  und Gehweges außerorts 

Zu den im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Neubaumaßnahmen gehören z. B. wichtige 

Lückenschlüsse an der Friedrichshafener Str. (K  7793) zwischen Tettnanger Straße und L 334 

oder an der K 7705 zwischen Kümmertsweiler  und Bechtersweiler (Lindau).  

Randstreifen markieren  

Empfohlen wird nicht nur, aber vor allem bei Ausbau der unbeleuchteten Außerortsradwege 

die Markierung von retroreflektierenden Begrenzungslinien, die die Orientierung von 

Radfahrenden, die in Dunkelheit fahren, enorm verbessert. Für Kfz ist die 

Randstreifenmarkierung auf der Fahrbahn vorgeschrieben, obwohl sie mit deutlich stärkerer 

Lichtanlage fahren. Für den Radverkehr sollte dies auch selbstverständlich werden.  

Die Randstreifenmarkierung ist eine Leitlinie, die bei Dämmerung und Dunkelheit die 

Orientierung erleichtern soll. Das Überfahren im Begegnungsfall ist zulässig und gefahrlos 

möglich.  
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Abbildung 6- 8:  Musterlösung zur Randstreifenmarkierung (Musterblatt: Basis 8a - 4) 

Für die Gemeinde Kressbronn a. B. wurden Randmarkierungen auf allen unbeleuchteten 

Radwegen sowie auf den für den Schulverkehr  relevanten landwirtschaftlichen Wegen 

vorgeschlagen. 
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6.3 Schutzstreifen und Radfahrstreifen  

Schutzstreifen  

Schutzstreifen sind in erster Linie eine Maßnahme zur Führung des Radverkehrs innerorts 38. 

Die nachfolgenden Ausführungen erläutern den Standard - Einsatzbereich des Schutzstreifens 

innerhalb der Ortschaften.  

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und dürfen im Begegnungsfall auch vom motorisierten 

Verkehr überfahren werden. Damit werden geringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse 

zwischen den Schutzstreifen) von 4,50 m möglich.  

 

Abbildung 6- 9:  Musterlösung: Markierung beidseitiger Schutzstreifen (Musterblatt: Basis 5a - 1) 

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich II des Diagramms zur 

Vorauswahl der Radverkehrsführung (siehe  Abbildung 4- 1).  

Halteverbot auf Schutzstreifen  

Mit Einführung der StVO 2020 gilt auf Schutzstreifen nicht mehr nur ein Parkverbot, auch das 

Halten auf dem Schutzstreifen ist nicht mehr erlaubt.  

 

38 Die neuen Einsatzmöglichkeiten, die mit dem Erlass des Verkehrsministeriums Baden - Württemberg, für Schutzstreifen außerorts 

ermöglicht werden, werden in Kap. 0 beschrieben. 
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Einsatzbereiche 

Schutzstreifen bilden ein Angebot für die Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Folglich 

ist es auch möglich, die Nutzung der Nebenanlage für besonders schutzbedürftige Radfahrende 

ͤƏ͕ 6͕ êŁ ºăĪűĻƆĎĥƄĎŢāĬŁĈűŁĥĎŁͥ şêŢêĻĻĎĻ êűăĪ ĤŢĎĬƏűĥĎāĎŁ ͤŦŇĥĎŁêŁŁŭĎ ͵ƆêĪĻĤŢĎĬĎ WŵĪŢűŁĥͺ

ŀĬŭ ĈĎŢ 6ĎŦăĪĬĻĈĎŢűŁĥ ͵YĎĪƆĎĥ͢¶êĈĤêĪŢĎŢ ĤŢĎĬͺ͕ͥ 

In Kressbronn a. B. ist die Markierung eines beidseitigen Schutzstreifens aufgrund der 

Fahrbahnquerschnitte nicht möglich. Aber an einigen Streckenabschnitten sind einseitige 

Schutzstreifen bereits vorhanden, bzw. werden neu vorgeschlagen. So gibt es z. B. in der 

Ortsdurchfahrt Gohren auf der Südseite der Langenargener Straße bereits einen 

Schutzstreifen . Dieser soll in diesem Jahr bis zum Ortsausgang verlängert werden . Die 

Markierung von weiteren einseitigen Schutzstreifen wurde z.  B. auf der K 7705 in Richtung 

Gattnau sowie auf der Tettnanger Str. (K7776) in Richtung Betznau vorgeschlagen.  Hier wird 

der Schutzstreifen jeweils auf der Seite markiert, an dem der Radverkehr bergauf fährt. 

6ĎŢĥêűĤ ĤøĪŢŭ ĈĎŢ ¶êĈĤêĪŢĎŁĈĎ ĻêŁĥŦêŀĎŢ͖ ĎŦ ƆĬŢĈ ŀĎĪŢ ͵³ĎŁĈĎĻŢêűŀͺ āĎŁŏŭĬĥŭ͖ ŦŇ ĈêŦŦ ĈĎŢ

Schutzstreifen hier einen sicheren Bereich für den Radfahrenden schafft. Der bergab fahrende 

Radverkehr kann, da er schneller unterwegs ist, im fließenden Verkehr mits chwimmen.  

Einsatzbereiche von Schutzstreifen auf schmalen Kernfahrbahnen  

Mit dem Erlass des Verkehrsministeriums Baden - Württemberg vom 20.12.2023 sind, unter 

bestimmten Rahmenbedingungen, Schutzstreifen auch auf schmalen Kernfahrbahnen innerorts 

möglich 39. Bei Straßen mit einer Verkehrsbelastung < 5.000 Kfz /Tag sind z. B. Schutzstreifen 

auf Fahrbahnen mit einer Breite von 6,60 m möglich. Mit der Markierung eines beidseitigen 

Schutzstreifens mit einer Breite von jeweils 1,50 m verbleibt eine nach dem Erlas s 

ausreichende Restfahrbahnbreite von 3,60 m. Die Einsatzbereiche für einseitige und beidseitige 

Schutzstreifen werden im Erlass des Verkehrsministeriums in der Anlage 1 definiert.  

In Kressbronn a. B. werden Schutzstreifen auf schmalen Kernfahrbahnen auf einem Abschnitt 

der Argenstraße zwischen Nonnenbacher Weg und Hauptstraße vorgeschlagen. 

Radfahrstreifen  

Die ERA führt zu Radfahrstreifen Folgendes aus:  

͵¶êĈĤêĪŢŦŭŢĎĬĤĎŁ ŦĬŁĈ ĈűŢăĪ åĎĬăĪĎŁ ̧̮̪ StVO (Breitstrich) abgetrennte Sonderfahrstreifen. Sie 

sind für den Radverkehr immer benutzungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz - Verkehr 

nicht im Längsverkehr befahren werden, er darf jedoch zum Ein -  und Abbiegen sowie zum 

 

39 https://www.aktivmobil -

bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Schutzstreifen_mit_schmale_Kernfahrbahn_innerorts_anonymisiert.pdf , abgerufen am 

12.02.2025 

https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Schutzstreifen_mit_schmale_Kernfahrbahn_innerorts_anonymisiert.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Schutzstreifen_mit_schmale_Kernfahrbahn_innerorts_anonymisiert.pdf
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Erreichen von Parkständen überquert werden. Andere Verkehrsteilnehmer dürfen ihn nicht 

āĎŁűŭƏĎŁ͕ ¶êĈĤêĪŢŦŭŢĎĬĤĎŁ ƆĎŢĈĎŁ ĥŢűŁĈŦøŭƏĻĬăĪ Ĭŀ CĬŁŢĬăĪŭűŁĥŦƄĎŢĸĎĪŢ āĎŭŢĬĎāĎŁ͕ͺ40  

 

Abbildung 6- 10:  Musterlösung: Markierung beidseitiger Radfahrstreifen (Musterblatt: Basis 4a - 1) 

Der Einsatzbereich des Radfahrstreifens liegt im Belastungsbereich III oder IV des Diagramms 

zur Vorauswahl der Radverkehrsführung (siehe  Abbildung 4- 1). 

Aufgrund der für Radfahrstreifen erforderlichen sehr breiten Fahrbahnquerschnitte von 

mindestens 10 m kommt diese Markierungslösung in Kressbronn a. B. nicht zur Anwendung.  

 

 

 

40  Forschungsgesellschaft für Straßen. -  und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA). Seite 23. Köln 2010 
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6.4 Piktogrammkette  

Auf einigen Straßen sind die Flächenpotenziale weder für regelkonforme Nebenanlagen noch 

für regelkonforme markierte Radfahr -  oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn vorhanden. In 

manchen Fällen bestehen auch Flächenkonflikte mit dem Kfz - Parken. Wenn das Kfz- Parken 

nicht ganz weggenommen werden soll, bleibt häufig nur das Markieren von sogenannten 

Piktogrammketten, um den Radverkehr auf der Fahrbahn sichtbar zu machen.  

Piktogrammketten sind bislang kein Radfahrinfrastrukturelement in der StVO, werden aber in 

vielen Kommunen im In -  und Ausland zurzeit evaluiert. Die Stadt Mainz hat 2017 mit der 

Markierung von Piktogrammketten den Deutschen Fahrradpreis gewonnen. 41 Sie sollen allen 

Verkehrsteilnehmenden sichtbar machen, dass Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr 

mit den Kfz stattfinden darf. Die Bergische Universität Wuppertal hat in einem 

Forschungsprojekt folgende Effekte von Piktogrammketten evaluiert  42:  

¶ weniger Radfahrende im Seitenraum  

¶ Radfahrende werden seltener überholt  

¶ Überholungen mit einem Abstand zwischen 0,50 und 1,50 m werden reduziert  

¶ Reduzierung der Konflikte  

¶ Reduzierung der Unfälle an Knotenpunkten.  

Das Land Baden- Württemberg hat Ende 2023 aufgrund der positiven Erfahrungen aus dem 

Forschungsprojekt Pikogrammketten innerorts per Erlass zugelassen. 43  Wie bei den 

Schutzstreifen und den Piktogrammketten, die außerorts in Ausnahmesituationen markiert 

werden können (vgl. Kap 4.1), gelten auch für die Piktogrammketten innerorts genaue 

Vorgaben, wann diese markiert werden dürfen.  

 

41  Siehe auch: http://www.der - deutsche-

fahrradpreis.de/fileadmin/bfb_dateien/Download_2017/Nominierte_2017/20_Piktogrammkette.pdf , abgerufen am 10.08.2023 

42  https://www.svpt.uni - wuppertal.de/de/home/forschung/projekte/radfahren - bei- beengten- verhaeltnissen/ , abgerufen am 10.08.2023 

43  https://www.aktivmobil - bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Radverkehrspiktogramme_und_ -

ketten_auf_oeffentlichen_Strassen_anonymisiert.pdf , abgerufen am 13.03.2024 

http://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/fileadmin/bfb_dateien/Download_2017/Nominierte_2017/20_Piktogrammkette.pdf
http://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/fileadmin/bfb_dateien/Download_2017/Nominierte_2017/20_Piktogrammkette.pdf
https://www.svpt.uni-wuppertal.de/de/home/forschung/projekte/radfahren-bei-beengten-verhaeltnissen/
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Radverkehrspiktogramme_und_-ketten_auf_oeffentlichen_Strassen_anonymisiert.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/Erlass_Radverkehrspiktogramme_und_-ketten_auf_oeffentlichen_Strassen_anonymisiert.pdf
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Abbildung 6- 11:  Musterlösung: Piktogrammkette bzw. Piktogrammspur (Musterblatt: Basis 6a - 1) 

In Kressbronn a. B. gibt es bisher noch keine markierte Piktogrammkette. Da es insbesondere 

in der Ortsmitte mehrere wichtige Verbindungen für den Alltags -  und Schulradverkehr gibt und 

an diesen Straßen die Fahrbahnbreiten keine Radfahr -  oder Schutzstreifen zulassen, wurde für 

diese Verbindungen die Markierung einer Piktogrammk ette vorgeschlagen. Hierzu gehören u.  a. 

die Ortsdurchfahrt (Lindauer Straße und Hauptstraße), die Hemigkofener Straße, die 

Bahnhofstraße sowie Abschnitte der Kirchstraße . 
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6.5 Geschwindigkeitsreduktion im Mischverkehr  

Geschwindigkeitsreduktion innerorts  

Viele Wege in Kressbronn a. B. sind geeignet, um zu Fuß oder mit dem Rad das Ziel zu erreichen. 

Viele Schülerinnen und Schüler gehen zu Fuß oder fahren mit dem Fahrrad zur Schule. Die 

Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h bedeutet für 

Radfahrende einen großen Sicherheitsgewinn. Bei geringeren Geschwindigkeiten verringert 

sich der Bremsweg eines Kfz erheblich, so dass viele Unfälle verhindert werden können.  

Die StVO gab bisher nur sehr eingeschränkte Handlungsmöglichkeiten für eine Reduzierung der 

zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h vor:  

¶ An besonders schützenswerten Einrichtungen (wie z. B. Schulen, Kindergärten, 

Senioreneinrichtungen, Krankenhäusern, etc.) ist eine streckenbezogene 

Geschwindigkeitsreduktion auf 30  km/h auf maximal 300  m möglich.  

¶ Aufgrund von Lärmschutzgründen ist eine streckenbezogene 

Geschwindigkeitsreduktion auf 30  km/h möglich, häufig jedoch nur eingeschränkt in den 

Nachtstunden. 

¶ Auf Ortsdurchfahrten mit Geschäftsbesatz bzw. vielen Zielen des Alltagsverkehrs ist 

eine Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 20/Verkehrsberuhigter Geschäftsbereich 

möglich.  

Außerhalb der genannten Anwendungsfälle war eine Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo  30 

oder weniger bis vor kurzem nicht rechtsfest umsetzbar. Daher versuchte eine Kommunal -

Initiative, mit einer Änderung der StVO mehr Möglichkeiten zu erhalten, eigenständ ig über T- 30 

Regelungen zu entscheiden.44 Bis April 2024 hatten mehr als 1100 Kommunen einen Aufruf 

unterzeichnet, der forderte, dass die Kommunen mehr Handlungsfreiheit in Bezug auf die 

Anordnung der Höchstgeschwindigkeiten innerorts erhalten. Die Gemeinde Kressbronn a.  B. 

sollte prüfen, ob sie sich der Kommunal - Initiative ebenfalls anschließen möchte.  

Diese Initiative hatte bereits im Juni 2023 einen ersten Erfolg und einen Kabinettsbeschluss der 

Bundesregierung bewirkt, nach dem Änderungen im Straßenverkehrsgesetz umgesetzt 

wurden. Das Straßenverkehrsgesetz wurde nun mit der StVO - Novelle vom 11. Oktober 2024 

um die Ziele Umweltschutz, Gesundheit und städtebauliche Ordnung erweitert. Länder und 

Kommunen erhalten damit die Möglichkeit leichter eine Tempobeschränkung von 30 km/h an 

Spielplätzen, Vorfahrtstraßen und an hochfrequentierten Schulwegen vornehme n zu können. 

Auch Lückenschlüsse zwischen zwei Geschwindigkeitsbeschränkungen sind nun im Abstand 

von bis zu 500 Metern möglich (vorher: 300 Meter). 45 

 

44  www.lebenswerte - staedte.de, abgerufen am 21.01.2025 

45  https://www.bundesregierung.de/breg - de/aktuelles/stvo - novelle - 2023- 2229430, abgerufen am 21.01.2025 

www.lebenswerte-staedte.de
https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/stvo-novelle-2023-2229430
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In Kressbronn a. B. wurden u. a. auf Abschnitten der Kirchstraße , der Berger Straße  und der 

Argenstraße eine Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h 

vorgeschlagen. 

In Kressbronn a. B. sind abseits der Hauptverkehrsachsen und in den Ortsteilen bereits in weiten 

Teilen Tempo- 30- Zonen ausgewiesen. Dies sichert nicht nur den Radverkehr im Mischverkehr 

mit den Kfz, sondern auch die zu Fuß Gehenden auf häufig zu schmalen Gehwegen und in den 

Straßen spielende Kinder. Zudem wird die Lebensqualität in den Wohngebieten durch eine 

flächenhafte Geschwindigkeitsreduktion durch weniger Lärm und Abgase verbessert.  

Vor diesem Hintergrund wird eine weitere Ausweitung der Tempo - 30- Zonen vorgeschlagen, 

beispielsweise in der Heidachstraße, um bestehende Lücken im Netz zu schließen und die 

Verkehrssicherheit sowie Aufenthaltsqualität auch dort nachhaltig zu erhöhen.  

Geschwindigkeitsreduktion außerorts  

Auf den gering belasteten Straßen außerorts, die eine DTV von unter 2.500 Kfz aufweisen, ist 

davon auszugehen, dass hier in näherer Zukunft aufgrund der zu erwartenden 

Radverkehrspotenziale keine Radverkehrsinfrastruktur neu gebaut werden wird. Aufgrund de r 

geringen Fahrbahnbreiten ist hier auch keine Schutzstreifenmarkierung außerorts möglich. 

Hier wird der Radverkehr vrsl . auch noch mittel -  bis langfristig im Mischverkehr auf der 

Fahrbahn geführt werden. In Deutschland gibt die StVO als Regelgeschwindigkeit für 

Außerortsstraßen 100 km/h vor. Dies ist für gering belastete Außerortsstraßen, auf denen der 

Radverkehr im Mischverkehr mit den Kfz fährt, ein Sicherheitsrisiko . Zur Sicherung des 

Radverkehrs wird eine Geschwindigkeitsreduktion auf höchstens 70 km/h empfohlen.  

In Kressbronn a. B. wurden u. a. auf der K 7777 zwischen Berg und Nitzenweiler eine 

Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf 70 km/h vorgeschlagen.  
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6.6 Radfahren in Kreisverkehren  

Einheitliche Gestaltung von Kreisverkehren  

Kreisverkehrsführungen erlangen in Deutschlande eine immer größere Bedeutung. Die 

Radverkehrsführung in den Kreisverkehrsplätzen sollte in drei leicht verständlichen 

Grundformen gestaltet werden. Eine uneinheitliche Führung führt zu Unsicherheiten und 

Verkehrssicherheitsrisiken. Zukünftig sollten nur noch folgende Führungen des Radverkehrs im 

Kreisverkehr angestrebt werden:  

¶ Innerorts: Führung im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer Verkehrsbelastung von 

bis zu 15.000 Kfz/24h. 

¶ Innerorts: Führung über die Nebenanlage bei höheren Verkehrsstärken im 

Richtungsverkehr und mit Vorrang für den Radverkehr.  

¶ Außerorts bzw. außerhalb des geschlossenen Siedlungsbereichs: wartepflichtige 

Führung auf kreisumlaufenden Radwegen.  

Grundsätze einer sicheren Radverkehrsführung auf der Kreisfahrbahn  

Eine sichere Führung des Radverkehrs innerorts im Mischverkehr über die Kreisfahrbahn setzt 

einige Grundregeln voraus:  

¶ Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu schnelles Ein -  bzw. 

Durchfahren von Kfz zu vermeiden.  

¶ Radverkehrsführungen und Schutzstreifen sind vor der Kreisverkehrszufahrt aufzulösen.  

¶ Die Zufahrten zum Kreisverkehr sollten so schmal sein, dass Rad und Kfz immer 

hintereinander in den Kreisverkehr einfahren.  

¶ Die Kreisfahrbahn sollte so schmal sein, dass Überholvorgänge zwischen Kfz -  und 

Radverkehr unterbleiben.  

¶ Der überfahrbare Teil des Mittelkreises, der Schwerfahrzeugen das Befahren des Kreisels 

ermöglicht, sollte durch Borde deutlich von der Kernfahrbahn abgesetzt sein.   

Hierfür gilt folgende Musterlösung:  
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Abbildung 6- 12:  Musterlösung Führung des Radverkehrs auf der Fahrbahn innerorts (Musterblatt: Basis 10c - 1) 

Ob eine Mischverkehrsführung auf der Fahrbahn zu realisieren ist, hängt im Wesentlichen von 

der Kfz- Verkehrsstärke ab. Liegt diese deutlich über 15.000  Kfz/24h ist folgende Musterlösung 

anzuwenden: 
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Abbildung 6- 13:  Führung des Radverkehrs auf umlaufenden Radwegen im Richtungsverkehr mit Vorrang vor dem 
Kfz- Verkehr innerorts (Musterblatt: Basis 10c - 2) 

Radverkehrsführung auf umlaufenden Radwegen innerorts  

Bei Kreisverkehren mit umlaufenden Radwegen (innerorts) gelten bei der Gestaltung der 

eigentlichen Kreisfahrbahn die gleichen Prinzipien. Auch wenn der Radverkehr nicht auf der 

Fahrbahn geführt wird, erhöht sich das Sicherheitsniveau durch die geringeren K fz-

Geschwindigkeiten. Daneben muss den Zu-  und Ausfahrten ein besonderes Augenmerk 

zuteilwerden.  

Folgende Grundregeln sind zu beachten: 

¶ Die Ein und Ausfahrten sind 4 bis 5 Meter von der Kreisfahrbahn anzulegen.  

¶ Fußgänger-  und Radfahrerüberfahrt sind zu bündeln.  

¶ Für beide Verkehrsarten ist eine einheitliche Regelung zu treffen, das ist innerorts 

immer die Bevorrechtigung.  

¶ Die Bevorrechtigung wird für den Radverkehr durch eine Furt und den Fußverkehr 

durch einen Fußgängerüberweg (Zebrastreifen) verdeutlicht.  
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Radverkehrsführung auf umlaufenden Radwegen außerorts  

Auf Außerortsstraßen wird die Führung des Radverkehrs auf umlaufenden Rad -  und Gehwegen 

empfohlen. In diesem Fall sind Fuß-  und Radverkehr an den Querungsstellen wartepflichtig. 

Dies wird durch das Fehlen von Furten und Fußgängerüberwegen verdeutlicht. Die  Übergänge 

sind in der Regel weiter als 5 Meter von der Kreisfahrbahn abgesetzt.  

 

Abbildung 6- 14:  Musterblatt: Führung über kreisumlaufende Radwege außerhalb des geschlossenen 
Siedlungsbereichs / auf Siedlungsrandstraßen (Musterblatt: Basis 10c - 4) 

Ein Kreisverkehr mit kreisumlaufenden Radwegen außerorts gibt es am Knoten L334 / 

Friedrichshafener Str. (K7793). Für diesen wurden zur Sicherung des Radverkehrs Maßnahmen 

vorgeschlagen.  
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6.7 Radfahren in vollsignalisierten Knotenpunkten  

Die Unfallforschung empfiehlt, den Radverkehr an vollsignalisierten Knotenpunkten im 

Blickfeld der Kfz fahren zu lassen, weil somit weniger die Gefahr besteht, dass die 

Radfahrenden von abbiegenden, einbiegenden oder kreuzenden Kfz übersehen werden. Für di e 

Führung des Radverkehrs an vollsignalisierten Knotenpunkten gibt es mehrere 

Musterlösungen, die insbesondere in den größeren Städten mit großen Kreuzungen zum 

Einsatz kommen. Mit der Markierung einer vorgezogenen Haltelinie kann sich der Radfahrende 

bei einem Rotsignal vor den Kfz und damit im Sichtfeld aufstellen. An untergeordneten Straßen 

mit geringer Kfz -ØĎŢĸĎĪŢŦāĎĻêŦŭűŁĥ ĸêŁŁ ĈêŢŵāĎŢ ĪĬŁêűŦ ĈĎŢ ŦŇĥĎŁêŁŁŭĎ ¶ º ͵êűĤĥĎƆĎĬŭĎŭĎŢ

¶êĈêűĤŦŭĎĻĻŦŭŢĎĬĤĎŁͺ ŀêŢĸĬĎŢŭ ƆĎŢĈĎŁ (vgl. Abbildung 6- 15). 

 

Abbildung 6- 15:  Musterblatt: vorgezogene Haltlinie und aufgeweiteter Radaufstellstreifen  
(Musterblatt: Basis 10d - 3) 
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In der Gemeinde Kressbronn a. B wird die Markierung von vorgezogenen Haltelinien und eines 

ARAS an der LSA Hauptstr. (K7793) / Bahnhofstr. vorgeschlagen.  

Bei zukünftigen Umbaumaßnahmen an signalisierten Knotenpunkten sollte immer geprüft 

werden, ob diese Markierungsmaßnahmen zur Sicherung des Radverkehrs realisiert werden 

können. 

 

6.8 Überquerungshilfen  

Die Überquerungshilfe ist im Zusammenhang mit der Überquerung von Hauptverkehrsstraßen 

gemäß den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen obligatorisch. In der Regel dient sie auch 

der besseren Überquerungsmöglichkeit für den Fußverkehr, zumal dieser oft auf de n gleichen 

Routen und Achsen unterwegs ist.  

Mittelinseln, über die auch Radverkehr abgewickelt wird, sollen mindestens 2,50  m breit sein, 

um ausreichend sichere Aufstellflächen auch für unmotorisierte Sonderfahrzeuge oder 

Fahrräder mit Kinderanhänger zu bieten.  

 

Abbildung 6- 16:  Abmessungen einer Querungshilfe  

Im folgenden Text werden die verschiedenen Typen von Überquerungshilfen und ihre 

Anwendungsfälle in der Gemeinde Kressbronn a. B. erläutert. Bei den Überquerungshilfen 

werden in erster Linie Mittelinseln eingesetzt und in den Ortseingängen auch 

Fahrbahneinengungen. Insgesamt werden 16 neue Überquerungshilfen vorgeschlagen. Diese 

verteilen sich wie folgt auf folgende Situationen:  

¶ 7 Überquerungshilfen im Ortseingang  

¶ 9 Überquerungshilfen außerorts  
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Überquerungshilfe am Ortseingang  

Handlungsbedarf besteht an manchen Ortseinfahrten. Hier besteht eine typische Problemlage: 

Im Außerortsbereich sind Zweirichtungsradwege die Regel. Innerorts sind Richtungsradwege 

oder Führungen auf der Fahrbahn üblich. Daher ist an Ortseingängen in manchen Fällen eine 

Fahrbahnquerung nötig. Hier fehlen teilweise  Querungsanlagen, die den Radverkehr beim 

Wechsel der Führungsform  ͬ Übergang vom einseitig geführten Rad - /Gehweg auf 

richtungsbezogene Anlagen  ͬ entsprechend sichern. Im Untersuchungsnetz sind insgesamt 

sieben Überquerungshilfen am Ortseingang erforderlich.  

Die Standardmaßnahme bei Verkehrsbelastungen von über 5.000 Fahrzeugen am Tag ist die 

Mittelinsel als Überquerungshilfe und zugleich Geschwindigkeitsbremse im Ortseinfahrtbereich 

(vgl. Abbildung 6- 19).  

An Straßen mit geringerem Verkehrsaufkommen (zwischen 2.500 und 5.000 Kfz/Tag) oder an 

Querungen mit schlechten Sichtverhältnissen kann bei einer wichtigen Verbindung für den 

Radverkehr zur Sicherung der Querung der Bau einer Mittelinsel empfohlen werden. Dies gilt 

z. B. für die Argenstraße an dem Ortsausgang in Richtung Gohren. 

In der nachfolgenden Musterlösung ist beispielhaft die geplante Mittelinsel sowie die 

Weiterführung des Radverkehrs dargestellt.  

 
Abbildung 6- 17: Musterblatt: Auflösung des Zweirichtungsradverkehrs mit Mittelinsel  

An Ortseinfahrten mit geringen Verkehrsstärken kann an der Überquerungsstelle auf eine 

Mittelinsel verzichtet werden. Hier reicht eine Fahrbahneinengung aus (vgl. Abbildung 6- 20). 






















































































































