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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 prasent im Stral3enbild. Der Radverkehr wird bei den Planungen der Gemeinde
immer mitgedacht. Aber nicht auf allen Verbindungen entsprechen die Bedingungen fur 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 bericksichtigt. Das Ziel des Konzeptes ist die Planung von Maflnahmen
zum Neu- und Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Das Radverkehrskonzept fiir 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 gegriindeten Beirat Radverkehr erstellt.

Siedlungsstruktur

Die Gemeinde Kressbronn a. B. hat 8.800 Einwohner auf einer Flache von rund 20,42 km?2,
besteht aus 10 Ortsteile inkl. des Kernortes Kressbronn und liegt im Bodenseekreis. Die
Gemeinde Kressbronn a. B.ist gemaR der Landesplanung als Grundzentrum ausgewiesen. Fir
Kressbronn a. B. ist insbesondere die Stadt Friedrichshafen (Oberzentrum) aufgrund der
groRen Anzahl an Arbeitsplatzen 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

Far immer mehr Arbeitnehmende ist das Fahrrad eine Alternative zum Kfz auf inrem Weg zur
Arbeitsstelle. Mit der zunehmenden Nutzung von Pedelecs werden im Alltag Entfernungen von
10 oder mehr Kilometern mit dem Rad gefahren. Somit liegen fiir Pendler innen und Pendler
aus Kressbronn a. B. Arbeitsplatzschwerpunkte z. B. in Tetthang 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 fur
Wege mit dem Rad im Alltag gut geeignet. So liegen die Entfernungen von den groReren
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 groRe Chancen den Radverkehrsanteil in Kressbronn a. B. zu erhéhen.

Einbindung in das Radverkehrskonzept des Bodenseekreises

Der Bodenseekreis hat bereits 2016 zusammen mit den Kommunen ein Radverkehrskonzept
erarbeitet, in dem die Uberregionalen Radverbindungen untersucht wurden. Hierfur wurde ein
umfangreiches MalRnahmenkonzept erarbeitet. Das Radverkehrskonzept fur Kressbronn a. B.
baut auf dem Kreiskonzept auf. Die MalBnhahmen aus dem Kreiskonzept werden in das Konzept
fur Kressbronn a. B. ilbernommen und teilweise konkretisiert.

Das im Kreiskonzept entwickelte Radnetz beinhaltet bereits einige Hauptverbindungen des
Alltagsradverkehrs, die durch die Kressbronn a. B. fihren und in diesem Konzept untersucht
wurden. Fir den Radverkehr innerhalb der Gemeinde sind nun Planungen fir weitere wichtige
lokale Verbindungen erforderlich.

ErschlieBung durch den Schienenverkehr

Kressbronn a. B. ist mit einem direkt in der Ortslage Kressbronn liegenden Bahnhof gut an den
regionalen Schienenverkehr angebunden. Mit der Bodenseegurtel 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 Uberdacht und biete n Platz fur gut 150 Fahrrader, so dass die Voraussetzungen
fur die Kombination von Fahrrad und Bahn gut sind.

Radwegenetz fur Alltag und Freizeit

Im Radverkehrskonzept des Bodenseekreises waren fir Kressbronn a. B. mehrere
Uberregionale Verbindungen fir den Radverkehr mit einer Lange von ca. 45 km enthalten. In
Ergdnzung zu den Verbindungen aus dem Kreiskonzept wurden im kommunalen

Radwegekonzept weitere Verbindungen mit einer Lange von ca. 35 Kilometern ergénzt. Da die
Befahrungen auf den Verbindungen im Kreisnetz ca. 10 Jahre zurlickliegen, war eine Befahrung
der gesamten 80 km Radnetz in Kressbronn a. B. erforderlich. Bei der Prifung und Analyse
dieses Radwegenetzes wurden die unterschiedlichen Anspriche, die Radfahrende im Alltag

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

Die Anspriche des Alltagsradverkehrs unterscheiden sich vor allem in Hinblick auf Fiihrung
und Ausgestaltung der Radwege in einigen Aspekten von denen des Freizeitradverkehrs. Sollen
die Verbindungen im Alltagsradverkehr mdglichst zielorientiert und umwegfr  ei gefuhrt werden,
so steht beim touristischen Radverkehr die Attraktivitat der Wegefiihrung im Vordergrund.
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Veranderte Qualitatsstandards

Die Anforderungen an den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sind in den letzten Jahren
deutlich gestiegen. Das Land Baden- Wirttemberg hat daher konkrete Qualitatsstandards fir
den Alltagsradverkehr entwickelt, die bei der Planung zu beachten sind.

Bei der Planung der Malinahmen fiir das Radnetz in Kressbronn a. B. sind die unterschiedlichen
Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur vor dem Hintergrund der Frequentierung der
Radverbindungen zu berlcksichtigen. 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 hoherer Qualitats - bzw. Ausbaustandard bertcksichtigt werden
sollte . Bei den Qualitatsstandards des Landes Baden- Wirttemberg fiir den Alltagsradverkehr
wird zwischen den Basisstandard der ERA 1, den reduzierten Standard Radschnellverbindungen
und den Standard Radschnellverbindungen unterschieden. Diese Standards sind in Baden-
Wirttemberg und anderen Bundeslandern in Form von Regelwerken oder Hinweisen vorhanden
oder werden in Arbeitsgruppen der Forschungsgesellschaft fir StraRen - und Verkehrswesen
(FGSV) diskutiert. Durch die FGSV wurden die Hinweise zu Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten" (H RSV) erarbeitet und verdffentlicht, die neben den Standards flr
Radschnellverbindungen auch die Standards fur Radvorrangrouten (entspricht weitgehend
dem reduzierten Standard Radschnellverbindunge n in Baden- Wirttemberg) definieren.

In einer Untersuchung des Landes Baden-Wirttemberg wurden Potentiale fir eine
Radschnellverbindung fir den Alltagsradverkehr im Bodenseekreis flr die Verbindung
zwischen Friedrichshafen und Ravensburg ermittelt . In Kressbronn a. B. gibt es keine
Verbindung fiir 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 tGbernehmen. Im
vorliegenden Radverkehrskonzept fur Kressbronn a. B. wurde n fur den Bodenseeradweg
Mafnahmen mit einem hoheren Ausbaustandard empfohlen. Hierbei wurden die konkreten
ortlichen Bedingungen beriicksichtig t.

1 Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA). Kéin 2010
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1.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsférderung

Weitgehender Konsens zu mehr Radverkehr

Kressbronn a. B. mdchte die Bedingungen fur den Radverkehr im Alltag verbessern und somit
neue Nutzende flr das Fahrrad gewinnen. Mit diesem Vorhaben ist Kressbronn a. B. nicht allein.
Denn auch fur den Bodenseekreis und auch fir das Land Baden-Wdurttemberg ist das ein
wichtiges Ziel der Mobilitatsentwicklung. Dabei ist die Steigerung des Radverkehrsanteiles kein
Selbstzweck. Der Radverkehr ist vielmehr ein Hoffnungstrager, der in einer ganzen Anzahl von
Handlungsfeldern eine Rolle spielt.

Radverkehr in anderen Handlungsfeldern

Handlungsfelder , in denen der Radverkehr einen Beitrag leisten kann:

1 Klimaschutz bedeutet auch eine Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen. Ein
héherer Radverkehrsanteil und die Kombination von Radverkehr und o6ffentlichem
Verkehr kann hier einen Beitrag leisten

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

1 Steigende Mobilitdtskosten belasten die privaten Haushalte heute und in Zukunft noch
starker. Auch hier kann das Fahrrad zur Entlastung beitragen, wenn es den Zweit - oder
Drittwagen ersetzt.

1 Radfahren ist zudem ein aktiver Beitrag zu einer praventiven Gesundheitspolitik . Viele
Nutzende haben das heute schon erkannt, denn ein Arbeitsweg mit dem Rad kann das
Fitnessstudio ersetzen.

1 Die Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Aspekt. Radfahren ist keineswegs geféhrlich.
Entscheidend ist das Vorhandensein einer geeigneten Infrastruktur und die Akzeptanz
des Radverkehrs, die zu gegenseitiger Ruicksichtnahme fihrt. Auch mit einem
steigenden Radverkehrsanteil ist die Vision Zero, d.h. keine Verkehrstoten mehr auf den
Stral3en erreichbar.

Das Verkehrsmittel Fahrrad bietet also viele Qualitaten, da es auf hervorragende Weise das
moderne Lebensgefiihl widerspiegelt: mobil und flexibel, dabei sportlich und aktiv, effizient und
kostenbewusst, stadtvertraglich und umweltfreundlich.

Die Verbreitung von e-unterstitzten Fahrradern, also Pedelecs und E -Bikes, hat diese
Entwicklung unterstutzt.
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Fortschreibung des Nationalen Radverkehrsplanes

Die Forderung des Radverkehrs wurde auf Bundesebene mit dem Nationalen Radverkehrsplan
bereits 2002 auf den Weg gebracht. In diesem Plan wurden Ziele der Radverkehrsférderung
festgelegt und geeignete MalRBhahmen beschrieben. In den Fortschreibungen des Natio nalen
Radverkehrsplan von 2012 und 2021 (Radverkehr 3.0) wurden kiinftige Schwerpunktthemen
gesetzt. So spielt das Thema Radverkehr im landlichen Raum und der Region eine grbRere
Rolle.

Der Bau von Radwegen an Bundesstraf3en wird nicht tber Forderprogramme gefordert. Es

stehen aber jahrlich Mittel bereit (von 2021 bis 2023 jeweils 100 Mio. Euro ?). Fir das Jahr 2025

wurden sogar insgesamt 120 Mio. Euro zur Verfligung gestellt ®. Dieser Umstand ist fir die
Entwicklung des Radverkehrsnetzes von erheblicher Bedeutung. Gefdrdert werden aber auch
CLT-aLtBDFUT bD, seéUrélT Db, eLFN 3TNkDkubD ©GT £HHADL
Serviceangebote.

Die Forderprogramme des Bundes und des Landes Baden-Wirttemberg werden in Kap. 7.6
vorgestellt.

Radverkehrsforderung in Baden - Wirttemberg

Die Ziele der Radverkehrsforderung in Baden -Wirttemberg wurden 2016 in der
~geéeCeo Ay ACY_ C. ersthBlig formélierC Dl 2025 in CDT Lt DGDt  7éeCeo Af
aktualisiert 4. Eine nachhaltige Mobilitét, also des Rad- aber auch des FuBverkehrs, soll auf

mehreren Ebenen geftérdert werden. Ein zentrales Element der Landesforderung ist die
Schaffung eines landesweiten Radnetzes.

RadNETZ BadenWirttemberg

Das RadNETZBW wurde mit dem Ziel konzipiert eine flachendeckende und durchgéangige
Infrastruktur fir den Radverkehr zu schaffen, um somit einen Radverkehrsanteil in Baden -
Wirttemberg von 20 % bis 2030 zu erreichen. Das landesweite Radverkehrsnetz hat insgesamt
eine Lange von 7.500 km. Es wurden Hauptachsen fiir den Alltagsradverkehr definiert. Im
Bodenseekreis verlauft eine Hauptachse entlang des Bodensees und somit auch durch
Kressbronn a. B. teilweise ist die Fihrung dieser Achse deckungsgleich mit der Fihrung des
Bodenseeradwegs (vgl. Abbildung 1-1), der zu den touristischen Landesradfernwegen in
Baden- Wirttemberg gehor t. Die Landesradfernwege sind ebenfalls Bestandteil des RadNETZ
BW. In Kressbronn a. B. verlauft 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- Wirttemberg, Umsetzungsprogramm 2025 r 2030 (2025) im Auftrag des Ministerium s fiir Verkehr Baden - Wirttemberg;

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 Qualitatsstandards qualifiziert. Fir das RadNETZ Baden - Wirttemberg gibt es ein
einheitliches Qualitatsmanagement.

3 ; B3 B 4 alys B
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B Freizeit (RadNETZ), Alltag (RadNETZ)

Abbildung 1-1 Die Hauptachsen (inkl. Netzklassen) des RadNETZ BadenWirttemberg im Bodenseekreis

(Ausschnitt Kressbronn a. B)

Radverkehrsstrategie Baden - Wirttemberg

Im Rahmen CDT , 1éC° Af ACY , @ie sei€ Bebruan 20t6Cvorfegt und 2025
aktualisiert wurde , werden weitere Handlungs - und auch Foérderschwerpunkte benannt. In der
Radverkehrsstrategie wird erstmals ein konkreter Rahmen fir die Forderung des Radverkehrs
im Land Baden- Wirttemberg skizziert. Neben der Rolle des Landes wird auch die Bedeutung
der Landkreise besonders hervorgehoben. In der Umsetzung wichtiger Projekte, z. B. des
RadNETZ BadenWdurttemberg sind Kreiskoordinatoren wichtig, die zwischen den
Regierungsprasidien sowie den Stadten und Gemeinden vermitteln sollen.
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RadKULTUR

Neben dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sind Projekte der Offentlichkeitsarbeit 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 gefordert.

Die Initiative RadKULTUR fordert Stadte, Gemeinden und Landkreise, im Rahmen eines kleinen
und eines groRen Forderpaketes. Dabei kbnnen geférderte Kommunen ein bzw. zwei Jahre lang
konzentriert Aktionen zur Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit durchfiihren. Der
Bodenseekreis erhielt 202 0 Mittel aus dem kleinen und 2022/23 aus dem grof3en Forderpaket
der Initiative RadKULTUR, um ein deutliches Zeichen fir den Radverkehr zu setzen und die
Menschen vor Ort fir das Fahrrad begeistern. Im Rahmen dieser Forderpakete wurden z. B.
RadSERVICE Punkte in den Kommunen des Bodenseekreises eingerichtet.

Infrastrukturforderung durch das Land Baden -Wirttemberg

Das Land BadenWiurttemberg fordert den kommunalen Radwegebau durch das
 WOTCDTsTNAhTEéF Il NG GWERAEDD Tk TFT LATEeFUTOkUAGT .,
auf dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG), das der Verbesserung der

Rad- und Fulverkehrsinfrastruktur im gesamten Land dient. Hier werden MalRnahmen an
kommunalen Stra3en und an KreisstraRen gefoérdert. Auch dies ist fur die Ausbauplanung und

die damit zusammenhangende Budgetplanung von groRer Bedeutung .

Fahrradfreundliche Kommunen und Landkreise in Baden - Wirttemberg

Auf Landesebene wird in Baden-UWT G U Dl aDTh T4 CEDT . TalhdiThDLI
FuRverkehrsfreundlicher Kommunen in Baden -OW T 6 & DI a D T-BW) die En¥vldktung und
Umsetzung fahrradfreundlicher MaRnahmen in den Kommunen weiter vorangebracht. Neben

der Forderung 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 alltagsfahigen Radverkehrsnetzes in Kressbronn a. B., das
natirlich auch die Verbindungen in die benachbarten Stadte und Gemeinden beriicksichtigt,
sollen insbesondere Pendelnde zu einem Umstieg vom Auto auf das Fahrrad motiviert werden.

Dabei soll eine gute intermodale Verknupfung zwischen Rad und 6ffentlichem Verkehr auch
diesen weiter starken. Hierdurch werden Treibhausgasemissionen eingespart, die Gesundheit
gefordert und die Lebensqualitat erhoéht.

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 fur eine Trendwende. Diese ist in den Ballungszentren
allerdings deutlich starker als in landlichen Regionen.

Konkrete Handlungsziele des Radverkehrskonzeptes

Um die globalen Ziele der Radverkehrsfoérderung zu erreichen, ist es notwendig konkrete
Handlungsziele zu definieren. Diese sollen das Leitziel, den Radverkehrsanteil in Kressbronn a.
B. zu steigern, konkretisieren. Fir das Kreiskonzept des Bodenseekreises 2016 wurde der
TéeCbDTkDI TFéerubDIL edH ,, n hDFfalegudu, _t CDT eécx
2025 werden Ergebnisse zu den Anteilen der Verkehrsmittel genannt, die auf Befragungen
basieren, die 2023 durchgefiihrt wurden °. In dieser Studie wird fir den gesamten Bodenseekreis
ein Radverkehrsanteil von 12,5 % genannt. Es ist davon auszugehen, dass die Kommunen in
direkter Lage am Bodensee einen hoheren Radverkehrsanteil haben. Vor dem Hintergrund der
Lage Kressbronns am Bodensee und der zu erwartenden Uberdurchschnittlichen
Fahrradnutzung wird fur die weiteren Betrachtungen ein Radverkehrsanteil von 15 % angesetzt.
Dieser Wert beruht auf einer fachlichen Einschatzung und nicht a uf einer empirischen
Erhebung. Es ware wiinschenswert, wenn der Bodenseekreis im Rahmen einer
Haushaltsbefragung das Verkehrsverhalten der Birgerschaft abfragt. Auf der Basis der
Ergebnisse kbnnte ein genauerer Anteil der Wege pro Verkehrsmittel abgeleitet werden. Dass
die Anteile des Radverkehrs in den nachsten Jahren sicherlich steigen werden, wird auch auf
die Verbreitung von Pedelecs zuriickzufihren sein.

5 Infas, DLR, IVT und infas 360 (2025): Mobilitat in Deutschlandr Ergebnisse der regionalstatistischen Schatzung (im Auftrag des BMVI);

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

Die Anteile am Verkehrsaufkommen, die der Radverkehr Glbernehmen kann, sind von Region zu
Region unterschiedlich. Hier macht es wenig Sinn sich an Zielwerten von 40 %, wie sie z.B. im
Munsterland erreicht werden, zu orientieren. Zumal diese Werte auch nur zustande kommen,
weil der Fulverkehr und der offentliche Verkehr sehr schwach sind. Die Zielwerte fur
Kressbronn a. B. sollten sich daher an anderen Leitbildern orientieren.

Zielwerte Baden - Wirttemberg

Fir Kressbronn a. B. ist es wesentlich realistischer sich an den Werten zu orientieren, die die
Landesregierung Baden- Wirttemberg ausgegeben haben.

1 Zielsetzung Baden- Wiirttemberg: 20 % bis 2030

Dieser Zielwert wird in der Radstrategie des Landes Baden- Wirttemberg von 2025 genanntG'

In dieser Veroffentlichung wird fir 2023 von einem Radverkehrsanteil fir Baden - Wiirttemberg
von 11 % ausgegangen.D. h. der Radverkehrsanteil soll bis 2030 fast verdoppelt werden.

Da die Planungen fir das Radverkehrskonzept fur die Gemeinde Kressbronn a. B. erst 202 6
durchgefiihrt wurden und eine Umsetzung der Maf3hahmen folgerichtig erst ab 202 7 beginnen
kann, kann eine Erreichung des Zielwertes erst fir 2035 angenommen werden.

Fahrradfreundliche Kommune Kressbronn a. B.:
Angestrebter Radverkehrsanteil : 25 % bis2035

Dabei kommt es nicht darauf an, ob der Zielwert bis 203 5 erreicht wird. Wichtig ist, dass ein
entsprechender Trend verstarkt und geférdert werden kann.

Konkrete Handlungsziele des Radverkehrskonzeptes

Die Erhthung 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 Ubergeordneten Zielen konkreter Handlungsziele, die fir da s
Radverkehrskonzept der Gemeinde Kressbronn a. B. definiert werden:

1 Radwegeverbindungen zwischen den Ortsteile n verbessern oder herstellen

1 Verbindungen zu den Nachbarkommunen sicherstellen

1 Reiseweiten im Radverkehr erhéhen

1 Zuweisung der neuen Qualitdtsstandards fur Radverkehrsanlagen entsprechend der
Potentiale einer Verbindung

1 Bessere Erkennbarkeit und mehr Sicherheit durch Standardelemente realisieren

6 Radstrategie Baden- Wurttemberg , Umsetzungsprogramm 2025 r 2030 (2025) im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr Baden - Wiirttemberg ;

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 erlautert.

1.4 Arbeitsschritte des Radverkehrskonzeptes

Die vorliegende Radverkehrskonzeption ist ein Schritt zu mehr Radverkehr in der Gemeinde
Kressbronn a. B. Es werden die Grundlagen fir eine nachhaltige Verbesserung der Infrastruktur

in Kressbronn a. B. gelegt. Dabei ist das Radverkehrskonzept gemeindetbergreifend und
baulasttrageribergreifend. Es bezieht also auch die Baulasttrdger anderer klassifizierter

Strafl3en, also Bund und Land, sowie Kreis- und Gemeindestral3en, mit ein. Die Vorgaben des
néetCDT o©G4T L WOTCDTGrh sdGeéeLT AT ST DTuDT WweéalkNtLoabDs
Mobilitat in Baden-OWTduDFaDTh . ODTCDt abDlI CDT cCTéTabDI ud
bericksichtigt.

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- Wirttemberg wurden hierbei berlcksichtigt. Die Hauptverbindungen im Kreiskonzept
wurden in Abstimmung mit Land, dem Landkreis und den Kommunen entwickelt. Im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes fir Kressbronn a. B. wurden weitere kommunale Verbindungen
erganzt.

Analyse des Radwegenetzes
Mit Hilfe festgelegter Kriterien wurden die Radverkehrsanlagen gepruft und qualifiziert. Dabei
standen folgende Fragen im Vordergrund:

1 Entsprechen die vorhandenen Anlagen dem Standard, der durch die Empfehlungen fir

Radverkehrsanlagen (ERA 2010) vorgegeben wird 2

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

Die Befahrung des gesamten Netzes in Kressbronn a. B. erfolgte im Friahjahr 2025 mit dem
Fahrrad, was erfahrungsgemanR das Erkennen von Problemstellen und Mangeln erleichtert.

7 Forschungsgesellschaft fur StraBen - und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen. Kéin, 2010
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Unfallanalyse

Fur die Forderung 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 Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung. Die Unfallanalyse erfolgte auf der Basis der in
Baden- Wirttemberg vorhandenen EUSKA - Daten. Hierbei handelt es sich um eine elektronische
Unfalltypensteckkarte (EUSKA), die von der Polizei des Bodenseekreises zur Verfligung gestellt
wurde. Die Unfallanalyse ermoglicht den Blick auf die Verteilung der Unfélle und typische
Muster des Unfallgeschehens.

Aktuelles Zustandskataster

Kressbronn a. B. verfigt durch die Erstellung des Radverkehrskonzeptes uber alle
Informationen zu den Zustanden aller Radverkehrsanlagen sowie Fiihrungen auf der Fahrbahn,
soweit sie Teil des Radverkehrsnetzes sind. Diese Informationen wurden in einem
geografischen Informat ionssystem (GIS) erfasst und kénnen fortgeschrieben werden.

Mafnahmenplan

Zentrales Ergebnis der Radverkehrskonzeption ist die Definition und Beschreibung von

Maflnahmen, die zur Inwertsetzung oder Verbesserung des Radverkehrsnetzes erforderlich

sind. Die EinzelmafRnahmen sind in Wort und Bild beschrieben und mit einem grob gescha tzten
Kostenansatz versehen. Die Dokumentation dieses MalRnahmenplans befindet sich im Anhang
des Berichtes. Es sind alle MaRBnahmen dargestellt auch die, welche andere Baulasttrager

betreffen.

Kostenschétzung

Fur die MaBhahmen an Strecken und Knoten wurde eine Kostenschatzung vorgenommen, so
dass Budgetanmeldungen damit moglich sind. Kosten fiir einen méglicherweise erforderlichen
Grunderwerb sowie fir Planungsleistungen werden bei der Kostenschatzung nicht
berlcksichtigt.

Prioritatenreihung

Auf der Grundlage der Kriterien Netzhierarchie, Verkehrssicherheit, Relevanz der MalZnahme,
Blrgervotum , touristische Bedeutung und Schulwegrelevanz wurde eine Prioritatenreihung
erstellt. Diese fachliche Prioritatenreihung soll als Entscheidungshilfe dienen. In der
Umsetzung werden andere Kriterien, z. B. forder - und haushaltstechnischer Art, hinzukommen.

Beirat Radverkehr

Die Ergebnisse der Radverkehrskonzeption wurden im Beirat Radverkehr an zwei Terminen
vorgestellt und diskutiert. Anderungswiinsche bei der Netz - sowie der MaRnahmenplanung
wurden gepruft un d bericksichtigt (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.CF¥ 1T Fu Cé1 DT FltitbNLL, Cée¥F¥ CIDFDT 3 TN:
begleitet wird und ggf. auch neue Ansétze in die Planung mit einflieRen.

Aufgaben der Gemeinde Kressbronn a. B.

Die Aufgaben zur Férderung des Radverkehrs in der Verwaltung der Gemeinde Kressbronn a. B.
werden in den nachsten Jahren zunehmen:

1 Umsetzung der zahlreichen MalBhahmen aus dem Radverkehrskonzept, die in der
kommunalen Baulast sind.

1 Abstimmung mit dem Bodenseekreis und dem Regierungsprasidium TUbingen wegen
der Umsetzung der MalBhahmen an Landes- und BundesstraRen Stral3en.

Die Einrichtung einer Stelle eines Radverkehrskoordinators in der Gemeinde Kressbronn a. B.
wird vielleicht nicht moglich sein, dennoch sollte ein hoherer Arbeitsaufwand fir den
Radverkehr in der Verwaltung bertcksichtigt werden. Insbesondere fir die Zusammenarbeit
mit der Kreisverwaltung und dem Regierungsprasidium Tubingen wird die Benennung eines flr
den Radverkehr zustandigen Mitarbeitenden empfohlen.

Verbindlichkeit der Konzeption

Mit einem Grundsatzbeschluss im Gemeinderat konnte eine wichtige grundsatzliche politische
Zustimmung zur Umsetzung der Mal3nahmen aus dem Radverkehrskonzept erteilt werden. Dies
konnte fir die Verwaltung bedeuten, dass kleinere MaBnahmen ohne weitere politische
Beschliisse umgesetzt werden kdnnen. GroRere Mallnahmen, die z. B. auch Auswirkungen auf
das gesamte Verkehrsgeschehen in Kressbronn a. B. oder an einer wichtigen Verkehrsachse
haben, konnen in den politischen Gremien vorgestellt und beschlossen werden.
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2 Netzkonzept

2.1 Grundsétze 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 zusatzliche kommunale Verbindungen erganzt (siehe Abbildung 2-5).

Ziele der Netzplanung

Die Netzplanung des Bodenseekreises ist dabei folgenden Handlungszielen verpflichtet:
Zusammenhange uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen

Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen

Reiseweiten im Radverkehr erhéhen

= =4 4 -2

Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus und Alltagsradverkehr
ermoglichen

1 Durchgéngigkeit und Qualitat sollen dazu beitragen, dass auch eine gefahrlose Pedelec -
Nutzung mdglich ist.

Anforderungen der Kommune an das Radverkehrsnetz

Diese Ubergeordneten Ziele sind auch fir Kressbronn a. B. zutreffend, werden aber durch
weitere Aspekte erganzt:
i Die BinnenerschlieBung durch die Anbindung aller Ortsteile und ggf. zusatzliche
Verbindungen sind Inhalt des Radverkehrskonzeptes fiir Kressbronn a. B.

1 Daruber hinaus sind wichtige innerortliche Verkehrsziele, insbesondere weiterfihrende
Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte, Einkaufsmdglichkeiten und Freizeiteinrichtungen
im kommunalen Netz besonders zu berticksichtigen.

1 Es werden auch auf kommunaler Ebene wichtige Freizeitwege zusatzlich ins Netz
eingebunden.
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2.2 Vorgaben fur die Netzplanung

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung (RIN) ein Regelwerk ftir
die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der RIN wird auch die Netzgestaltung fur 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.

Ka;g;::n- gz:ﬁ; Bezeichnung Beschreibung
Uberregionale Rad- Verbindung fur Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr als
AR I verkehrsverbindung 10 km (z. B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-
zentren, Stadt-Umland-Verbindungen)
AR EI;E{;Ll}zlrb AR regionale Rad- Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
Gebiete verkehrsverbindung | Grundzentren
nahrdumige Rad- Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralrtliche
AR IV |verkehrsverbindung Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden/
Gemeindeteilen ohne zentralortliche Funktion
innergemeindliche Verbindung fur Alltagsradverkehr auf gréBeren Entfernungen
IR Radschnellverbindung | (z. B. zwischen Hauptzentren, innerértliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)
R innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
innerhalb Radhauptverbindung |und zwischen Stadtteilzentren
IR beb?”‘er innergemeindliche Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und
Gebiete IR IV Radverkehrs- Grundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinan-
verbindung der sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
innergemeindliche Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und Ziele
IRV Radverkehrs-
anbindung
Abbildung 2-1: Verbindungskategorien fur den Radverkehr nach RIN

Voraussetzung fir 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.
regionalplanerischen Bedeutung zu bewerten.

und dartber

hinaus

Kressbronn a. B.relevanten Ziele aufgefihrt.

Zielhierarchie

im gesamten Bodenseekreis gemal
Nachfolgend werden die fur die Gemeinde

ihrer

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 Wohnplatze innerhalb der Gemeinde.

Ziele erster Ordnung

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

9 Friedrichshafen und

1 Ravensburg

Ziele der ersten Ordnung sind aul3erdem die Mittelzentren. Ein relevantes Mittelzentrum fur die

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

Im Regionalplan werden dariiber hinaus Grundzentren ausgewiesen. Kressbronn a. B.ist selbst
als Grundzentrum ausgewiesen. Fur den Alltagsr adverkehr in Kressbronn a. B. ist das
benachbarte Grundzentrum Tettnang von Bedeutung (Arbeitsplatzschwerpunkt und
weiterfuhrende 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

Dartber 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:

1 Langenargen

9 Eriskirch

9 Nonnenhorn

1 Wasserburg

1 Neukirch

Ziele vierter Ordnung

Die vierte Stufe in der Zielhierarchie bilden die Ortsteile und die groRRen
Arbeitsplatzschwerpunkte. Diese Ziele sind fur 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 berlcksichtigt :

1 Oberdorf (Langenargen)

1 Langnau (Tettnang)
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2.3 Waunschliniennetz in der Gemeinde Kressbronn a. B.

UDTCEDL CI D zTuD FTubDitétCDT bDTaGLCEDL DThDabDt FI1
verbundenen Orte, eine Netzbedeutung zugewiesen bekommen:

1 Hauptachse 1. Ordnung

1 Hauptachse 2. Ordnung

1 Hauptachse 3. Ordnung

1 Nebenachse

Aus diesem schematischen Netzaufbau lasst 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 bestimmit.
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Wunschliniennetz und Ziele

Zieke Wunschliniea

[ Y— S ipeiia 1, 0N
— gt 3. Ontrurg

@ e

@ e Netenstne

O somage Gamense

0 Gemendegense

[ T

Q Frecetrens (Fevsnes)

Obérteuringen. - 7-~.

Ravensburg

Lindau

Abbildung 2-2:

Waunschliniennetz fur 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).

VIA

26



Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

Die Achse Friedrichshafen - Kressbronn- Lindau wurde aufgrund seiner regionalen Bedeutung
als Hauptverbindung 1. Ordnung eingestuft. Au3erdem gibt es flr Kressbronn a. B. insgesamt
zwei Hauptachsen zweiter Ordnung zu folgenden Zielen:

I Tettnang

1 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, kdnnen so nicht abgebildet werden. In den nachsten Bearbeitungss chritten
wird das abstrakte Wunschliniennetz in ein konkretes Netz umgelegt und durch ein

erganzendes Freizeitnetz erweitert.

2.4 Konkrete Radverkehrsnetzplanung

Wie bereits in Abschnitt 2.3 erlautert, wurde das Radverkehrsnetz mit tGberdrtlicher Funktion
in enger Zusammenarbeit mit dem Bodenseekreis erarbeitet und ist auch zugleich Bestandteil
der Radverkehrskonzeption des Landkreises.

Umlegung der Alltagsrouten auf das Strafl3en - und Wegenetz

-TD OGeFaiLitiDe CGIDEDE 6LF O©9GATKkNTTIGNTD. . _tt

Stral3en und Wege ausgewahlt, 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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kirch /

Tetinang, Stack

Langenargen v

Kr ‘am Bodensee

LANGENARGEN

KRESSBRONN
AM BODENSEE

Radverkehrsnetz Bodenseekreis.
(Kressbronn, Karte Gesamt) 7 e

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

Folgende Arbeitsschritte waren erforderlich, um einen konkreten Netzentwurf fur das
Kreisnetz zu erreichen:
1 Erstellung eines ersten Netzentwurfes

Abstimmung des Netzentwurfes mit den Stadten und Gemeinden
Korrekturen und Erganzungen des Netzentwurfes

Festlegung dieses zweiten Netzentwurfes als Analysenetz
Befahrung des Analysenetzes

= =4 =4 =4 =4

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

1 Ergebnis war der dritte abschlieRende Netzentwurf.
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MaBnahmentypenkarte Kressbronn
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Abbildung 2-4: Kreisnetz in Kressbronn a. B.

Erganzung der Verbindungen aus dem Wunschliniennetz

Die Verbindungen, die keinen Achsen des Wunschliniennetzes folgen, wurden entsprechend der
ortlichen Anforderungen erganzt (vgl. Abbildung 2-3). In Kressbronn a. B. sind dies
Uberwiegend Verbindungen fur 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 fir Kressbronn a. B.
bereits viele Verbindungen aufgenommen. Das Radnetz des Kreises hatte fur das Gebiet der
Gemeinde Kressbronn a. B. eine Lange von 45 Kilometern. Im kommunalen
Radverkehrskonzept erfolgte durch die Aufnahme weiterer Verbindungen mit kommunaler
Bedeutung eine Erhéhung der Netzléange auf insgesamt 80 Kilometern (vgl. Abbildung 2-5).
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[Detailkarte Ortsmitte | o 2 o0 Radverkehrskonzept
/i . SO\, fiir die Gemeinde Kressbronn a. B.
Netzentwurf mit Quelien und Zielen

Netzentwurf
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Abbildung 2-5: Radwegenetz in Kressbronn a. B. mit kommunalen Ergénzungen

Fur Kressbronn a. B. ergibt sich somit insgesamt ein sehr dichtes Radverkehrsnetz. Die
kommunalen Verbindungen dienen einer verbesserten innerortlichen Erschlie3ung
insbesondere der Verdichtung von Verbindungen abseits der HauptverkehrsstraRen. Sie dienen
u.a. der Umfahrung stark befahrener HauptverkehrsstralBen im Netz, z. B. flr sichere
Schiilerrouten zum Bildungszentrum in Kressbronn a. B.Anderungs- und Erganzungswiinsche
der Teilnehmenden des Beirates Radverkehr wurden in das Radwegenetz eingearbeitet. Dieses
Netz liegt dem Radverkehrskonzept Kressbronn a. B. zu Grunde, das dann als Grundlage fur
den MaRRnahmenplan diente.

Der Grundgedanke des Radverkehrskonzepts flr Kressbronn a. B.ist die Berticksichtigung der
unterschiedlichen Anspriche verschiedener Radfahre ndengruppen. Auf der einen Seite der
Alltagsradfahre nde, der schnell und direkt auf den Hauptverkehrsstra3en vorankommen will
und auf der anderen Seite die Radfahre nden, die sich auf den HauptverkehrsstralRen unwohl
fuhlen und eher autoarme Nebenstrecken bevorzugen.

Die Fuhrungsformen fur den Radverkehr sind sehr vielfaltig. Der Radverkehr wird nicht nur auf
Radwegen im Seitenraum, sondern auch auf Schutz- oder Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
gefuihrt. In diesem Fall ist der Radverkehr auf HauptverkehrsstralBen 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 Fiihrung des Radverkehrs
durch Tempo-30-Zonen oder auf Wirtschaftswegen sind mdgliche Fihrungsformen fur den
Radverkehr. Hier befinden sich die Radfahrenden auf Nebenstrecken. Eine gemeinsame
Fuhrung des Radverkehrs mit dem motorisierten Verkehr ist hier in der Regel mdglich.
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3 Beteiligungskonzept

Der Erfolg eines Radverkehrskonzeptes ist sehr stark von der Einbindung aller Akteurinnen und
Akteure abhangig. Das heif3t mit allen relevanten Akteurinnen und Akteure ist eine intensive
Abstimmung der Arbeitsphasen Netz - und MalRnahmenplanung erforderlich und erfolgt. Das

Radverkehrskonzept fur 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 gegriindeten 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 flr den innerértlichen Radverkehr wichtige
Verbindungen genannt und im Radnetz der Gemeinde erganzt:

1 JahnstraRe zwischen Bahnhof und Bildungszentrum

1 Verlangerung Ottenberghalde tiber Ottenbergweg zur Hauptstral3e

1 Querverbindung sudlich von GielRen Uber Wasserschloss Giel3en mit Anschluss an
Hopfenschlaufe

Verbindung abgehend von Heiligenhof Richtung Unterwolfertsweiler (Tettnang)
Verbindung tber Krummsteg Richtung Hengnau (Wasserburg)

Verbindung abgehend von Retterschen in Richtung Wasserburg (iber Nonnenhorn)

= =4 4 -

Verlangerung der Argenstrafle als Alternative zur Fuhrung an der Landesstralie
(Verlauf stidlich der Bahnlinien bis zur Langenargener Stral3e)

Auch wurden Hinweise zu aktuellen Planung en sowie zu problematische Stellen fur den
Radverkehr gegeben (z. B. Kapellenstrale / Sebastiansweg (Betznau), Argenstral3e /
Heidachstral3e (genauere Betrachtung der Radverkehrsfiihrung am Knoten wg. Planungen zum
Neubau eines Drogeriemarktes). Diese Vorschlage wurden bei der Netzkonzeption, der
Bestandsanalyse sowie der Planung der MalRnahmen gepruft und beriicksichtigt.
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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 MaRnahmenplanung vorgestellt. Diskutiert wurden u.a. folgende MalRnahmen:

1 Fahrradstra3e auf dem Bodenseeradweg (innerorts):

1 Ausbau des Gehlt und Radweges auf dem Bodenseeradweg zwischen Kressbronn a. B.r
Tunau- Schnaidt (aul3erorts)

MalRnahmen zur Fihrung des Radverkehrs an der Argenstralle
Fahrradstral3e auf dem Riedweg
Fahrradstral3e zwischen Betznau und Kalkdhren

Fuhrung des Radverkehrs auf der Berger Str. (K 7777) - Heimigkofener Stral3e
(innerorts)

= =4 4 -

Fuhrung der Schilerradverkehrs aus Poppis und Gatthau
Erganzung der Verbindung zwischen Auenweg und Hopfenschlaufe nordlich der Gleise
(zwischen Kressbronn a. B., Gohrenund Langenargen)
f  Anbindung des entstehenden T Lt UDTk NI F GtéeL Dt YDODTabDhbDal Du
]efLearl .
Die beteiligten Akteure hatten nach der Sitzung noch Zeit, um weitere Rickmeldungen zu den
einzelnen MalBhahmen an VIAzu schicken. Alle Riickmeldungen wurden geprift und ggf. in das
Maflnahmenkataster das Radverkehrskonzeptes eingearbeitet.
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3.3 Offentlichkeitsbeteiligung

Radfahrende sind Alltagsexperten fir die fir das Radverkehrsnetz im Speziellen und die
Radverkehrsforderung im Allgemeinen. lhre detaillierte Ortskenntnis sowie ihre Anregungen
und Mangelkenntnis bilden einen wertvollen Wissenspool, der gezielt genutzt werden sollte .

Fir die Gemeinde Kressbronn a. B. konnten Burgerinnen und Birger auf dem Meldeportal
UbDhDCDuDkilI b, NI _,  jétageT al ¥ ,_,, WwWbhamTGeT

Erlauterungen zu Mangeln zu formulieren, Verbesserungsvorschlage zu benennen und Fotos
hochzuL é CDt, =1D sDLCGLhDt kNetubDt o©GCDF hDbNuUDU
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PRESSEMITTEILUNGEN

Radverkehrskonzept

Vom 16. Januar bis zum 20. Februar konnen Verbesserungs-
age flr den ‘werden

Die Gemeinde Kressbronn a. B. mochte noch fahrradfreundli-
cher werden und mehr Menschen aufs Rad zu bringen. Viele
Wege im Alitag, wie zur Arbeit, zur Schule oder zum Einkauf ha-
ben Entfernungen, die ideal fur das Fahrrad sind. Auch topogra-
phisch anspruchsvolle Verbindungen sind dank E-Bikes und Pe-
delecs heutzutage moglich. Um dieses Ziel zu erreichen, sind
MaBnahmen zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
erforderlich

eines fiir die G

Kressbronn a. B.

Die Gemeinde hat das Planungsbiro VA aus Kain beauftragt.
&in Radverkehrskonzept zu erarbeiten. In einem ersten Arbeits-
ritt wurde ein gemeindeweites Radverkehrsnetz mit den
htigsten Verbindungen fir den Alltagsradverkehr entwickelt
und mit der Gemeinde abgestimmt. Dieses Netz hat eine Lange
von 80 km. Es handeit sich hierbei noch um ein Untersuchungs-
netz Das heifit, fur manche Verbindungen sind in diesem Netz
zwei Streckenfuhrungen enthalten. Neben der Anbindung der
Nachbargemeinden sowie der Einbindung der Teilorte in das
Untersuchungsnetz sind die Anbindungen an z. B. Gewerbegebiete und Schulen von besonderer Bedeutung fur den
Alitagsradverkehr. Das Alitagsnetz wurde aufierdem mit den wichtigsten Verbindungen fur den Freizeitradverkehr,
wie z B, dem Bodensee-Radweg oder dem Donau-Bodenses-Radweg erganzt

Ihre Meinung zahit!

Neben dem fachlichen Blick von auBen ist der Gemeinde die Meinung der Burgerinnen und Birgern als Alltags- und
bzw. Freizeitradfahrende wichtig. Sie wissen am besten, wo Handlungsbedarf besteht. Daher sind alle Burgerinnen
und Burger herzlich eingeladen, der Gemeinde ihre Verbesserungsvorschiage fur das Radwegenetz zu benennen.

» An welchen Verbindungen im Untersuchungsnetz muss die bestehende Radverkehrsinfrastruktur ausgebaut
werden?

» Wo fehlen baulich getrennte Radwege?

« Wo sind die Wege zu schmal oder in schiechtem Zustand?

Vo 16. Januar bis zum?20. Februar2025 konnen Sie uns online unter vy

weise, Vorschlage und Anmerkungen mitteilen

ronn Ihre Hin-

egedetektivd

Informationen zum ,Wegedetektiv* online am 23. Januar

Am 23.Januar stellt die Gemeinde Kressbronn a. B. den Wegedetektiv* fur die Burgerbeteiligung vor. Von 1730 bis
1830 Uhr werden in einet italen Veranstaltung die Funktionen des ,Wegedetektivs' erlautert. Die Arbeitsschritte
des Radverkehrskonzeptes werden kurz vorgestelit Die Burgerinnen und Burger erhaiten mit der Online-Anwen-
dung die Moglichkeit, der Gemeinde sehr leicht Hinweise zum Radnetz mitzuteilen. Fur die Veranstaltung kann man
sich hier anmelden

Wie geht es nach der Beteiligung weiter?

Das beauftragte Planungsburo VIA aus Koln wird das Untersuchungsnetz im Fruhjahr 2025 mit dem Fahrrad befah-
ren und den Zustand der Radwege und sonstigen Verbindungen fir den Radverkehr erfassen. Darauf aufbauend
werden MaBnahmen entwickelt Dabe: den auch die Ideen aus der Burgerbeteiligung beriicksichtigt und plane-
risch bewertet. Zusammen mit den Baulasttragern wird anschliefend diskutiert und entschieden, welche MaBnah-
men in das Konzept aufgenommen werden. Fir MaBnahmen, die in einer Konzeption als notwendig erachtet wer-
den, kann die Gemeinde Kressbronn a. B. Fordermittel von Bund, Land und Landkreis beantragen. Das Radverkehrs-
konzept soll bis spatestens 2026 fertiggestellt werden

Bei Fragen kann man sich gerne an Thomas Feick unter Tel. 07543 9662-35 oder per E-Mail unter
thomas fei ssbronnde wenden

Abbildung 3-1: Auf der Homepage der Gemeinde Kressbronn a. B. wird zur Birgerbeteiligung aufgerufen
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Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

Insgesamt wurden Uber den Wegedetektiv 309 Nennungen von den Burgerinnen und Birgern
eingetragen. Die 309 Meldungen, die auf den Verbindungen des Untersuchungsnetzes liegen,
wurden Kategorien zugeordnet . Die folgende Abbildung zeigt das Ergebnis :

4 3 A
10 ;:8 27% 204 1% = Geféhrliche Stelle / Kreuzung / Strecke
3% o

Lob, Kritik und Sonstiges

® Fehlende Radwege / Verbindungen
Wegeoberflache schlecht oder uneben

! ig;] = Strecke mit hoher Bedeutung flr den Radverkehr

= Radweg hort plotzlich auf

= Barriere (z. B. Treppe oder Poller)
Beschilderung / Wegweisung

® Radweg zu schmal

47

m Fahrradparken

13
4%

27

9%

41
13%

15%

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

Fast die Halfte der Nennungen (147 = 48 %)beziehen sich auf das Thema Verkehrssicherheit.
Die hohe Anzahl der Meldungen zu gefahrlichen Strecken und Kreuzungen zeigt deutlich, dass
bezlglich des Ausbaus der Radverkehrsinfrastruktur Handlungsbedarf besteht,

Weitere wichtige Themen, die die Burgerinnen und Birger genannt haben, betreffen fehlende
Radwege oder schlechte Wegeoberflachen.

Die Burgerinnen und Birger hatten die Mdglichkeit Nennungen zu voten . In der folgenden
Abbildung sind die 309 Nennungen mit Beriicksichtigung der Voting - Anzahl dargestellt.
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Radverkehrskonzept
\ fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

dver fiir die

Nennungen aus dem Wegedetektiv (n=309)

® bis 10 Zustimmungen
@ 10 bis 25 Zustimmungen

ssbronn |\ 4
¥ - y
‘\.‘ & odgnsee . {iber 25 Zustimmungen
L e ~—— bis 5 Zustimmungen
D AN oy . w5 bis 10 Zustimmungen
e ST 2 i [ ber 10 Zustimmungen

Kategorien
® — Fehlende Radwege / Verbindungen
= Radweg zu schmal
® — Gefahrliche Stelle / Kreuzung / Strecke
@ — Strecke mit hoher Bedeutung
fUr den Radverkehr
Wegeoberflache schlecht oder uneben
3 Beschilderung / Wegweisung
L] Barriere (z. B. Treppe oder Poller)
L] Radweg hart platzlich auf
L ] Fahrradparken
® === Laob, Kritik und Sonstiges
= Untersuchungsnetz
{ == Stadtgrenze
~ | B umliegende Gemeinden

Bearbeitungsstand: 0472026
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Abbildung 3-3: Darstellung der Meldungen aus der Birgerbeteiligung (n=309)

Mit Auswertung der Haufigkeit des Votings zeigt sich, welche Nennungen besonders relevant
sind und damit eine besondere Relevanz aus Sicht der Birgerinnen und Birger aufweisen . Die
am haufigsten gevoteten Nennungen je Kategorie werden im Folgenden aufgefihrt.

Kategorie Nennung Zustimmungen
Gefahrliche Stelle = CF¥ hil au kDI tDt CGTAT hegthi hDt Té&cCO 35
/ Kreuzung / Aktuell ist hier viel Durchgangsverkehr durch Autos (auch viele
Strecke auswartige Nummernschilder erkennbar, vermutlich Besucher von Max
it €C sNTTu®d Cbul OJgTD DIED welTTéC
=é¥ 9géecCHeT 7Dt édGdAH CDT JeéedsutuTeéeUuD 21

und der geringen StraRenbreite viel zu gefahrlich und deshalb
unzumutbar. Ausgenommen sind die Wintermonate. Eine gute Lésung
OgTD ADIsN
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Radverkehrskonzept
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CoDI T GehweFTul hD WWI TGaGLh_TDADLGER 20
Radfahrstreifen ist zwar bevorrechtigt, jedoch ist der aus der
Raiffeisenstrale kommende Radverkehr fir Autofahrer aus der
BergerstralRe nicht einsehbar. Daher muss haufig auf dem Radfahrs treifen
angehalten werden, was zu gefahrlichen Situationen fuhrt. AuBerdem
werden Radfahrer an dieser unuibersichtlichen Stelle oft von Autos
Uberrascht. Ein Verkehrsspiegel wére hier das Mindeste, um alle zu
FAT wWiabt,
o=1D TF WitrtértoslLétr CDT Yudteribfirund D b N’ 20
zwischen "Am Nonnenbach" und dem Riedweg wird offenbar auf
absehbare Zeit nicht gebaut. Deshalb drangt sich eine Lésung am
Bahnibergang Seestraf3e auf. Die in beiden Richtungen viel benitzte
Strecke von der Seestral3e tber "Am Nonnenbach" zum Bahnhof und
weiter vor allem zur Ortsmitte ist trotz neuer Aufstellflachen ein
Problembereich. Wer Orts einwarts radelt, muss auf der Hohe der
Einfahrt in "Am Nonnenbach" in der StraRenmitte den haufig starken
Gegenverkehr in der StraRenmitte abwarten oder vom Bahniibergang an
den Gehweg benitzen - als FuRganger oder oft genug per Rad. Eine
deutliche Verbesserung ware Tempo 20. Beispiele: Friedrichsstral3e in
Friedrichshafen, Bodenseeradweg in Uberlingen, jemit TDF s N | . | .

_al TFalLéehD b N-Radplanizierstelles. Bié datfib D h 18
erforderlichen Anderungen sind mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit
deckungsgleich mit den Bediirfnissen erwachsener Radlerinnen und
Radler. Ein Schulweg- Radplan hétte aber groRere Aussichten, u mgesetzt
84 ODTCD¢t,
. =DT tDGD geCODh hDIU LGT al ¥ &Gl - 15
Betznau muss weiterhin auf die stark befahrene Tettnanger StralRe
ausgewichen werden. Gerade fir nicht ortskundige Radler leider keine
AaDFTNLCDTT ARDLGLADED no¥FdtLh,
C&401T Fal Dt e6Duoteéed dGtC kTDF¥FFfaTNLtE H 13
Stral3e ist recht viel befahren und auch nicht gerade breit, so dass
FuRRgénger und Radfahrer gerne mal auf das Bankett/Wiese ausweichen
mussen. Gerade in der DAmmerung ist die unmotorisierte Nu tzung dieser
°cuTeuUD kTl alu GLhDHAgI TLT AT,
. @NT Duoé 8o09DT al ¥ CTDI jelTbt 24T 13
BodanstralRe in einem Fachgutachten untersucht. Im Gemeinderat wurde
dieses fundierte Gutachten ohne Aussprache nicht weiterverfolgt. Anlass
dazu gab diese AuRerung eines Fraktionsvorsitzende n "Das Ergebnis
entspricht nicht meiner Wahrnehmung." Ich schlage vor, dieses Gutachten

Tt CID kDuoali hD ArubDTFdal dth DI tLoda
] T DT FWFFubD édGdF bl DLDL wabDToeDihbDL 23
DI tD welTTeCTuTeéeUD al ¥ oGl zTu¥DI t

kDit F1 a1 DTDT 91éCODh teéeal 6DuotLed, 18
ouTéeUD wabDT kélLkgl TDL Léeal e6DustLeéd
 WDT LDECD F1 a1 DTD 71éCODhD o8Gl nitcC 14

37



PLANUNGS
BURD

Wegeoberflache
schlecht oder
uneben

Strecke mit hoher
Bedeutung fir
den Radverkehr

Radweg hort
plotzlich auf

VIA

Radverkehrskonzept

fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

. =DT h DI DT £-F ahdD Radwéyl bis Gohren ist fur den
| ) U

R
TIiDba bIDL oG 7Fall

a&0DI TT &
Zustimmungen)

0T aTul hDT oDTal LCGLhFTODh BNT &LLD
"Gruber-Cad k- B0 bDTI DI CD¢t,
CALRDkLogTUD °cTudéul N AWT 9TéCHeTTD

vor dem Fahrradparkplatz des Strandbads und geht dann erst diagonal
Uber der StralRe weiter. Kollision mit FuRgangern die hier den Zebrastreifen
nutzen um von den Parkplatzen ins StrandbaC 864G hDLét h D¢t
welTTeCTuTéeUD NCDT 9geéecCoDh b®bNIF kT
notwendig, da viele Pendler und Schiiler taglich gefahrlichen Situationen
ausgesetzt. Die Verbindung Oberdorf Kressbronn ist in den Morgenstunden
durch Pkws sehr stark befahren. Durch erhdhte Geschwindigkeit und
Unachtsamkeit beim Uberholen bei Gegenverkehr entstehen gefahrliche
oTddéeul NEDt

] T DT sLegCIDTD T al & . Hr Fatpradsth Defol sekir D
gefahrliche Situation mit Autos, Kindern auf Fahrradern, Rennradern und
et CDTDt féeCHel TDLCDt, bNT éLLDF Opg
&Gk ]TELODI ¥ wealhduealubDt @DTkDI
Wissens hatten einige Gemeinderatsmitglieder die Idee, dass die
BodanstraRe mit der Brihlstral3e eine Einbahnstralle werden sollte. Das
Fachgutachten ergab, dass dadurch jedoch MEHR Kreuzungen mit MEHR
Gefahrenstellen entstehen wirden. Auf3erdem ergab das Gutachten, dass
die BodanstralRe fur die jetzige zweispurige Losung ausreichend breit ist.
Nur an wenigen Wochen im Jahr (im Sommer) herrscht ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen. Anregung: Eine FahrradstraRe wiirde das gefahrliche
Uberholen von Fahrradfahrern bei erhéhtem Verkehrsaufkommen
reduzieren. Ansonsten wurde sich nichts verandern, da jetzt schon 30km/h
gilt."

. =DT hDI DI £uheRadwegroitdeinwarts entlang der HauptstraRe
endet wenige Meter vor der Ampelkreuzung "Hauptstral3e, Argenstral3e "
und setzt sich als Gehweg bis zur Kreuzung fort. Wer in die Argenstralle
abbiegen mochte, muss absteigen und schieben oder sich in den
Autoverkehr  einfadeln. Hilfreich ware u.U. eine andere
Radverkehrsfihrung Uber die Heidachstralle oder eine Hilfe zum
EnAg CDL L,

~qfeCoDh DLCDu TI1DT sLduoSLI &1, 6NTC
nicht abgesenkt genug. Durch das Verkehrsaufkommen, zudem brenzlige
ol Gdedl Nt

. =DT 9ecCOoDh DLCDu 1T DT Gt€ HAeotbhu e
versetzt zur Schranke wieder an. Wenn die Schranke unten ist, miissen die
Radfahrer und FuRgénger sich entweder durch die Autos schlangeln, oder
warten bis die angestauten Autos weg sind. Einfach ein Zebrastreifen mit
Radstreifen daneben. Hilft allen Nicht - GG NHéT TDTtL e édal

11

11

16

13

14
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Barriere (z. B. tTalu éahD¥DekuDT 6NTCFuUuDI £, FaATT 19
Treppe oder — — < — ——

P”pp) AL GUNBDTKkDI T wabDT CDt 3éG¥DLI 17
oller

unterbinden ist eine Stangenabsperrung angebracht. Dadurch ist die

Durchfahrt fir Radler schwierig, mit einem Fahrradanhanger nahezu

Gl ohrLial, =1TD WoeTCDTGrh CDT¥ f1écCbD

] NI DT 6NTCFubDIt, DTT¥aloDTu CeéeF¥ FI 13
Fallenbachweg in die Zehntscheuerstrale und weiter zur
Nonnenbachschule. Uber diese Variante kann die benachbarte gefahrliche

kTDGoGth abDil kédGAT ed¥T YTGaDT bDTI
Beschilderung / @1 DLD 3sTNaLDIFID TteDTleéeLa CDF zTuf¥ 16
Wegweisung kompletten Orts vermindert werden. Dazu muissten an jede Straf3e, die

nach Kressbronn fiihrt, eindeutige Kennzeichen angebracht werden. Der
Schilderwald wiirde verringert, die Kosten und Larm verringert, dafir die
EaDT¥lalu Ge€ oTalDTIDIu DTIo6lu OD

Zusatzlich  zu den Nennungen im  Wegedetektiv sind sieben Mails  mit
Verbesserungsvorschlagen, allgemeinen und konkreten Hinweisen eingegangen. Beispielhaft
werden nachfolgend einige Aspekte genannt:

1 _Rad/FuBweg von Gattnau nach Poppis: Der Rad/ Ful3gdngerweg ist zu schmal, im
Mittel ca. 1,0 bis 1,20 cm. Im Gegenverkehr musst du auf die Wiese fahren. Bei
FuRRgangern ist das Problem meist noch gréRer. Die den Weg entlang fihrende Hecke
wachst oft (sehr oft) die Halfe der Fahrbahn zu. Die Fahrbahn hat quer zur
Streckenrichtung abrupt ca. aufsteigende 15 Erhohungen. Die Strecke ist unbeleuchtet.
c d

9 =éF teCDLOTT. 6&1 LTI NATLNTS§ & tGickah@Wdrden) der 6 G F |
Platz ist stark frequentiert da meistgenutzt fir Radler und Ful3génger See r Ortsmitte,
das sollte in ein Format gebracht werden, dass da nichts passiert und Zusammenstofe
vermieden werden.

1 _Mitunserer Manner - Bewegungsgruppe gehen oder radeln wir oft von Kressbronn nach
Oberdorf. Die Stral3e muss nach dem Kreisel nach einem kleinen Stiick Ful3/Radweg von
links nach rechts Uberquert werden. Dann gibt es bis zur Argenbriicke keinen nutzbaren
FuRgangerweg oder einen ausgewiesenen Radweg. Hier ware eine Anderung sehr zu
begrufien.,

1 . Beider Umsetzung ware uns wichtig, dass die Wege durch Fahrbahnmarkierungen und
Schilder gekennzeichnet sind. Fur unsere Schiiler sind zum Beispiel Kreuzungen (mit
der HauptstralRe), die Fahrt auf der HauptstralRe, Seitenwechsel des Fahrradweges ein
Problem. Da wird von Seiten der PKW- Fahrer oft wenig Rucksicht genommen. Das
Gebiet Bachtobel braucht auch einen sicheren Schulweg bzw. eine Anbindung an einen
gekennzeichneten Radweg zur Schule. .
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real WTIDCTI Al F1 éADL G C oBGT
20 TD DI LD, b Dt t $nnvalll Bstens knitirliGhé ficr wiés FRadiet.
Zweitens fir die FulRgéanger zum Lidl, Friedhof, und Drittens um die Raser etwas zu
entschleunigen.

D CID °uiTDakD DtuODCDTArealbumk ] NH
h 2 W
1

Die Anregungen und Hinweise aus der Burgerschaft, die auf dem definierten Untersuchungsnetz
der Gemeinde liegen, wurden bei der Maflnahmenplanung bericksichtigt und in die
Priorisierung in der Kategorie Birgervotum miteinbezogen (siehe Kapitel 7.6). Zusatzlich wurde
eine vertiefte Auswertung der Bulrgerbeteiligung durchgefiihrt. Jede einzelne Meldung aus der
Blrgerbeteiligung wurde gepruft und einzeln beantwortet, sodass jede Rickmeldung
transparent bericksichtigt wurde. Die Meldungen mit den Anmerkungen kdnnen Blrgerinnen
und Burger in einer Online - Karte einsehen.

3.4 Online- MalRnahmenkarte

Fur die Abstimmung der Netz - und der MaBhahmenplanung 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  MalRBnhahmenprogramm sind alle  Strecken - und
KnotenpunktmaRnahmen dargestellt und mit dem Mafl3nhahmenkataster verknlpft. Zunachst
richtete sich die Online-Karte an den Beirat Radverkehr, da so die Abstimmung des
MalRnahmenprogrammes ubersichtlich und einfach vorgenommen werden konnte.

Die Online-Karte zum Maflinahmenprogramm soll zudem im Rahmen der politischen
Beschlussfassung auf der Website der Gemeinde veroffentlicht werden und kann damit auch
der Information der Offentlichkeit dienen. Sie ist damit auch ein Kommunikationsmittel, um fir
die Forderung des Radverkehrs zu werben.

Die Online-Karte kann in der Umsetzungsphase weiterentwickelt werden und Informationen
zum Umsetzungsstand (MaRnahme realisiert, Mal3nahme in Planung, etc.) aufnehmen, so dass
die Burgerinnen und Bulrger, aber auch alle Planungsbeteiligten den aktuellen Stan d der
Umsetzung abfragen koénnen.
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4 Netzanalyse

In der Untersuchung zur Radinfrastruktur kommt es auf zwei Aspekte an. Zum einen missen
Netzlucken identifiziert werden und zum anderen werden die vorhandenen Radwege auf die
Einhaltung der Qualitatsstandards Uberprift. Zunachst geht es um die Netzlicken u nd damit
um die Frage, ob Radverkehrsanlagen tiberhaupt erforderlich sind.

Die Qualitdtsstandards orientieren sich an der StVO und an den giltigen Regelwerken zur
Gestaltung von Verkehrsanlagen:

1 StVvO- StraBenverkehrsordnung (Fassung vom 01.04.2020)
T Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06)

1 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), 2010 und Entwurfsfassung zur
Aktualisierung mit Stand 2025

1 Richtlinien fir die Anlage von LandstralRen (RAL) 2013

4.1 Erfordernis von Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstral3en

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

der Fuhrungsformen des Radverkehrs im Spannungsfeld zwischen zulassiger Geschwindigkeit

(km/h) und Verkehrsstarke (Kfz/h) definiert. Fir einen Grof3teil der klassifizier ten Straf3en in
der Gemeinde Kressbronn a. B. konnten Angaben zur Verkehrsstarke gemacht werden. Um aus
den beiden Parametern Geschwindigkeit und Verkehrsbelastung eine Beurteilungsgrundlage zu

schaffen, wird das Diagramm aus den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen verwendet

(Abbildung 4-1).

Dabei ist zu beachten, dass zwischen den Regeleinsatzbereichen die Ubergéange flieRend sind.
AulRerdem muss hier auf eine Funktion als Planungsgrundlage hingewiesen werden. Es besteht
kein direkter Zusammenhang zur Entscheidung der StraRenverkehrsbehdrde hin sichtlich der
Radwegbenutzungspflicht.
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Abbildung 4- 1:

Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfuhrung (Quelle: ERA)

Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

AuRRerorts Uberwiegend Trennung

Bei den Aulerortsverbindungen ist aufgrund der hohen Geschwindigkeiten fast immer eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich (Regeleinsatzbereich V). Somit
bedeuten Radwege im Seitenraum die erste Wahl bei der Fihrungsform. Au3erorts beste hen
zu den allgemein tblichen gemeinsamen Geh- und Radwegen (StVO Z 240) bislang nur wenige
Alternativen. Seit dem Januar 2023 gibt es in Baden-Wirttemberg die Mdglichkeit unter
bestimmten Voraussetzungen aul3erorts Schutzstreifen zu markieren. Die Einsatzbereiche sind
in einem Erlass des Verkehrsministeriums definiert 8. Schutzstreifen sollen auerorts nur in
bestimmten Ausnahmesituationen, z. B. bei einer Netzllicke 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 temporare Losung darstellen. Ziel bleibt in diesen Fallen aber die
Einrichtung des baulichen Rad- / Gehweges. Sollten die fir Schutzstreifen aul3erorts
erforderlichen Breiten nicht zur Verfugung stehen, kdnne n seit Dezember 2023 entsprechend
einem Erlass des Verkehrsministeriums in definierten Einsatzbereichen Piktogrammketten
markiert werden °. Ahnlich wie bei Schutzstreifen soll eine Piktogrammkette z.B. an kurzen
Engstellen als Lickenschluss eingesetzt werden. Neben diesen beiden neuen
Radverkehrsinfrastrukturelementen bei Fihrungen aul3erorts, bleibt die Hauptauswahl
zwischen Separation und Mischverkehr auf der Fahrbahn bestehen. Bei Trennung ist d as
geeignete Infrastrukturelement der stralRenbegleitende 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
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gefuhrter landwirtschaftlicher Weg, wenn dieser den Anforderungen (Breite mind. 2,50 und
asphaltierte Oberflache) entspricht und ohne grof3e Umwege gefiihrt wird.

Radwege aul3erorts ab 2.500 Fahrzeuge

In der ERA wird als Grenzwert aul3erorts fur eine Trennung des Radverkehrs vom motorisierten
Verkehr erfolgen soll, definiert:

1 Abeinem DT+ Wert® von 2.500 Kfz/Tag und einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von
100 km/h sowie

1 ab einem DT\ Wert von 4.000 Kfz/Tag und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h.

Dies bedeutet, dass bei Stral3en oberhalb dieser Werte eine Flihrung des Radverkehrs auf einem
baulichen Radweg erfolgen muss.

Neubau, weiterer Bedarf

Die Entscheidung fir ein Verkehrsmittel ist sehr stark von den Routinen des Alltags abhangig.
Wer immer schon seine taglichen Wege mit dem Auto macht, wird diese Routine nicht einfach
ablegen. Fir ein Umdenken sind erfahrungsgemafr gré3ere Anreize erforderl ich, z. B. eine
hochwertige Radverkehrsinfrastruktur und eine breite Offentlichkeitsarbeit. Daher wird
empfohlen, den Neubau von Radwegen auch an Stral3en mit geringerer Verkehrsbelastung zu

sLéetDt GLC Gl oGadFfDuobDL, A&dGT a h T Ddic® diuk dlen biygbenk é U Dh
CDT Cf DThbabt, OI TC AWT CI D °cuTeéeuUDL +FTu ADTIT LA
ODT uDTDT 6DCéTH, CDAT LI DTU, =1DF¥D keéuDANTID ¥N

Alltagradverkehrs mit einer besonderen Bedeutung und en tsprechenden Potenzialen des
Radverkehrs beschréankt werden.

Im Radverkehrskonzept fir die GemeinCD k TDFFaTNet é, 6, ODTCDt HWT
ODT UDTDT 6DCéTH, ODIUDTD YTDLSODTubD hDF¥DUOU,
i Bei einem DTWWert zwischen 1.000 und 2.500 Kfz/Tag und einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h auf Alltagsverbindungen sowie

1 bei einem DTV Wert zwischen 2.500 und 4.000 Kfz/Tag und einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit 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 begriindet sich u. a. mit der Notwendigkeit,
den Radverkehr starker zu férdern und neue Nutzende zu gewinnen.

10 DTV = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke

PLANUNGS (] 43
80RO



Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

Malnahmenrepertoire innerorts

Bei den Innerortsfihrungen kommt eine Vielzahl von Fuhrungsformen zum Einsatz. Das
Spektrum reicht vom Mischverkehr auf der Fahrbahn (Regeleinsatzbereich 1), z. B. bei Tempo
30 oder Tempo 20 Zonen Uber Teilseparation (Regeleinsatzbereich 11) bis zu Trennung durch
Radfahrstreifen oder Radweg (Regeleinsatzbereich IIl/IV). Daher ist innerorts ein breites
Repertoire anwendbar.

Einrichtungsradweg Radfahrstreifen Schutzstreifen Gemeinsamer Geh-
2,00 m 2,00 m 1,50 m und Radweg

nur in Ausnahmeféllen nur in Ausnahmeféllen kann auch breiter 4'0?3/3'012 '250

1,60 m 1,85 m angelegt werden (auBerorts2,50 m)

r A A ON P a ERA QK m alte ERA 1 25 n e A A
ERA: 1.60 m) (alte ERA: 1,80 m) (alte erA 1,20 m) (alte ERA: 2.50 m)

(alte ERA: 1,601

Abbildung 4-2: Innerértliche Filhrungsformen und ihre Breitenanforderungen nach aktualisierter ERA

Fir die Gemeinde Kressbronn a. B. wurden innerorts entsprechend der verfiigbaren Breiten im
StralRenraum und dem ermittelten Regeleinsatzbereich jeweils angepasste Fihrungsformen
vorgeschlagen.

Aufgrund der vorliegenden Kfz -Verkehrszéhlungsdaten und den angeordneten
Geschwindigkeiten wurde fur das HauptstralBennetz in der Gemeinde eine Karte erstellt, die die
Belastungsbereiche und damit auch das Erfordernis einer Trennung des Radverkehrs vom
motorisierten Individualverkehr (MIV) auffihrt. Abseits der Hauptverkehrsstraf3en ist aufgrund
der geringen Kfz - Belastung und geringerer Hochstgeschwindigkeiten davon auszugehen, dass
der Radverkehr gefahrlos im Mischverkehr mit den Kfz auf der Fahrbahn gefuhrt  werden kann.
Dort, wo der Belastungsbereich bei IV liegt und keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist,
wurde eine Netzlucke identifiziert, d. h. hier wird im MaRnahmenprogramm der Neubau von
Radverkehrsinfrastruktur empfohlen.
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Radverkehrskonzept
fiir die Gemeinde Kressbronn a. B.
Belastungsbereiche nach ERA
500 DTV Kiz (2022)
70 km/h 2uassioz HozhstzescwInzighet
—— Belastungsbereich |

~ Belastungsbereich II
= Belastungshereich I
—— stidrische Strae

7 Tempo-30-Zone

— — Stadtgrenze

1 umliegende Gemeinden

Bearbsitungsstand: 112025

5 BKG (2024), Datengueler: htps:jfsqx.gsodzmenzentiuir ds;
wes publesdeieaguetin

VIA- A

TozPicsOpen PG

1:22.000

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 Lange 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
tber eine Smartphone - App wurden die wichtigsten Kenndaten erfasst (z. B. Fuhrungsform,
Breiten, Angaben zur Benutzungspflicht).

f Z 3 4.
R o Y[ = ) I o )
= o> [—— X ] [—— X
s O S8 D
- S o il e i s ”
o] goveed ‘ _‘ Ncke abimicernde Vo 583 ]
@ . |
i |
eh-/Radwes get 2 ! ‘
® ’ B o
5l !
, " o
o . ) e
L O L. & JE & 1 L £
Fotodokumentation und Erfassung aller  Im Zusammenhang mit dem Streckenabschnitt kénnen Erfassung der Lage im Kartenbild und aller

Merkmale eines Streckenabschnitts, die erst am
Ende erfasst werden kénnen
(Zustand der Oberflache, Furten, Bordsteine u.a.).

Merkmale eines Streckenabschnitts, die  x-fach Knotenpunkte, Barrieren oder Wegweiser mit allen
bereits am Anfang erfasst werden relevanten Merkmalen (Knotentyp, Radverkehrsfiithrung am
kénnen (Beleuchtung, Vzul, Anlagentyp,  Knoten u.a.) sowie ihrer Lage (GPS) erfasst werden

Breiten, Oberflichentyp u.a.).
2.
‘:.

4.
?’
Olo
Mit Anderung wesentlicher Merkmale des Streckenabschnitts

(Verdnderung Ortslage, Vzul, Radverkehrsanlagentyp, Breite, Oberfliche
u.a.) beginnt die Erfassung eines neuen Streckenabschnitts

do o

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

Die Befahrungsdaten wurden in eine GIS-Datenbank Ubertragen, so dass eine detaillierte
Datengrundlage zur MaflRnahmenplanung zur Verfigung 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 Méangel in Bezug auf die Oberflachenbeschaffenheit und die Breiten
erfasst wurden, wird in den folgenden Kapiteln erlautert.
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4.3 Bestehende Radverkehrsinfrastruktur

Strecken

Im Untersuchungsnetz ist die bestehende Infrastruktur in Bezug auf die lineare Fihrung
aufgenommen worden. Die Radverkehrsinfrastruktur wurde nach den folgenden
Fuhrungsformen erfasst:

1 straRenbegleitender, baulicher Radweg

1 markierte Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn
1 Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn
1 selbstandig gefiihrte Fahrradroute
1 landwirtschaftlicher / forstwirtschaftlicher / wasserwirtschaftlicher Weg / Anlieger frei.
1 sonstige Wege, die nicht eindeutig den 0.g. Kategorien zuzuordnen sind
Detailkarte Ortsmitte v{e,,‘,v‘“ N Radverkehrskonzept
2 ] fiir die Gemeinde Kressbronn a. B.
& /] Bestand: Méngel in der Breite
v e i ) _:::ﬁ::ﬂ:gmﬁ:::ﬁ:mmm
s ‘e/%o i e Landw.-{Forstw.{-Wasserv.-/
Yo esshronn o} Anlieger frei Weg
//al Bodensee okl i
\Jee LS —— Sonstiger Weg
by 5 N ki

T umliegende Gemeinden

Pearbeitungsstand: 12/2025

© BKG (2025), Datencueren: itps:jisgx geodasenzenlium.de/.
et pubiDalengaelen TozPlsOpen PG

36

[] N
e Jetgzanor VlAm A

1:8.500 7 B 3

Erdlager

1:22.000

Abbildung 4-5: Radverkehrsinfrastruktur im Bestand

Der Radverkehr auf dem Radnetz in der Gemeinde Kressbronn a. B. wird tGberwiegend auf der
Fahrbahn im Mischverkehr (46,3km) oder auf land - oder forstwirtschaftlichen Wegen ( 22,6 km)
gefuhrt (vgl. Abbildung 4-6). Stralenbegleitende, bauliche Radwege sind abschnittsweise,
bspw. entlang der Argenstral3e , Friedrichshafener StralRe sowie der Berger Stral3e vorhanden
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(6,2 km). In der Ortsdurchfahrt Gohren besteht auf der Langenargener Stralle auf der Stidseite
eine markierte Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn in Form eines Schutzstreifens.

StraBenbegleitender, Netzllicke (kein Weg

Sonstiger We
baulicher Radweg 1 ngm g VO;h?rllden)
, 7km
6,2km 1% I
7% (]

Selbststandig gefuhrte
Fahrradroute
3,7km
5%

Mischverkehrsfiihrung auf
Fahrbahn
46,3km
55%

Landw.-/Forstw./ - Wasserw.-/
Anlieger frei Weg
22,6 km
27%

Markierte Radverkehrsfiihrung
auf Fahrbahn
0,7 km
1%

Abbildung 4-6: Fihrung 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 Ubersicht:
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Detailkarte Ortsmitte

Radverkehrskonzept
fiir die Gemeinde Kressbronn a. B.
Bestand:

A Uchtsignanlage

@ Kreisverkehr
<» Knoten mit vorfahrtsregelnden
Verkehrszeichen

5 0%@, 4
5 o, A
%%% 3 essbronn

) Bodensee
a A #

4= Rechts-vor-Links Regelung
B8 Bauliche Querungshilfe

B8 Querungsstelie ohne Sicherung
Uberfiihrung

= Unterfihrung/Tunnel

W Barriere

B Ortseingang

®  Sonstiger Knotenpunkt
== Gemeindegrenze

1 umliegende Gemeinden

1272025

Netgenner

g gendan et el
PG

etzoau

ranp

ercics

oo

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 fur die MalRnahmenplanung sind die vorhandenen baulichen Querungshilfen auf dem
Untersuchungsnetz, die im Hinblick auf die Einhaltung der Standards uUberprift worden sind
sowie ungesicherte Querungsstellen, fir die im Rahmen der MalRnhahmenplanung die Sicherung
bzw. der Neubau von Querungshilfen zu prifen ist. Dartiber hinaus wurden Sperrpfosten und
Umlaufsperren (hier als Barrieren aufgenommen) hinsichtlich ihrer Ausfuhrung gepruft (siehe
Kapitel 8.11) sowie Ortseingangssituationen betrachtet, die eine Sicherung des Ubergangs der
Fuhrungsform im Radverkehr erfordern (siehe Kapitel 8.9).
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Knoten mit vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen [ 71
Rechts-vor-Links Regelung NS 58
Ortseingang NN 27
Querungsstelle NG 19
Kfz-Bauwerk (Uber-/Unterfiihrung) I 16
Barriere I 16
Sonstiger Knotenpunkt [l 8
Unterfiihrung [l 8
Uberfuhrung M 3
Lichtsignanlage M 3

Kreisverkehr 0 2

0 20 40 60 80

Abbildung 4-8: Knotenpunkttypen auf dem Untersuchungsnetz (absolute Anzahl)
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5 Unfallanalyse

5.1 Methodik

Fir eine Bewertung von Unféallen mit Rad verkehrsbeteiligung werden aufgrund der im
Vergleich zum Kfz - Verkehr geringeren Anzahl der Unfalle mehrere Jahre (in der Regel funf
Jahre) in die Analyse miteinbezogen, um unfallauffallige Bereiche identifizieren zu kénnen. Die
groRere Anzahl lasst statistisch abg esicherte Aussagen zu und ermobglicht so eine tiefere
Auswertung als dies bei einer Jahresauswertung mdglich ware. Grundséatzlich ist davon
auszugehen, dass gerade bei Unfallen mit nicht motorisierten Verkehrsbeteiligten nicht alle
Unféalle polizeilich gemeld et werden und folglich auch nicht statistisch erfasst werden: So hat
eine Studie der Unfallforschung der Versicherer in Minster nachgewiesen, dass dreimal mehr
mit dem Fahrrad verungliickte Personen in den Krankenhausern behandelt wurden, als
Fahrradunfalle polizeilich gemeldet ware n'!.Dies betrifft in besonderem Mal3e Alleinunfalle.
Von der Polizei wurden die Unfalldaten fir Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung fir die Jahre
2019 bis 2023 zur Verfigung gestellt.

Zur Erlauterung des Unfallgeschehens werden nachfolgend die Kategorien Unfallschwere und
Unfalltypen erlautert.

Unfallschwere

Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallanalyse. Die Bewertung der
Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in funf
Unfallschwerekategorien eingeteilt:

1 Kategorie 1: Unfall mit Gettteten (U(GT))
Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV)) 1.

1

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

1 Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))
1

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/dala0c0655a1e231f538203bd015e7el/ symposium - 2012-sicherer - radverkehr - data.pdf, S. 7,

abgerufen am 29.08.2023

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

unmittelbar zur stationaren 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

_1d4=8100 Abgerufen am 30.01.2026
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Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich grof3e 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 ausdriicklich nicht

nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher i st in der Unfallanalyse, die hier
vorgenommen wird, der Unfallverursacher nur nédherungsweise Uber die Reihenfolge der

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

Polizei; dies ist eine rechtliche Fragestellung.

Bestimmung des Unfalltyps:

Allein entscheidend - die Konfliktsituation
(verkehrstechnische Konstellation)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallart

(ob und wie es zur Kollision kam)

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

Nicht (mit)entscheidend - die Schuldfrage

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

Abbildung 5-1: Relevanz zur Bestimmung des Unfalltyps

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in sieben
Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheitliche Farbigkeit erhalten, eingeteilt:
T Typ 1: Fahrunfall (F); grin
Typ 2: Abbiege Unfall (AB); gelb
Typ 3: Einbiegen/Kreuzen- Unfall (EK); rot
Typ 4: Uberschreiten- Unfall (US); weil
Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau
Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

= =4 4 -—a -

1 Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

Diese Unfalltypen werden im Folgenden kurz erldutert und in Bezug auf ihre
Radverkehrsrelevanz dargestellt .

Fahrunféalle sind laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgeltst durch den Verlust der Kontrolle tber das
Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung
des StraRenverlaufs, des StraRenzustandes 0.A.)), ohne dass andere
Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben . Infolge unkontrollierter
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Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zu einem Zusammenstol3 mit anderen
Verkehrsteilnehmern gekommen sein. 13
In Bezug auf Fahrunféalle mit Radfahrbeteiligung werden vor allem Alleinunfélle gefasst.

Den Unfalltyp . a a TAxhAD&efihiert die M Uko:
Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt mit einem, den Vorrang Anderer
zu beachtenden Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter
Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch Fuf3génger!) an Kreuzungen,
Einmindungen, Grundstiicks- oder Parkplatzzufahrten. 14

Abbiege-Unfalle sind innerorts sehr haufige Unfalltypen bei  Unfallen  mit
Radverkehrsbeteiligung. Die ERA nennt Beispiele fir haufige Abbiege - Unfélle mit Beteiligung
von Radfahrenden:

i

— X
H o

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

Ebenso wie der Abbiege-Unfall ist der Einbiegen/Kreuzen-Unfall ein haufiger Unfalltyp fir
AtAgLLD ITu 9éeCobDTkDITFabDubDlI LThath TeeDJANTHET L At
wird laut M Uko gefasst 16:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden
oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an

13 Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M

Uko). Kdln, 2012, Seite 9

14 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M

Uko). Kdln, 2012, Seite 9

15 Quelle: Forschungsgeselischaft fir Straen - und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA). KélIn, 2010,
Seite 38

16 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV) Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M

Uko). Kdln, 2012, Seite 9
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Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundsticken oder
Parkplatzen. 17

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

‘—/K

2
fi

‘\ .

Abbildung 5-3: Unfalltréachtigste Konfliktsituation bei Zweirichtungsradverkehr an Einmindungen ohne
Lichtsignalanlage 1s
Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallgeschehen zwischen
abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden durchgefiihrte Studie untersuchte die
Einflusse der Verkehrsinfrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer  auf
die Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerértlichen Knotenpunkten. 1o
In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Munster) wurden rund 900 Unfalle zwischen
abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden aus den Jahren 2007-2009 analysiert.
Als besonders unfallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeun félle haben sich
Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in Verbindung mit Sichthindernissen
herausgestellt. In Bezug auf Linksabbiegeunfalle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei
Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. Schlie3lich wurden
viele Unfélle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung der Gehwege oder das Linksfahren der
Radfahrenden begunstigt.

Um einen Uberschreiten - Unfall handelt es sich, wenn

=DT ArHéLL ¢ d CaTal DItDt kNtrHALT kU 9021 FalDb
Fahrbahn Uberschreitenden Ful3ganger ausgel6st wurde, sofern dieser nicht in
Langsrichtung ging und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. .

17 Forschungsgesellschatft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV) Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M

Uko). Kdln, 2012, Seite 9

18 Quelle: Forschungsgesellschaft fir Straen - und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA). Kéln, 2010,

Seite 42
19 http://www.udv.de/de/strasse/wege -fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am 18.10.2013

20 Forschungsgesellschatt fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M

Uko). Kdln, 2012, Seite 9
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Um einen Unfall mit ruhendem Verkehr handelt es sich, wenn der
AtAeLL ¢ d &GFhDLOFU ¢ OGTCDd CdaTal DIeDt kNEH
flieBRenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/halt bzw. Fahrmanéver in
Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfiihrte. 2

Diese Unfalle sind haufig Unféalle mit Beteiligung von Radfahrenden in denen Radfahrende in

plotzlich sich 6ffnende Autoturen fahren.

CALAgLLD T+ simtalt MBDTk DI T,

Der Unfall wurde ausgeltst durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern,
die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht. 2
Hierunter werden Uberholunfalle und Unfalle aufgrund des nicht Beachtens des
Rechtsfahrgebotes gefihrt.

Unter . ¥ Nt FuTl h Dverdeh Brngillelgélasst, die zu keiner anderen Kategorie zuzuordnen
sind.

21 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M

Uko). Kdln, 2012, Seite 9

22 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M

Uko). Kdln, 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. fur die Jahre 2019 bis 2023 wurden im Geografischen Informationssystem
(GIS) raumlich verortet und nach Unfallschwere, -typ und - beteiligung kategorisiert .

Unfallzahlen und - entwicklung

Die Anzahl der Unfédlle 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 Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung
polizeilich registriert. Bei Betrachtung der Jahre 2019 bis 2023 zeigt sich ein Maximum von 37
Unfallen im Jahr 2020. Im Jahr 2019 lag die Anzahl der Unfélle in der Gemeinde Kressbronn
a. B. bei 18 und erreichte damit das Minimum im betrachteten Zeitraum. Im Jahr 2023 stiegen
die Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung tber dem Durchschnitt, weshalb kein spezifischer
Entwicklungstrend ersichtlich ist.

40

37
2
35
32
30 27 3
20 i .
24 Unfélle mit Fahrrad & Pedelec
25 Beteiligung
8 mmmm Unfalle mit Fahrrad-Beteiligung
20 18 18
mmmm Unfélle mit Pedelec-Beteiligung
14
15
= Durchschnitt (27,6)
15
10 18
15
5 9 11
3
0
2019 2020 2021 2022 2023

Abbildung 5-4: Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalljahr in den Jahren 2019 bis 2023 (n=138)
Interessant ist die Betrachtung der Unfalle 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 Straenverkehr. Die elektrische
Unterstitzung ermdglicht héhere Geschwindigkeiten und erhdht 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 (Unfalle mit Personenschaden)
ausgewertet. Die von der Polizei gelieferten Daten bilden im Wesentlichen nur die
Personenschéden bei den Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung ab, da Unfalle ohne
Personenschaden nur selten bei der Polizei gemeldet werden.

In der Gemeinde Kressbronn a. B. ereigneten sich in den untersuchten finf Jahren keine Unfalle
mit Radverkehrsbeteiligung mit Todesfolge. Es wurden 104 Unfélle mit Leichtverletzten und 34
Unféalle mit Schwerverletzten im Zeitraum 2019 bis 2023 durch die Pol izei aufgenommen.

34
25%

Unfall mit
Leichtverletzten

Unfall mit
Schwerverletzten

104
75%

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

T reD CDT A&l Blistfes wighiigF dieNWnfallfage TzN analysieren und die
bestehenden Konfliktpunkte zu entschéarfen (vgl. Kap. 5.3).

Unfalltyp

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu einem Unfall kommt. Nach
Unfalltypen aufgeschlisselt ist der Fahrunfall mit 31 % (43 Unfalle) der am haufigsten
vorkommende Typ in Kressbronn a. B. Darauf folgen mit jeweils 20% Einbiegen/Kreuzen und
Sonstige Unfélle. An vierter Stelle komm mit 17% knapp dahinter Unfélle im Langsverkehr (vgl.
Abbildung 5- 6).

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

Schwerverletzten zu beklagen sind. Siehe auch: http://de.wikipedia.org/wiki/Vision_Zero
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= Fahrunfall (F)

Abbiegeunfall (AB)
m Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
0 Uberschreiten-Unfall (US)

24
17% m Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
® Unfall im Langsverkehr (LV)

1% m Sonstiger Unfall (SO)

2% 20%

Abbildung 5-6: Unfélle 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 Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung (n=40 Unféalle) in der Gemeinde Kressbronn a. B. aus. Radfahrende sind
grundsatzlich vergleichsweise oft an Kreuzungen oder an Ein - und Ausfahrten unfallgefahrde 2.
Dies trifft in Kressbronn a. B. nicht zu. Hier sind die Fahrunfélle und die Sonstigen Unfélle

auffalliger.

Unfallbeteiligung
Fur die Unfalle mit Rad verkehrs beteiligung in der Gemeinde Kressbronn a. B. wurden auch die
Angaben zur Unfallbeteiligung ausgewertet:

24 Maier, Reinhold: Radverkehrsfiihrung in Stadtstraen r Aktuelle Anforderungen und Lésungen. In: StraRenverkehrstechnik, Ausgabe

9/2013, Seite 585
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®m Rad im Alleinunfall

m Rad / Fu3génger
Rad / Rad
Rad / Kraftrad

® Rad / Pkw

B Rad / Schwerverkehr

m Rad als Drittbeteiligter

Abbildung 5-7: Unfallbeteiligte fur alle Unfélle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung in der Gemeinde

Kressbronn a. B. 2019 bis 2023 (n=138)

2% 1%

()

18 37
27%

24
17%

1
1%
N 31
0,
o 5% 3 23%
5% 2 3
1% 2%

® Rad im Alleinunfall

® Pedelec im Alleinunfall

® Rad / FuRgéanger

% Pedelec / FuRBgéanger
Rad / Rad
Rad / Pedelec

m Pedelec / Pedelec
Pedelec / Kraftrad

Hm Rad / Pkw

% Pedelec / Pkw

m Rad / Schwerverkehr

m Rad als Drittbeteiligter

Abbildung 5-8: Differenzierte Darstellung (Verteilung nach Fahrrad und Pedelec) der Unfallbeteiligten fiir alle
Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung in der Gemeinde Kressbronn a. B. 2019

bis 2023 (n=138)

PLANUNGS L]
8RO

59



Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

In Kressbronn a. B. ist der Anteil der Radverkehrsunfalle ohne Fremdeinwirkung mit 49 %
aullergewohnlich hoch. Bundesweit liegt der Anteil der Alleinunféallen an allen Unfallen mit
Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden bei 29 % und somit unter einem Dri ttel 2,

Von den 68 Alleinunféllen waren 41 Fahrunfalle sowie 27 sonstige Unfélle (vgl. Abbildung 5-7).
Von den 68 Alleinunféllen waren 37 Unfélle mit Fahrrddern und 31 Unfélle mit Pedelecs
beteiligt (vgl. Abbildung 5-8). 54 der Alleinunfalle passier teninnerorts , die iberwiegend leichte
Unfallfolgen hatten. Die Unfallursachen werden mal3geblich von der Kategorie sonstiger
Fehler des Fahrzeugfihrers . dominiert. Diese Ergebnisse sind jedoch differenziert zu
betrachten, da detaillierte Angaben zum Unfallhergang nur eingeschrankt abgebildet werden.
Untersuchungen zeigen, dass Alleinunfélle haufig durch ein Zusammenwirken von
individuellem Fehlverhalten und infrastrukturellen Einflussfaktoren wie reduzierter Griffigkeit
der Oberflache oder Bordsteinen bzw. Kanten entstehen. Zur Vermeidung von Alleinunfallen
sind insbesondere eine klare und eindeutige Radverkehrsflihrung sowie sichere, verstandliche
Ubergange zwischen Fahrbahn und Seitenraum erforderlich. Dabei sind Kanten, Bordsteine und
sonstige Hohenunterschiede moglichst z u vermeiden. Der Oberflachenqualitat kommt eine
zentrale Bedeutung zu, inshesondere hinsichtlich Ebenheit und Griffigkeit. Ebenso wichtig sind
eine regelmafige Wartung, Reinigung und ein funktionierender Winterdienst. Ergdnzend tragen
Aufklarung sowie Fahr sicherheitstrainings zum sicheren Umgang mit der Infrastruktur bei.
Zudem ist eine verbesserte Datengrundlage zur Identifikation von Unfallhdufungen
erforderlich 2,

Rund 30 % aller Unfalle mit Rad verkehrsb eteiligung haben als Unfallgegner den Pkw (vgl.
Abbildung 5-7).

In der Gemeinde Kressbronn a. B. sind von den insgesamt 138 Unféllen 30 von Pkw-
Fahrerenden verursacht worden (vgl. Abbildung 5-9). Schlisselt man diesen Wert auf, stellt
sich heraus, dass dagegen nur 12 Unfélle zwischen Rad- und Pkw-Verkehr von Radfahrenden
selbst ausgingen.

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

https://www.udv.de/resource/blob/184454/04fb5c¢993ac39d9adf54465196e397c5/133 -alleinunfaelle - data.pdf, abgerufen am 02.04.2026.

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

https://www.udv.de/resource/blob/184454/04fb5c993ac39d9adf54465 196e397c5/133- alleinunfaelle - data.pdf, abgerufen am 02.04.2026.
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1 2 1
1% 1% 1%

m Rad im Alleinunfall

30 m Rad / FuRganger
22% gang
Rad / Rad
68 Kraftrad / Rad
0
49% m Rad / Pkw
12 m Pkw / Rad
0
9% B Rad / Schwerverkehr
1% m Schwerverkehr / Rad

m Rad als Drittbeteiligter

13% 5
3%

Abbildung 5-9: Erster Unfallbeteiligter fur alle Unfélle mit Personen - schaden und Radverkehrsbeteiligung in der
Gemeinde Kressbronn a. B. 2019 bis 2023 (n=138)

Unfallursachen bei Unfallen, die durch Pkw verschuldet werden

Wertet man die Ursachen in den Unfallen aus, in denen Pkw als erste Unfallbeteiligte angegeben
werden, ergibt sich fir den Untersuchungsraum in den Jahren 2019 bis 2023 folgendes Bild:

Fehler beim Abbiegen NI 27%
Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen I 20%
Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr I 17%
Nichtbeachten der Regel "rechts vor links" I 13%
Sonstiger Fehler des Fahrzeugfiihrer I 7%

Andere Ursachen unter 2 Nennungen I 17%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

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

=1D TodGATAFudDL ATFealDdDt FIeé& rTa DIedF .
tT aluabéealubt CDT CID @ONTHeéelT TuU TDhDLECDE @DTkDI
CDt HLT DUDLCDtL @DTkDIT, eto_i (GrC  tl 3lEgzeiptéeal ub
sich, dass die Unféalle, die durch Pkw verursacht werden, vor allem an Knotenpunkten passiert

sind.
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5.3 Réaumliche Verteilung der Unfélle

Von den 138 in den Jahren 2019 bis 2023 insgesamt polizeilich erfassten Unféllen mit
Radverkehrsbeteiligung in der Gemeinde Kressbronn a. B. lagen 104 Unfélle (75 %) im
innerdrtlichen und 34 Unfélle (25 %) im aul3erortlichen Bereich.

aul3erorts
34
25%

innerorts
104
75%

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

Der hohe Anteil an Unféallen innerorts ist nicht ungewohnlich. Unfallanalysen in anderen
Regionen zeigen ein sehr ahnliches Bild.

Ob die Gefahr, schwer zu verungliicken, au3erorts héher ist, soll der nachste Analyseschritt
aufzeigen. In den nachfolgenden Kreisdiagrammen wird fiir die Gemeinde Kressbronn a. B. die
Lage der Radverkehrsunfélle (innerorts und aufRerorts) und die Unfallschwere (leicht - und
schwerverletzt) dargestellt (vgl. Abbildung 5-12).

Bei den Unfallen mit Leichtverletzten lag der Anteil der Unfélle aul3erorts mit 23 % niedriger
als bei den Unfallen mit Schwerverletzten (29 %). Ein Vergleich mit der Lage aller Unfélle (vgl.
Abbildung 5-11) zeigt, dass der Anteil der Unfalle mit Schwerverletzten auf3erorts mit 29 %
somit hoher ist als der Anteil aller Unfalle aulRerorts mit 25 %. Die Gefahr, schwer zu
verungliicken, ist fir Radfahrende aul3erorts also hdher als innerorts.
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Unfalle mit Schwerverletzten Unfalle mit Leichtverletzten
aulR3erorts aullerorts
10 24
29% 23%

innerorts
24 innerorts
71% 80
77%

Abbildung 5-12: Ortslage der Unfédlle 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 Radverkehrsunféllen aulRerorts ist
darauf zurtickzufuhren, dass die Fahrgeschwindigkeiten der Kfz auRerorts héher sind. Die
Unfallfolgen sind damit in der Regel gravierender. Auch in den Unfallanalyse n in anderen
Regionen finden schwerere Unfélle haufiger aul3erorts statt. AulRerorts gibt es zwar weniger
Unfalle, aber dafiir in der Tendenz schwerere Unfallfolgen. Dies unterstreicht die Bedeutung
der Radverkehrsinfrastruktur auf3erorts.

Raumliche Analyse Unfallschwere und Unfalltyp

Die folgende Karte zeigt im Uberblick die raumliche Verteilung der Unfalle mit
Radverkehrs beteiligung nach Unfalltyp und nach Unfallschwere:
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Detailkarte Ortsmitte 3 & ‘ < Radverkehrskonzept

fiir die Gemeinde Kressbronn a. B.
Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung zwischen
2019 und 2023 (n=138)
Unfallschwere

B untal mit Getoteten

@ Unfall mit Schwerverletzten

® Unfall mit Leichtverletzten
Unfalityp
© Abbiegeunfall (AB)
@ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
@ Fahrunfall (F)
@ Sonstiger Unfall (SO)
@ Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
@ Unfall im Langsverkehr (LV)
Uberschreiten-Unfall (US)
—— Untersuchungsnetz
— = Stadtgrenze
I umliegende Gemeinden

Bearbeitungsstand: 12/2075
©BKG (202¢), Dalencueten: hitpssiag geodacenzentien dey
s pubiciD: i

atengaeten TozPlLsOpen PG

Abbildung 5-13: Raumliche Verteilung der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfallschwere und Unfalltyp
Aus der Ubersichtskarte lassen sich folgende Abschnitte mit auffalligen Unfallgeschehen
identifizieren :

1 Bodanstral’e (Bodenseeradweq)
Hauptstrale
Nonnenbacher Weg
Langenargener Stral3e in Gohren

=A =4 =4 =

Kressbronner StrafRe Richtung Oberdorf

Alle anderen unfallbelegten Strecken und Knotenpunkte kdnnen als singulédre 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 Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden ereignet. Dies entspricht durchschnittlich rund
28 Unfallen pro Jahr. Ein klarer zeitlicher Trend ist nicht erkennbar, jedoch zeigt sich ab 2020
ein Anstieg der Pedelec- Unfélle.

Auffallig ist der mit 49 % sehr hohe Anteil an Alleinunféllen, der deutlich Uber dem
bundesweiten Durchschnitt liegt. Diese ereignen sich Gberwiegend innerorts und sind haufig
Fahrunfalle.

Bei Radverkehrsunfallen mit mehreren Beteiligten zeigt sich, dass Pkw in rund 30 % der Falle
als Unfallgegner auftreten und diese Unfalle Gberwiegend durch Pkw -Fahrende verursacht
werden. Die haufigsten Unfallursachen liegen im Bereich von Abbiegefehlern sowie
Vorfahrtsmi ssachtungen. Entsprechend konzentriert sich ein groBer Teil dieser Unfalle auf
Knotenpunkte.

Die raumliche Analyse zeigt, dass sich der Grof3teil der Unfélle innerorts ereigne n. Aufféallige
Haufungen treten insbesondere entlang zentraler Achsen wie der BodanstralRe
(Bodenseeradweq), der Hauptstral3e sowie im Bereich Nonnenbacher Weg und Langenargener
StralRe auf. Diese Abschnitte sind durch eine hohe Radverkehrsbedeutung und eine
Uberlagerung mit dem Kfz - Verkehr gekennzeichnet. AuRerorts treten zwar weniger Unfalle
auf, diese sind jedoch haufiger mit schweren Verletzungen verbunden.

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

stark frequentierte Achsen besondere Schwerpunkte im Unfallgeschehen darstellen. Die
Ergebnisse der Unfallanalyse werden daher gezielt in die MalRnahmenplanung und
Priorisierung einbezogen, um die Verkehrssicherheit zu verbessern und die Nutzung des

Radverkehrs im Alltag zu férdern.
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6 Klassische MalRnahmentypen im Radverkehrsnetz

6.1 Grundséatze und Ausbaustandards

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

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

die Fuhrungsformen. Die Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur orienti ert sich an einem
abgestuften System von Ausbaustandards, das unterschiedliche Anforderungen von Routen

und Nutzergruppen berlcksichtigt. Zentrales Planungsinstrument sind die aktualisierten
 pGeéLTugtiFFuerCeTCF GLC sOGFuDT Baderiil i Dt BWARYEB Cb D
einheitliche Anforderungen an Sicherheit, Komfort und Umsetzung definieren. Die Standards

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

basieren auf den einschlagigen Regelwerken sowie aktuellen En twurfsstdnden der sich in
Uberarbeitung befindenden Regelwerke. Dazu gehéren

1 Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung (VwV StVO) in der Fassung vo m
1.1.2025

Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 2006, Entwurfsstand 2025)
Richtlinien fur die Anlage von LandstralRen (RAL 2013, Entwurfsstand 2025)

Richtlinien fur die Markierung von Stral3en (RMS 1993, Entwurfsstand 2023)
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010, Entwurfsstand 2025).

= =4 4 -2

Die Einhaltung der Qualitatsstandards ist Voraussetzung fur die Foérderung von
Radverkehrsanlagen.

Fur Baden-Wdurttemberg 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 Fuhrungsformen wurden bereits
erlautert (vgl. Kapitel 4.1). In den folgenden Kapitel n werden die wichtigsten Musterlésungen
dargestellt und ihre Einsatzbedingungen in der Gemeinde Kressbronn a. B. beschrieben. Diese
Mafinahmentypen kehren im Radverkehrskonzept immer wieder und sind folglich als typische
MalRnahmen anzusehen. Sie dienen dem PRanungsgrundsatz, die Fihrungsformen zu
standardisieren und zu vereinfachen und damit das Radfahren in der Gemeinde Kressbronn
a.B. nicht nur besser sichtbar, sondern fir alle Verkehrsteilnehmenden auch leichter
verstandlich und sicherer zu machen.

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

2025)
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Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

Im Folgenden werden die drei Standards, die fir das Radverkehrsnetz der Gemeinde
Kressbronn a. B. relevant sind, ndher beschrieben.

Radvorrang - Radschnell -

Basisstandard routen. - verbindungs -
standard standard

500-2.000 02.000
= 500 Rl iEe e Radfahrende Radfahrende
proTag
proTag proTag

Abbildung 6-1: Ausbaustandards in Baden- Wirttemberg

Basis- Standard

Der Basis- Standard bildet den Grundstandard im Netz der Gemeinde Kressbronn a. B. Die
konkrete  Ausgestaltung der  Radverkehrsinfrastruktur  hat sich  neben  der
Stralenverkehrsordnung (StVO) und deren Verwaltungsvorschrift (VwV -StVO) insbesondere
an den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) der FGSV aus dem Jahr 2010 zu
orientieren %. In diesem Grundlagenwerk werden auf Basis der aktuellen wissenschaftlichen
Erkenntnisse Empfehlungen fiir die Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur gegeben, die ein
sicheres, komfortables und zlugiges Vorankommen flir den Radverkehr gewahrleisten sollen.
Die ERA sind nicht mit einer gesetzlichen Verordnung gleichzusetzen, in der VwV - StVO wird
jedoch ausdriicklich auf deren Berlcksichtigung bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen
hingewiesen®. 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 fiir die Radverkehrsinfrastruktur abgeleitet (vgl.
Abbildung 6-2).

28 Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA). KéIn, 2010

29 vgl. VWV StVO zu § 2, Abs. 4 Satz 2, 5
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unteetrochen
(025 m Brete, 0.50 m Lnge,
0.20 m Locke)

Abbildung 6-2: Basis- Standard (Geh-/Radweg mit einer Breite von 2,50 m)
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Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

Radschnellverbindungsstandard

Fur 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 fir sogenannte
RadschmDL LbDTal tCadthdDt, =éF 9qaTThDaibDu hiLa FTu CI
(Gesamtlange von 100 km) als Vorreiter dieser Entwicklung. Die Anforderungen fir die
Ausgestaltung von Radschnellverbindungen sind seit 2021 in einer Vero6ffentlichung der
Forschungsgesellschaft fir StraBen - und Verkehrswesen ausfihrlich erlautert =°.

In Baden- Wurttemberg sind Radschnellverbindungen ein entscheidender Baustein, um eine
klimafreundliche Alternative zum Autoverkehr zu schaffen und um somit den Anteil des
Radverkehrs deutlich erhbhen zu kénnen. Bereits 2018 hat das Verkehrsministerium Bade n-

UwTuubDlFaDTh FTu Cht pGéeLToguFFuerCeTCF - HWT
OwTuuDI #0inthé CDt sUFTUDTLOFTGLADE AWT 9TeéecCFaitD
OWT iU u D I32a/drgaben fiir diesen Radverkehrsinfrastrukturtyp definiert. Im November 2025

wurde diese aktualisiert .

taktiler Trennstreifen
(Breite: 0,30-0,60 m)
Gehweg

(Breite: 2,00 m)
Radweg

(Breite: 24,00 m)
Sicherheitstrennstreifen
(Breite: 21,75 m)

Zeichen 241 StVO mit
Zeichen 1000-31 StVO
Zeichen 205 StVO mit
Zeichen 1000-32 StVO

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung

_ Abstand zur Fahrbahn ca.
400m

Breitstrichmarkierung

unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,00 m
Lange, 1.00 m Lucke)

vor

Knotenpunkten
Randmarkierung

Mittelmarkierung auf freier
Strecke

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

(3
[w]]
-
=
(=]
-
-

owye @ ] TLOoDI ¥D AWT TeCTaltDLLbDTaltCaethdDt GLC TeCbNTTELATNG
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 Wiirttemberg,

2025)
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1 Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier
Trassierung); durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit 20 bis 25 km/h unter
Berticksichtigung der Zeitverluste an Knotenpunkten und Strecken mit niedrigen
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten

1 Sichere und komfortable Knotenpunkte

1 Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht grofl3er als
15 Sekunden (auf3erorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein.

1 Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das
storungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrerinnen und
Radfahrer ermdglichen.

1 Direkte, umwegfreie Linienfiihrung

1 Mdglichst wenig Beeintréachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz - Verkehr durch
Bevorrechtigung des Radverkehrs

1 In der Regel Trennung des Radverkehrs von anderen regelmafiig zu erwartenden
Verkehrsarten

Hohe Belagsqualitat (Asphalt mit geringem Abrollwiderstand und hohem Substanzwert)
Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar
Verlorene Steigungen moglichst vermeiden

Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

1
1
1
1
1

Ausreichend gro3e Radien

4 i :
TR
|

L

>0,3 m taktiler Begrenzungsstreifen =4m Radschneliweg =4m Radschnellweg

il
=3 .

g,

Abbildung 6-4: Trennung zwischen Rad- und Gehweg bei Radschnellverbindungen (links ohne Grunstreifen und
rechts mit Grinstreifen )
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Radverkehrskonzept
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Bei Radschnellverbindungen sollte der Radverkehr méglichst immer vom FuRverkehr getrennt
gefuhrt werden.

Radschnellverbindungen werden bei Hauptachsen des Radverkehrs mit mehr als 2.000
Radfahrenden am Tag empfohlen.

Baden- Wirttemberg méchte bis 2030 mindestens 20 Radschnellwege umsetzen **. Die folgende
Karte zeigt eine Ubersicht an geplanten und bereits umgesetzten Radschnellwegen in Baden -
Wirttemberg:

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

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

Baden-Wiirttemberg @_/-\ ) Rac

Stand Juli 2025

Machbarkeitsstudien*
Darmstadt

in Planung

Fertiggestellt

O

Innerstadtisch

Gundelsheim

Bad Friedrichshall
Neckarsulm

Bad Wimpfen

Schwaigern Weinsberg

'RS13 Ettlingen

Rastatt Pforzheim Minchingen
Ditzingen,
17,

_ Leonberg
Renningen

Esslingen
Felbach 2 Plochingen_-Ebersbach

Gdppingen

Magstadt %

Sindelfingen/.
, Boblingen B Bovrrin
ilderstadt QOstfildern
Strasbourg @ i e

Weil im Schénbuch
RS19

Blaustein

Kirchzarten

Bad Krozingen

Miillheim
n Ravensburg
Schliengen Zellim 1t
. Wiesental
Lo g schoptheim

@ Friedrichshafen
O schwirstadt

Basel  Grenzach-Wyhlen

*Die Karte zeigt alle durch Machbarkeitsstudien untersuchten und potentiell geeigneten Korridore. Nicht alle gepriiften Korridore

oder Teilabschnitte erfiillen die gen an Radschnellver Nur Korridore und Teilabschnitte, die im Hinblick auf
Potentiale und Qualitdt Mindeststandards erfillen, kdnnen als Radschnellverbindungen realisiert werden.

Abbildung 6-5:

SCHNELLWEG

Ausbaustand der Radschnellverbindungen in Baden - Wiirttemberg (Stand: Februar 2025)

Im Bodenseekreis ist derzeit die Radschnellverbindung 9 zwischen Friedrichshafen und dem
benachbarten Landkreis Ravensburg mit einer Lange von rund 29 Kilometern in Planung.
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Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

Radvorrangroutenstandard

Neben den Radschnellverbindungen und den Radverbindungen (Basis- Standard) wurde die
féeCbNTTeLthTNGUD, el TuuLDTDT cuercCeTCi Tt CDL bE
Radverkehrsplanung implementiert. Die Qualitatsstandards flr Radvorrangrouten w erden
DabDrtHeLLT CaTal CID ]TLODI¥D oiGd 9feéeCTaltDLLbLDTa
definiert *.

Mit der Einfihrung dieses Standards wird eine Qualitat angestrebt, die eine sichere und zligige
Befahrbarkeit erméglicht. Zudem werden aufgrund von geringeren Breiten als bei
Radschnellverbindungen, umfangreiche Eingriffe in Natur und Landschaft vermieden u nd eine

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

geplant, Zweirichtungsradwege mit einer Breite von 3,00 m. Daruber hinaus kénnen auch
Schutzstreifen und Fuhrungen im Mischverkehr unter bestimmten Rahmenbedingungen

eingesetzt werden. Der Einsatzbereich fir gemeinsame Geh-/Radwege ist bei
Radvorrangrouten grof3er als bei Radschnellverbindungen. Der wesent liche Qualitdtsgewinn

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

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

)

n ~

(4
| |

Lamg | f |
= 0,30 mtaktiler Begrenzungsstreifen = 3,00 m Radweg = 3,50 m Geh-/Radweg

Abbildung 6-6: Bei Radvorrangrouten ist eine gemeinsame Fihrung von Rad - und Ful3verkehr méglich

Bei der Zuordnung des Ausbaustandards fir Radvorrangrouten sind Kosten -Nutzen
Uberlegungen und zu erwartende Potentiale zu beriicksichtigen.

Auswahl der Ausbaustandards in Kressbronn a. B.

An den meisten Radverbindungen in Kressbronn a. B. kommt der Basisstandard zur
Anwendung. Eine Ausnahme gilt fir die Achse zwischen Langenargen, Gohren, Kressbronn und
Nonnenhorn. Diese Achse hat eine hohe Bedeutung sowohl fir den Freizeit - (Bodenseeradweg)
als auch fir den Alltagsradverkehr. Bei einer Zahlung durch den ADFC Kreisverband wurden

3sWYe @ ] TLODT¥D AWT fTéecCFfaleDLLbDTaltCarhbDe GerC feCobNTTeéerhTNGUDE, ., kdLLE |
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z. B. an der BodanstraBe 4.300 Radfahrende am Tag gezahlf®. In einer Verkehrsuntersuchung

CDFT ALuDTtLDI I DT  aTDLtDT 6DTteéeTC. BNE , . . OQOGTC
an dieser StralRe ermittelt ;7. Da die Ausbaustandards fur die Radverkehrsinfrastruktur von
Alltagsverbindungen gelten, kdnnen diese Standards nicht 1 zu 1 fur die Achse zwischen
Langenargen, Gohren, Kressbronn und Nonnenhorn angewendet werden, da es sich in erster

Linie um eine Freizeitverbindung handelt. Trotzdem wurden fir den Bodenseeradweg
Malhahmen mit einem hoheren Ausbaustandard empfohlen. Hierbei wurden die konkreten

ortlichen Bedingungen berticksichtigt (vgl. Kapitel 7.4).

6.2 Neu- und Ausbau von Radverkehrsanlagen

Bei Radverkehrsverbindungen an  HauptverkehrsstraBen auflerorts sind  haufig
Radverkehrsanlagen erforderlich (vgl. Kapitel 4.1). Gemaf den gultigen Regelwerken sind dies
in aller Regel gemeinsame Geh- und Radwege. Nur in Ausnahmefallen kdnnen auf3erorts seit
2023 auch Schutzstreifen und Piktogrammketten markiert werden. Hierzu hat das
Verkehrsministerium Baden - Wirttemberg die Eins atzbereiche jeweils in einem Erlass definiert
(vgl. Kapitel 4.1). D. h. gemeinsame Rad und Gehwege sind weiterhin auf3erorts die geeignete
Radverkehrsinfrastruktur, wenn das Erfordernis hierfiir 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 fir 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/BBPI%C3%A4ne_im_Verfahren/Bodan- Werft- Bodan-

Hotel/21.12.2023/900Verkehrsuntersuchung__03.12.2021__mit_Fazit.pdf
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Trennstreifen mit Leitpfosten
Fahrbahn Radweg
Zeichen 295 Bankette
] i o~ //
o . - L P

§ | Zl

/ A~ 0,256m 025m -~

Zeichen 295

mitRiffelung |, mind. 1,75 m ‘ ‘

25m | 05m
mind. 4,75 m

Abbildung 6-7: Merkmale eines gemeinsamen Rad- und Gehweges aulerorts

Zu den im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Neubaumalnahmen gehdren z. B. wichtige
Lickenschlisse an der Friedrichshafener Str. (K 7793) zwischen Tetthanger StraRe und L 334
oder an der K 7705 zwischen Kimmertsweiler und Bechtersweiler (Lindau).

Randstreifen markieren

Empfohlen wird nicht nur, aber vor allem bei Ausbau der unbeleuchteten Au3erortsradwege
die Markierung von retroreflektierenden Begrenzungslinien, die die Orientierung von
Radfahrenden, die in Dunkelheit fahren, enorm verbessert. Fir Kfz ist die
Randstreifenmarkierung auf der Fahrbahn vorgeschrieben, obwohl sie mit deutlich starkerer
Lichtanlage fahren. Fir den Radverkehr sollte dies auch selbstverstandlich werden.

Die Randstreifenmarkierung ist eine Leitlinie, die bei Dammerung und Dunkelheit die
Orientierung erleichtern soll. Das Uberfahren im Begegnungsfall ist zulassig und gefahrlos
moglich.
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Markierung: Schmalstrich (0,12 m), retroreflektierend in
0,05 bis 0,10 m Abstand zum Bankett; auch
erforderlich bei schmaleren Radwegen im Bestand

20,50 m 2250m 20,50 m
(=3,00m)
=23,50m
(24,00 m)
Abbildung 6-8: Musterldsung zur Randstreifenmarkierung (Musterblatt: Basis 8a -4)

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

Radwegen sowie auf den fiur den Schulverkehr relevanten landwirtschaftlichen Wegen
vorgeschlagen.
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6.3 Schutzstreifen und Radfahrstreifen

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind in erster Linie eine MalRnahme zur Fuhrung des Radverkehrs innerorts 38,
Die nachfolgenden Ausflihrungen erlautern den Standard - Einsatzbereich des Schutzstreifens
innerhalb der Ortschaften.

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und durfen im Begegnungsfall auch vom motorisierten
Verkehr (berfahren werden. Damit werden geringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse
zwischen den Schutzstreifen) von 4,50 m mdglich.

20,75m
, 215m ,° 2150m,6 450m
(22,00 m)’] ‘[ ’|

Sicherheitstrennstreifen 2 0,75 m

Kernfahrbahn = 4,50 m

Schutzstreifen 2 1,50 m

== Schmalstrichmarkierung unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lange,
1,00 m Liicke)

Zeichen 205 StVO

zwei Fahrradpiktogramme jeweils in
Blickrichtung der querenden
Verkehrsteilnehmer, bei breiten
Einmiindungen bis zu vier Piktogramme

unterbrochener, weiller Breitstrich
(0,25 m Breite, 1,50 m Lange,

1,50 m Liicke), Lage auBerhalb des
Schutzstreifens

vorgezogener Seitenraum

Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVOA

ein Fahrradpiktogramm vor der Furt als
Hinweis fiir falsch fahrenden Radverkehr

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

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich Il des Diagramms zur
Vorauswahl der Radverkehrsfuihrung (siehe Abbildung 4-1).

Halteverbot auf Schutzstreifen

Mit Einfihrung der StVO 2020 gilt auf Schutzstreifen nicht mehr nur ein Parkverbot, auch das
Halten auf dem Schutzstreifen ist nicht mehr erlaubt.

38 Die neuen Einsatzmdglichkeiten, die mit dem Erlass des Verkehrsministeriums Baden - Wirttemberg, fiir Schutzstreifen auf3erorts

ermdglicht werden, werden in Kap. 0 beschrieben.
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Einsatzbereiche

Schutzstreifen bilden ein Angebot fur die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Folglich

ist es auch moglich, die Nutzung der Nebenanlage fiir besonders schutzbedurftige Radfahrende

e d 6, ét °caldLODhbDTal tCaLhDLEi s &REILLADDT &G aNW T i
FTua CDT eDFfall LEDTGLh | YDI ODh_9éeCHéel TDT HATDIT i

In Kressbronn a. B. ist die Markierung eines beidseitigen Schutzstreifens aufgrund der
Fahrbahnquerschnitte nicht mdglich. Aber an einigen Streckenabschnitten sind einseitige
Schutzstreifen bereits vorhanden, bzw. werden neu vorgeschlagen. So gibt es z.B. in der
Ortsdurchfahrt Gohren auf der Sidseite der Langenargener Strafle bereits einen
Schutzstreifen. Dieser soll in diesem Jahr bis zum Ortsausgang verlangert 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 fahrt.
6DThéedHA Hel Tu CDT TéCHél TDLCD LéethFerDT., DF¥ OIT
Schutzstreifen hier einen sicheren Bereich fir den Radfahrenden schafft. Der bergab fahrende

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

Einsatzbereiche von Schutzstreifen auf schmalen Kernfahrbahnen

Mit dem Erlass des Verkehrsministeriums Baden - Wirttemberg vom 20.12.2023 sind, unter
bestimmten Rahmenbedingungen, Schutzstreifen auch auf schmalen Kernfahrbahnen innerorts
moglich®. Bei StralRen mit einer Verkehrsbelastung < 5.000 Kfz /Tag sind z. B. Schutzstreifen
auf Fahrbahnen mit einer Breite von 6,60 m mdglich. 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 fiir 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 ArgenstralRe zwischen Nonnenbacher Weg und Hauptstral3e vorgeschlagen.

Radfahrstreifen

Die ERA fuhrt zu Radfahrstreifen Folgendes aus:

TéeCHeT TTuUuTDI HDt ¥ ISiv@(BrEifstiich) abgétrbnintd $Sobderfahrstreifen. Sie
sind fur den Radverkehr immer benutzungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz - Verkehr
nicht im Langsverkehr 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
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Erreichen von Parkstéanden Uberquert werden. Andere Verkehrsteilnehmer dirfen ihn nicht
abLdauoebDt, TéeCHeT TFuUuTDI ADL ODTCDt hTGLCFguoOLT &l

Sicherheitstrennstreifen = 0,75 m
inkl. Markierung (0,25 m breit)

— Kernfahrbahn

Radfahrstreifen = 2,00 m zzgl.
Fahrbahnbegrenzung (0,25 m breit)

Fahrbahnbegrenzung (0,25 m breit)

Zeichen 237 StVO

unterbrochener weilker Breitstrich
(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,

0,20 m Lucke), Lage auf3erhalb des
Radfahrstreifens

Zeichen 205 StVO

zwei Fahrradpiktogramme jeweils in
Blickrichtung der querenden
Verkehrsteilnehmer, bei breiten
Einmindungen bis zu vier Piktogramme

vorgezogener Seitenraum

Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVO A

ein Fahrradpiktogramm mit Richtungspfeil
vor und hinter der Furt als Hinweis fiir falsch
fahrenden Radverkehr

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

Der Einsatzbereich des Radfahrstreifens liegt im Belastungsbereich IIl oder IV des Diagramms
zur Vorauswahl der Radverkehrsfihrung (siehe Abbildung 4-1).

Aufgrund der fir Radfahrstreifen erforderlichen sehr breiten Fahrbahnquerschnitte von
mindestens 10 m kommt diese Markierungsldsung in Kressbronn a. B. nicht zur Anwendung.

40 Forschungsgesellschaft fur StraBen. - und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA). Seite 23. Kéln 2010
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6.4 Piktogrammkette

Auf einigen Stral3en sind die Flachenpotenziale weder fir regelkonforme Nebenanlagen noch
fur regelkonforme markierte Radfahr - oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn vorhanden. In
manchen Fallen bestehen auch Flachenkonflikte mit dem Kfz - Parken. Wenn das Kfz Parken
nicht ganz weggenommen werden soll, bleibt haufig 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. * Sie sollen allen
Verkehrsteilnehmenden sichtbar machen, dass Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr
mit den Kfz stattfinden darf. Die Bergische Universitdt Wuppertal hat in einem
Forschungsprojekt folgende Effekte von Piktogrammketten evaluiert 4%

1 weniger Radfahrende im Seitenraum

Radfahrende werden seltener Gberholt
Uberholungen mit einem Abstand zwischen 0,50 und 1,50 m werden reduziert
Reduzierung der Konflikte

= =4 4 =

Reduzierung der Unfélle an Knotenpunkten.

Das Land Baden Wirttemberg hat Ende 2023 aufgrund der positiven Erfahrungen aus dem
Forschungsprojekt Pikogrammketten innerorts per Erlass zugelassen. * Wie bei den
Schutzstreifen und den Piktogrammketten, die aulerorts in Ausnahmesituationen markiert
werden konnen (vgl. Kap 4.1), gelten auch fir die Piktogrammketten innerorts genaue
Vorgaben, wann diese markiert werden durfen.

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
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@ Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVO A
zwei Piktogramme im Bereich
der Einmiindung
Zl ‘\ Zeichen 205 StVO

) Zeichen 277.1 StVO wird an Stellen

- empfohlen, an denen ein sicherer
Uberholvorgang von Radfahrenden nicht
gewabhrleistet werden kann.

Dies kann beispielsweise bei Engstellen,
Gefalle- und Steigungsstrecken, oder einer
regelmaRig nur schwer zu Uberblickenden
Verkehrslage der Fall sein.

25m-50m 1,00 m

0,50 m- 1,30 m

Abbildung 6-11: Musterldsung: 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 fiir den Alltags - und Schulradverkehr gibt und
an diesen StrafRen die Fahrbahnbreiten keine Radfahr - oder Schutzstreifen zulassen, wurde fir
diese Verbindungen die Markierung einer Piktogrammk ette vorgeschlagen. Hierzu gehdren u. a.
die Ortsdurchfahrt (Lindauer Strafle und Hauptstral3e), die Hemigkofener Straf3e, die
Bahnhofstral’e sowie Abschnitte der Kirchstral3e .
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6.5 Geschwindigkeitsreduktion im Mischverkehr

Geschwindigkeitsreduktion innerorts

Viele Wegein Kressbronn a. B. sind geeignet, um zu Ful3 oder mit dem Rad das Ziel zu erreichen.
Viele Schilerinnen und Schiler gehen zu Ful3 oder fahren mit dem Fahrrad zur Schule. Die
Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h bedeutet fir
Radfahrende einen groRRen Sicherheitsgewinn. Bei geringeren Geschwindigkeiten verringert
sich der Bremsweg eines Kfz erheblich, so dass viele Unfélle verhindert werden kénnen.

Die StVO gab hisher nur sehr eingeschrankte Handlungsmaoglichkeiten fir eine Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h vor:

1 An besonders schitzenswerten Einrichtungen (wie z. B. Schulen, Kindergarten,
Senioreneinrichtungen,  Krankenhdusern, etc.) ist eine streckenbezogene
Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h auf maximal 300 m mdglich.

1 Aufgrund von Larmschutzgrinden ist eine streckenbezogene
Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h moglich, h&ufig jedoch nur eingeschrankt in den
Nachtstunden.

T Auf Ortsdurchfahrten mit Geschéaftsbesatz bzw. vielen Zielen des Alltagsverkehrs ist
eine Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 20/Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich
moglich.

Auerhalb der genannten Anwendungsfélle war eine Geschwindigkeitsreduktion auf Tempo 30
oder weniger bis vor kurzem nicht rechtsfest umsetzbar. Daher versuchte eine Kommunal -
Initiative, mit einer Anderung der StVO mehr Mdglichkeiten zu erhalten, eigenstand ig tiber T- 30
Regelungen zu entscheiden.* Bis April 2024 hatten mehr als 1100 Kommunen einen Aufruf
unterzeichnet, der forderte, dass die Kommunen mehr Handlungsfreiheit in Bezug auf die
Anordnung der Hoéchstgeschwindigkeiten innerorts erhalten. Die Gemeinde Kressbronn a. B.
sollte prifen, ob sie sich der Kommunal - Initiative ebenfalls anschlieRen mdchte.

Diese Initiative hatte bereits im Juni 2023 einen ersten Erfolg und einen Kabinettsbeschluss der
Bundesregierung bewirkt, nach dem Anderungen im StraRenverkehrsgesetz umgesetzt
wurden. Das Stral3enverkehrsgesetz wurde nun mit der StVO - Novelle vom 11. Oktober 2024
um die Ziele Umweltschutz, Gesundheit und stadtebauliche Ordnung erweitert. Lander und
Kommunen erhalten damit die Moglichkeit leichter eine Tempobeschrankung von 30 km/h an
Spielplatzen, Vorfahrtstral3en und an hochfrequentierten Schulwegen vornehme n zu kdnnen.
Auch Lickenschlisse zwischen zwei Geschwindigkeitsbeschrankungen sind nun im Abstand
von bis zu 500 Metern moglich (vorher: 300 Meter). +

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
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In Kressbronn a. B. wurden u. a. auf Abschnitten der KirchstraRe , der Berger StralRe und der
ArgenstraBe eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit 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 Ful3 Gehenden auf haufig zu schmalen Gehwegen und in den
Stral3en spielende Kinder. Zudem wird die Lebensqualitat in den Wohngebieten durch eine
flachenhafte Geschwindigkeitsreduktion durch weniger Larm und Abgase verbessert.

Vor diesem Hintergrund wird eine weitere Ausweitung der Tempo -30-Zonen vorgeschlagen,
beispielsweise in der HeidachstraRe, um bestehende Licken im Netz zu schlieRen und die
Verkehrssicherheit sowie Aufenthaltsqualitat auch dort nachhaltig zu erhéhen.

Geschwindigkeitsreduktion auRerorts

Auf den gering belasteten Stral3en auf3erorts, die eine DTV von unter 2.500 Kfz aufweisen, ist
davon auszugehen, dass hier in naherer Zukunft aufgrund der zu erwartenden
Radverkehrspotenziale keine Radverkehrsinfrastruktur neu gebaut werden wird. Aufgrund de r
geringen Fahrbahnbreiten ist hier auch keine Schutzstreifenmarkierung auf3erorts moglich.
Hier wird der Radverkehr vrsl . auch noch mittel- bis langfristig im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefuhrt werden. In Deutschland gibt die StVO als Regelgeschwindigkeit fur
Aulerortsstral3en 100 km/h vor. Dies ist flr gering belastete AuRerortsstraf3en, auf denen der
Radverkehr im Mischverkehr mit den Kfz fahrt, ein Sicherheitsrisiko . Zur Sicherung des
Radverkehrs wird eine Geschwindigkeitsreduktion auf hochstens 70 km/h empfohlen.

In Kressbronn a. B. wurden u. a. auf der K 7777 zwischen Berg und Nitzenweiler eine
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h vorgeschlagen.
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6.6 Radfahren in Kreisverkehren

Einheitliche Gestaltung von Kreisverkehren

Kreisverkehrsfilhrungen erlangen in Deutschlande eine immer groBere Bedeutung. Die
Radverkehrsfihrung in den Kreisverkehrsplatzen sollte in drei leicht verstandlichen
Grundformen gestaltet werden. Eine uneinheitliche Fuhrung fuhrt zu Unsicherheiten und
Verkehrssicherheitsrisiken. Zuklnftig sollten nur noch folgende Fihrungen des Radverkehrs im
Kreisverkehr angestrebt werden:

9 Innerorts: Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer Verkehrsbelastung von
bis zu 15.000 Kfz/24h.

T Innerorts: Fihrung Uber die Nebenanlage bei hoheren Verkehrsstarken im
Richtungsverkehr und mit Vorrang fur den Radverkehr.

T AuBerorts bzw. auflerhalb des geschlossenen Siedlungsbereichs: wartepflichtige
Fuhrung auf kreisumlaufenden Radwegen.

Grundsatze einer sicheren Radverkehrsfiihrung auf der Kreisfahrbahn

Eine sichere Fiihrung des Radverkehrs innerorts im Mischverkehr Uber die Kreisfahrbahn setzt
einige Grundregeln voraus:

1 Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu schnelles Ein - bzw.
Durchfahren von Kfz zu vermeiden.

Radverkehrsfuihrungen und Schutzstreifen sind vor der Kreisverkehrszufahrt aufzulésen.

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

1 Die Kreisfahrbahn sollte so schmal sein, dass Uberholvorgange zwischen Kfz - und
Radverkehr unterbleiben.

1 Der Uberfahrbare Teil des Mittelkreises, der Schwerfahrzeugen das Befahren des Kreisels
erma@glicht, sollte durch Borde deutlich von der Kernfahrbahn abgesetzt sein.

Hierfur gilt folgende Musterlosung:
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baulich abgesetzter
Uberfahrbarer Innenring
(0,04 - 0,05 m Aufhéhung)

Kreisfahrbahn gemafn

MindestmalRe (RASt 06)

ggf. Pflasterung zur Verringerung der
Fahrbahnbreite fir Kfz bei breiten
Zufahrten

Zeichen 205 StVO

= Zeichen 215 StVO

= Regelbreite Fahrstreifen
Kreiszufahrt: 3,25 - 3,50 m
(bei optischer Verengung: 2,75 - 3,00 m)

Regelbreite Fahrstreifen
Kreisausfahrt: 3,50 - 3,75 m
(bei optischer Verengung: 3,00 - 3,25 m)

kurzer Schutzstreifen, endet bei einer
Fahrstreifenbreite von 3,75 m

Radfahrstreifen 10,00 - 20,00 m
endet ca. 20,00 m vor dem Kreisverkehr

Gehweg

Radweg

taktiler, visueller Begrenzungsstreifen
0,30 m, Teil des Gehweges

Sicherheitstrennstreifen 2 0,75 m

Abbildung 6-12: Musterldsung Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn innerorts (Musterblatt: Basis 10c -1)

Ob eine Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn zu realisieren ist, hdngt im Wesentlichen von
der Kfz- Verkehrsstéarke ab. Liegt diese deutlich Gber 15.000 Kfz/24h ist folgende Musterlésung
anzuwenden:
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baulich abgesetzter,
Uberfahrbarer Innenring
(0,04 - 0,05 m Aufhéhung)

Kreisfahrbahn gemaf
MindestmalRe (RASt 06)

Zeichen 205 StVO
Zeichen 215 StVO

Abbildung 6-13: Fuhrung des Radverkehrs auf umlaufenden Radwegen im Richtungsverkehr mit Vorrang vor dem
Kfz-Verkehr innerorts (Musterblatt: Basis 10c - 2)

Radverkehrsfiihrung 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 gefuhrt wird, erhoht sich das Sicherheitsniveau durch die geringeren K fz-
Geschwindigkeiten. Daneben muss den Zu und Ausfahrten ein besonderes Augenmerk
zuteilwerden.

Folgende Grundregeln sind zu beachten:

9 Die Ein und Ausfahrten sind 4 bis 5 Meter von der Kreisfahrbahn anzulegen.
1 FuRganger- und Radfahrertberfahrt sind zu biindeln.

9 Fur beide Verkehrsarten ist eine einheitliche Regelung zu treffen, das ist innerorts
immer die Bevorrechtigung.

91 Die Bevorrechtigung wird fir den Radverkehr durch eine Furt und den FulRverkehr
durch einen FuRgangertuberweg (Zebrastreifen) verdeutlicht.
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Radverkehrsfuihrung auf umlaufenden Radwegen auf3erorts

Auf Aul3erortsstral3en wird die Fiihrung des Radverkehrs auf umlaufenden Rad - und Gehwegen
empfohlen. In diesem Fall sind Ful3- und Radverkehr an den Querungsstellen wartepflichtig.
Dies wird durch das Fehlen von Furten und FuRgéngeriiberwegen verdeutlicht. Die Ubergange
sind in der Regel weiter als 5 Meter von der Kreisfahrbahn abgesetzt.

23,00 m (22,50 m)
siehe Musterblatt
Basis 9b-4

Zeichen 205 StVO

Zeichen 215 StVO

26,00 m

22,00 m

| 22,50 m (= 3,50 m)

Abbildung 6-14: Musterblatt: Fihrung Uber kreisumlaufende Radwege auRerhalb des geschlossenen
Siedlungsbereichs / auf Siedlungsrandstral3en (Musterblatt: Basis 10c -4)

Ein Kreisverkehr mit kreisumlaufenden Radwegen aufRerorts gibt es am Knoten L334 /
Friedrichshafener Str. (K7793). Fur diesen wurden zur Sicherung des Radverkehrs Malinahmen
vorgeschlagen.

PLANUNGS ° 87
80RO



Radverkehrskonzept
fur die Gemeinde Kressbronn am Bodensee

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 ibersehen werden. Fur die

Fihrung des Radverkehrs an vollsignalisierten Knotenpunkten gibt es mehrere
Musterlosungen, die insbesondere in den grol3eren Stadten mit grof3en 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 Strafl3en
mitgeringerKfz -@D Tk DI T¥abDLeéeFludth kétt CéeTwabDT TTtLéedF CD
féeCéedHFUDLLFTUTDI HDdl. Abblidéng 6-15pTui ODTCDtL

{K:ufsgéngerfurt

Schmalstrichmarkierung

unterbrochen
(0,12 m Breite,
0,50 m Lange,
0,20 m Lucke)
EJ-]/;\/
Kernfahrstreifen
25,00 m
,~—— Schmalstrichmarkierung

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

2,25 - 1,00 m Liicke)

2,50 m
21,50 m

Vorgezogene Haltlinie Aufgeweiteter Radaufstellstreifen
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 zuklnftigen Umbaumalnahmen an signalisierten Knotenpunkten sollte immer geprift
werden, ob diese MarkierungsmafRnahmen zur Sicherung des Radverkehrs realisiert werden
konnen.

6.8 Uberquerungshilfen

Die Uberquerungshilfe ist im Zusammenhang mit der Uberquerung von Hauptverkehrsstralzen
gemal den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen obligatorisch. In der Regel dient sie auch
der besseren Uberquerungsmoglichkeit fir den FuBverkehr, zumal dieser oft auf de n gleichen
Routen und Achsen unterwegs ist.

Mittelinseln, Uber die auch Radverkehr abgewickelt wird, sollen mindestens 2,50 m breit sein,
um ausreichend sichere Aufstellflachen auch flr unmotorisierte Sonderfahrzeuge oder
Fahrrader mit Kinderanhanger zu bieten.

> 4,00 m

(22,50 m)
3,00 m

Abbildung 6-16: Abmessungen einer Querungshilfe

Im folgenden Text werden die verschiedenen Typen von Uberquerungshilfen und ihre
Anwendungsfalle in der Gemeinde Kressbronn a. B. erlautert. Bei den Uberquerungshilfen
werden in erster Linie Mittelinseln eingesetzt und in den Ortseingdngen auch
Fahrbahneinengungen. Insgesamt werden 16 neue Uberquerungshilfen vorgeschlagen. Diese
verteilen sich wie folgt auf folgende Situationen:

1 7 Uberquerungshilfen im Ortseingang

1 9 Uberquerungshilfen auBerorts
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Uberquerungshilfe am Ortseingang

Handlungsbedarf besteht an manchen Ortseinfahrten. Hier besteht eine typische Problemlage:
Im Aulerortsbereich sind Zweirichtungsradwege die Regel. Innerorts sind Richtungsradwege
oder FUhrungen auf der Fahrbahn dblich. Daher ist an Ortseingangen in manchen Fallen eine
Fahrbahnquerung notig. Hier fehlen teilweise Querungsanlagen, die den Radverkehr beim
Wechsel der Fuhrungsform r  Ubergang vom einseitig gefiihrten Rad-/Gehweg auf
richtungsbezogene Anlagen r entsprechend sichern. Im Untersuchungsnetz sind insgesamt
sieben Uberquerungshilfen am Ortseingang erforderlich.

Die Standardmaflinahme bei Verkehrsbhelastungen von tber 5.000 Fahrzeugen am Tag ist die
Mittelinsel als Uberquerungshilfe und zugleich Geschwindigkeitsbremse im Ortseinfahrtbereich
(vgl. Abbildung 6-19).

An Stral3en mit geringerem Verkehrsaufkommen (zwischen 2.500 und 5.000 Kfz/Tag) oder an
Querungen mit schlechten Sichtverhaltnissen kann bei einer wichtigen Verbindung fur den
Radverkehr zur Sicherung der Querung der Bau einer Mittelinsel empfohlen werden. Dies gilt
z. B. fiir die ArgenstraRe an dem Ortsausgang in Richtung Gohren.

In der nachfolgenden Musterlésung ist beispielhaft die geplante Mittelinsel sowie die
Weiterfihrung des Radverkehrs dargestellt.

Abbildung 6-17: Musterblatt: Auflésung des Zweirichtungsradverkehrs mit Mittelinsel

An Ortseinfahrten mit geringen Verkehrsstarken kann an der Uberquerungsstelle auf eine
Mittelinsel verzichtet werden. Hier reicht eine Fahrbahneinengung aus (vgl. Abbildung 6- 20).
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