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1 Einleitung

Zur Verbesserung des Radverkehrs besitzt der Arbeit
verkehr (AKR) zwei Arbeitspapiere der Metron:

Phase 1

Verbesserung des Radverkehrs in der Innenstadt, Dez
Ziel dieser Arbeit war, Losungsvorschlage fir sogen
"Knackpunkte" (Stellen mit grossen Problemen) zugun
hohen Nachfrage in dichten stadtischen Rdumen zu er
wurden Entwirfe von Gesamt-strassenraumen, unter Be
gung verschiedenster Anforderungen (Stadtebau, Kapa
Knoten, Busprioritdten, Sicherheit der Fussganger,

delt.

Phase 2

Verbesserung des Radverkehrs in der Gesamtstadt (ex
stadt),

November 1998

Ziel dieser Arbeit war, Lésungsvorschlage fiir Probl

sehr unterschiedlichen Situationen (von Stadt zu La
massige bis geringe Nachfrage zu erarbeiten. Es wur

le Aussagen und Entwirfe von Gesamtstrassenrdumen b

Bei diesen beiden Phasen war die Erarbeitung von Ma
einer bestimmten Strategie hergeleitet. Diese Strat

vor, dass Massnahmen aus definierten, stadtebaulich
kehrstechnischen Zielen bestimmt sind. Es wurden za
Massnahmen erarbeitet und dokumentiert, einige davo

den Stadtamtern im Detail weiterentwickelt.

Die vorgeschlagenen Strategien wurden von folgenden
positiv beurteilt und die Massnahmen zur Kenntnis g

Arbeitskreis Radverkehr (AKR)
Erweiterter AKR

Technischer Ausschuss

skreis Rad-
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In das vorliegende Papier wurden kontinuierlich Anr egungen und
Erganzungen durch den Arbeitskreis Radverkehr einge bracht.

So viele Massnahmen kdnnen nicht gleichzeitig reali siert werden,
einige davon bedurfen auch eines Reifungsprozesses (inhaltlich
und mit den Beteiligten). Realisierungsmadglichkeite n in Abstim-
mung mit finanziellen Mitteln sind noch festzustell en.

Der Schlussbericht muss die wichtigsten Konzeptge-
danken der Phasen 1 und 2 festhalten, damit die
Strategie bei den zukinftigen Diskussionen der
Massnahmen nicht vergessen wird.

Der Schlussbericht muss ein tGbersichtliches lan-
gerfristiges Realisierungsprogramm enthalten, da-
mit sich die nachsten Arbeitsschritte auf "reali-
sierbare" Massnahmen konzentrieren kdnnen.

Die Forderung des Radverkehrs bringt eine bessere M obilitat, die zur
wirtschaftlichen Entwicklung einer lebendigen Stadt beitragt (Platz vor
Marktkauf, Innenstadt)
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Plan 1
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Analyse

2.1 Siedlungs- und Landschaftsstruktur

Charakteristisch fir Friedrichshafen ist die komple
struktur mit Altstadt, noérdlicher Innenstadt, Schlo
Industriegebieten innerhalb der Kernstadt und versc
senliegenden eingemeindeten Ortschaften, teilweise
pragten zentralen Funktionen.

Die Landschaft ist wie folgt gepragt:

Drumlin-Landschaft ndrdlich der Stadt mit ausgeprag
baumplantagen. ( ® higelig fur die Radfahrerinnen),
Schmelzwasserrinnen, Senken wie Lipbach oder

Brunni

Fischbacher Senke, einziger unverbauter Landschafts

Land zum See. Zahlreiche wertvolle Gebiete, z.T. un

xe Stadt-
ss, grossen
hiedenen aus-
mit ausge-

ten Obst-

sach,
zug vom
ter Natur-

schutz. (  ® flache und schdne Landwege fir die Radfahrerinnen!)

Grunkorridore bei der Rotach, im Gebiet Oberhof/Vor

westlich des Krankenhauses im Buchschach-Oberesch u

reich der Fischbacher Senke (Brunnisach, See-Esch).
tive Raume fir die Radfahrerinnen)

Grosses Waldgebiet 6stlich der Stadt - Seewald.
Offene Ebene (Lowental), als Flughafen-Landschaft z
ten.

Merkwirdigerweise sind der Bodensee und seine Ufer
der Sicht der Radfahrerlnnen fast nicht spirbar, au
reich der Altstadt und im Uferpark.

Flurwege entlang Entwéasserungskanalen, die in Ersch
Ubergehen,
bieten gute Voraussetzungen fur Radrouten (beim Rie

deresch,
nd im Be-

( ® attrak-

u betrach-

zumindest aus
sser im Be-

liessungsstrassen

dbach und Kdstenbach)
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Abbildung 1: "Gliederung der Stadt". Bezeichnet typ
einheitliche Behandlung von Massnahmen fir den Radv
schaften mit Zentren)

Die Anlagen der Kernstadt sind gegeben durch:

- Schlosskirche - Uferpark - Altstadt -
(Waldstiick) - Riedleparkstrasse

- den Eisenbahnkorridor (Leerer Raum mit Trennwirkung

erganzt durch

- Grunderjahrquartiere in der nérdlichen Innenstadt

Hafen - Riedl

- grosse Industrieareale (ZF, mtu)

Der Kernstadt kann die Form eines Halbmondes zugewi
begrenzt durch Bache (Rotach, Mihlbach), Walder
Windhag) und unbebaute Sektoren. Diese "leere" Gren
mehrt mit grossen Strassenprojekten (B31) besetzt u

ne neue Art von "Stadtgraben" fir den querenden Rad
Gestalterisch ist diese Trennzone vernachlassigt, w
zum Queren fir den nichtmotorisierten Verkehr nicht

(R

Radialen zur
Innenstadt

Griunkorridore

ische Falle fur die
erkehr (z.B. Ort-

epark

esen werden,
edlepark,
ze wird ver-
nd stellt ei-
verkehr dar.
as den "Mut"
erleichtert.
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2.2 Nachfragestruktur

Augenfallig ist fur Friedrichshafen die hohe Nachfr ., . cen age in und
nach der Kernstadt.
Nord Nord - Ost
7 3’500 |
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S e
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®
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ST- GEORGEN
3'Soe
% ' +
/ o0 ©
\ //
Z RADIALEN /4
' 7
= /4500 %
3 EZE l Stadtkern |E| Binnenverkehr
Zielverkehr
Quellverkehr
Abbildung 2: Beziehung des Radverkehrs zur Kernstad t in Fahrten/24 Std.
Quelle: Haushaltsbefragung 1988
Binnenverkehr ca. 15 000 42%
Kernstadt/Ailingen/Fischbach
Radialverkehr von/nach Kernstadt ca. 15 000 42%
Andere (Rest Binnenverkehr, Tan- ca. 6000 16%
gentialverkehr, Durchmesserver-
kehr)
Gesamtergebnis ca. 36 000 100%
Tabelle 1: Beziehungen des Radverkehrs fur die Gesa mtstadt in Fahr-

ten/Tag
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Wichtige Erkenntnisse, um den "Nutzen" von zukUnfti
men abzuschatzen:

Wichtiger Radialverkehr zur Kernstadt (ca. 42% aus
kehr). Grosse Bedeutung der Durchlassigkeit fiir den
durch die Grenzen der Kernstadt

Wichtiger Binnenverkehr in der Kernstadt (ca. 36% a
verkehr). Grosse Bedeutung eines flachendeckenden A

Wichtigere Relationen zur Kernstadt ohne Altstadt (

gen Massnah-

Gesamtver-
Radverkehr

us Gesamt-
ngebotes.

90% aus Ra-

dialverkehr zur Kernstadt) als nur zur Altstadt (10 % aus Radi-
alverkehr zur Kernstadt). Die Kernstadt ist das gen erelle Ziel,
und das Zielgebiet Altstadt muss nicht Uberbewertet werden.
Qualitative Abschéatzungen von wichtigen Nachfragen:
Im Sommer, starke Frequentierung des Bodensee-Radwe ges (BOW),
z.T. mit grossen Gruppen
Schilerverkehr von Efrizweiler - Kluftern - Lipbach nach Mark-
dorf (Bildungszentrum)
2.3 Belastungen motorisierter Individualverkehr
Die Belastungen der Strassen durch den Kfz-Verkehr sind im Un-
tersuchungsgebiet eher normal (Kriterium: durchschn ittliche Ka-
pazitat eines Strassenzugs). Die folgende Tabelle g ibt die Kri-
terien der Abschatzung fur Innerorts, die in Plan 2 angewendet
wurden. Ausserorts kann mit noch hdheren Werten ger echnet wer-
den.
schwach normal kritisch Uberlastet
2 Spuren bis 10'000 10-15'000 15-25'000 >25'000
3 Spuren bis 15'000 15-25'000 25-35'000 >35'000
Tabelle 2: Grobe Beurteilung der Belastung von inne rortlichen Strassen.
Quelle: eigene Schatzungen.
An den Adjektiven "schwach" bis "lUberlastet” kann m an qualitati-
ve Beurteilungen erwégen. Zum Beispiel unter 10'000 Fz/Tag hat
man kaum Probleme mit Kapazitaten, die Strasse ist ausserhalb
der Spitzenzeiten sehr schwach belastet; Fahrbahnen von 4,5 m
Breite mit 2 Schutzstreifen von je 1,5 m Breite sin d mdoglich,
wenn gute Sichtverhaltnisse herrschen. Ab 15'000 Fz .ITag begin-
nen sich Kapazitatsprobleme zuzuspitzen; Fahrbahnen schmaler als
6,5 m Breite sind kaum denkbar, Fussganger brauchen besondere

Massnahmen um die Strasse zu queren, usw.
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2.4 Radverkehrsnetz

In den letzten Jahren wurde in Friedrichshafen das
gut ausgebaut. Entlang den meisten Hauptverkehrsstr
fir den Radverkehr eigene Wege geschaffen, aus dem
Trennung zwischen motorisiertem Individualverkehr u
risiertem Verkehr (Radfahrer, Fussganger). Eine gut
unterstiitzt dieses Netz. In letzter Zeit wurden ver
streifen und Furten eingerichtet, womit der Radfahr
Mischverkehr (mit Massnahmen) gehort.

Der Trend zum Mischverkehr wird sich auch mit der v
chen Expandierung von innerdrtlichen Kreiseln inten

2.5 Liniennetz des offentlichen Verkehrs

Ein neues Angebot "Stadtverkehr fur Friedrichshafen
nachstens realisiert und bildet eine wichtige Grund

Entwurf von Gesamtstrassenraumen (OV-Bevorzugung un

fur den Radverkehr sind gemeinsam zu konzipieren).
niennetz wurde fur die Massnahmen im Detail (siehe
Ordner) berucksichtigt.

2.6 Probleme

Generell problematisch ist der normgerechte Ausbaus
Hauptverkehrsstrassen mit getrennt gefiihrten Radweg
historischer Siedlungsgebiete:

Ist gentigend Platz vorhanden, so beeintrachtigen br
sen (Fahrbahnbreiten von 7.5 Meter und mehr plus be
Geh- und Radwegen) historisch gewachsene, kleinrdum
rierte Siedlungsrdume. Die relativ hohen Geschwindi
Kfz-Verkehrs in breiten Strassenrdumen verursachen

Larm- und Luftemissionen und drangen Langsamverkehr

Teilnehmerlnnen an den Rand.

Ist infolge der vorhandenen Bebauungsstruktur nicht
Platz vorhanden, so ist zu beobachten, dass Radverk
auf Kosten des Fussverkehrs angelegt werden. Rad- u
kehr werden, getrennt vom Kfz-Verkehr, gemeinsam au
Seitenrdumen gefihrt.

An Engstellen sind gemeinsame Rad-/Fussverkehrsanla
satzlich verschmalert (unter den zuldassigen Empfehl
gemeinsame Rad-/Fussverkehrsanlagen sind nur einsei
den oder verschwinden schleichend.

Sind die verfiigbaren Flachen besonders eingeschrank
Schutzmassnahmen fir den Radverkehr oft ganzlich.

Radweg-Netz
assen wurden
Prinzip der
nd nichtmoto-
e Wegweisung
mehrt Schutz-
er wieder zum

oraussichtli-
sivieren.

" (1998) wird

lage fur den

d Massnahmen

Das neue Li-
separater

tandard von
en innerhalb

eite Stras-
idseitigen
ig struktu-
gkeiten des
belastende
S_

genugend
ehrsanlagen
nd Fussver-
f schmalen

gen oft zu-
ungen), oder
tig vorhan-

t, so fehlen
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Konflikte gibt es bei Ubergéangen von einseitig gefi
gen (Trennsystem) zu Mischsystemen: Der Radverkehr
tung muss die ganze Fahrbahn queren. Oft ist die Qu
hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs gefahrdet o
sich an einem unglnstigen Ort (schlechte Sichtverha

Knoten im Trennsystem und Trennsysteme innerhalb de
gebietes sind unfalltrachtig. Einmindungen und Kreu
und Ausfahrten erhdhen das Unfallrisiko fur den Rad

ten untergeordneter Strassen und Wege mit Hauptverk
ausserorts sind problematisch, wo mit hohen Geschwi
gefahren wird und der Radverkehr - sonst getrennt g
plétzlich die Fahrbahn queren muss.

Ferner fehlen Wege und Langsamverkehrsanbindungen i
lungsgebieten, die hauptsachlich fir den Kfz-Verkeh
torisch gewachsene Verkehrsnetz angebunden wurden.

Die Orientierung innerhalb der "Peripherie" ist oft
Die Wegfuhrung fur Ortsunkundige oft unklar.

Zwischenbereiche zwischen Kernstadt und Peripherie
ders unattraktiv fir den Langsamverkehr. Grossstruk
breite, teilweise mehrspurige Strassen, Industriear
werbeparks wirken langweilig auf Radfahrerlnnen ode
hende.

Besonders problematisch sind Bereiche bei Bahnunter
Sie stellen oft ein wichtiges Bindeglied zwischen Q

und sind mit ihrer Umgebung fir die Radfahrerinnen

tiv (Sicherheit, Komfort, raumliche Qualitaten).

Unklare Trennung zwischen Siedlung und Landschaft:
mungen und Gestaltung von Pforten sind erschwert; d
vom Trennsystem (ausserorts) zum Mischsystem (inner
entsprechend schwierig und dem Zufall Uberlassen.

10

hrten Radwe-
einer Rich-
erung durch
der befindet
Itnisse).
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Trennsysteme fuhren zur
Verdrangung des Radver-
kehrs auf Seitenberei-
che, die schon von par-
kierten Autos, Fussgéan-
gerlnnen etc. genutzt
werden. Neue Lésungen
muissen den Radverkehr
wieder auf die Fahrbahn
bringen, mittels neuer
Flachenaufteilung und
modifizierter Lichtsig-
nalsteuerung (Kino
Kreuzung, Paulinen-
strasse)

Probleme gibt es nicht
nur langs, sonder auch
quer zur Strasse (beim
Hauptfriedhof, Hoch-
strasse)

Ungeldst ist die Fo r-
setzung von einseitigen
Radwegen mit Gegenver-
kehr im Ubergang von
der Landschaft in die
Ortschaften. Im Bild
muissen die Radfahrerin-
nen aufwarts fahren und
die Strasse queren, um
den Radweg zu errei-
chen; der Ubergang ist
weder geschiitzt noch
sichtbar (Raderacher
Strasse in Schnetzen-
hausen)
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3 Zielsetzungen

3.1 Allgemein

Stadtebau

Radverkehr kann wesentlich geférdert werden, wenn S
und Stadtraume attraktiv sind und Verkehrsablaufe i
langsam sind.

Radverkehrsmassnahmen sind in die Siedlungsstruktur
senraum zu integrieren.

Siedlungsraume sind aufzuwerten; inshesondere die P
ist mit geeigneten Massnahmen zu strukturieren. Weg
kennzeichnen. Merkmale sollen geschaffen werden, or
Strukturen sind hervorzuheben und aufzuwerten.

Radverkehrsnetz

Ein Radverkehrsnetz ist flachendeckend anzubieten.
rierendes Grobnetz verbindet die Siedlungs- und Lan
le. Ein Feinnetz erschliesst die Siedlungen, Lucken
schliessen.

Eine Auswahl verschiedener Routen ist anzubieten: s
Schulwege und direkte Wege entlang der Hauptachsen
massnahmen einerseits, Routen im Mischsystem auf Ne
und Wegen andererseits.

Wegweisung des Radnetzes sicherstellen. Erganzungsp
wenn es keine weitere andere Wegweisung gibt sind b

Radwegweisungen vorzusehen (Ausnahme: Radroutenbest

Massnahmen

Das Trennsystem ist primér auf stark befahrenen Str
auf Ausserorts-Strecken anzubieten.

Innerorts und in Zentren ist ein Mischsystem mit ni
schwindigkeitsniveau fur die Autos anzustreben, um
heit aller Verkehrsteilnehmerinnen zu erhéhen. Bess
von Radfahrerlnnen im Strassenbild.

Im Prinzip bleiben die Radwege bestehend; mit bauli
serungen. Beim eigentlichen Strassenumbau muss dies
aber Gberprift werden.

Bahnhaltestellen, Umsteigehaltestellen und Halteste
siedlungsschwachen Gebieten missen gute Abstellmégl
fur die Radfahrerinnen bieten.

Ausbau von Abstellmdglichkeiten, vor allem in den z
Gebieten.

12
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Planung

Der Ausbau der Radverkehrsanlagen darf sich nicht a
te beschréanken, die mit geringem Aufwand und ohne g
Eingriffe realisiert werden kdnnen. Vielmehr missen
lichen Problembereiche mit eingeschréankter Flachenv
- Knoten, Zentrumsabschnitte — radverkehrsfreundlic
werden.

Besondere Anstrengungen mussen beim Girtel der Kern
Bereichen von Bahnunterfihrungen fir attraktive Rad
unternommen werden.

3.2 Strategien fur die verschiedenen Stadtgebie-

te

Strategie fir die Innenstadt und die Kernstadt

Pforten zur Kernstadt/Innenstadt

Grosse Bedeutung fiir den Radverkehr ® hohe Prioritat
Veranderungen Signalplan LSA, unter Beriicksichtigun

rung OV

Unter Umstanden bauliche Massnahmen (mehr Flache, b
Flachenverteilung).

Hauptstrassen

Erhaltung des Radwegnetzes

Erganzungen mit Radwegen, bzw. Gehweg mit "Radfahre
Schutzstreifen (Auswahl mdglich)

Sicherstellung von wichtigen Querungen

Grdsserer Strassenumbau ® stadtebauliche Integration der
Strasse und Mischverkehr mit Massnahmen.

Durchgehende Quartierverbindungen (Grobverteilung)
Attraktive Hauptverbindungen zwischen den Quartiere
der HVS

Gute Routenbeschilderung

Quartiere (Feinverteilung)

Hohe Durchlassigkeit im Quartier fiir den Radverkehr
Sicherheit, Komfort und Orientierung verbessern
Knoten und Querungen sichtbar machen (Verstandlichk
tuation)

Dominanz des Verkehrs im Strassenbild vermindern
Koexistenz und Raumqualitat

Prioritdt Wohnqualitat.

Zentrale Gebiete

Mischverkehr mit Massnahmen
Prioritdt Gestaltung Seitenbereiche
baner Raume

Minimale Fahrbahnbreite, ruhiger Verkehrsablauf, Ko
Konflikte mit der Parkierung l6sen

Genugend dezentrale Abstellplatze fir Radfahrer.

13
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Strategie fir die Ortschaften und die Siedlungsteil e mit Zentren

(Hauptstrassen)

Innerhalb der Siedlungen soziale Funktion des Stras
beriicksichtigen (das heisst, die Interessen der Anw
der sich Aufhaltenden, z.B. Kundlnnen, bericksichti

An Ortseingangen, "Pforten”
- um Abschnitt/Ubergang zu kennzeichnen;

- um das sichere Queren der Fahrbahn zu erméglichen ( auch
fir Zufussgehende);
- um — nach Mdglichkeit — Bushaltestellen mit Querung S-
hilfen kombinieren zu kénnen.
Innerhalb des Siedlungsgebietes: Mischsystem mit Massnahmen
Schutzstreifen, Gehweg frei, Mittellinie der Fahrba hn im Prin-

zip entfernen.

senraumes
ohnenden und

gen).

Im Zentrum: Mischsystem mit/ohne Massnahmen! Gewicht auf Sei-
tenrdume legen. Der Fahrradverkehr fliesst auf der Fahrbahn oh-
ne Schutzstreifen im Kfz-Verkehr mit. Ausweichmaogli chkeit far
langsamere oder unsichere Radfahrerinnen in den Sei tenbereichen
anbieten. Diese Seitenbereiche sind oft auch Zielor te fur die
Radfahrerinnen und Radfahrer. Massnahmen mit Gestal tung (Kern-
fahrbahn). Dezentrale und kleine Abstellmdglichkeit en.
Zuséatzliches Langsamverkehrsnetz auf Kfz-armen oder Kfz-freien
Wegen anbieten insbesondere tUber Grinachsen, in Gri nkorridoren,
entlang Gewadassern. Siedlungsrédnder missen mit der L andschaft,
unter Einbezug bestehender Flur- oder Feldwege, ver knupft wer-

den. Ungenligend langsamverkehrs-erschlossene Neubau

der "Hinterseite" her Uber Flur- und Feldwege ersch

Strategie fur die Peripherie

gebiete von
liessen.

Siedlungsraum strukturieren; soziale Funktion 6ffen tlicher Rau-
me bericksichtigen; das heisst, Treffpunkte und Auf enthaltsbe-
reiche schaffen, besondere Orte, wie Zonen vor 6ffe ntlichen
Bauten und Anlagen, gestalten (Schulhduser, Sportan lagen, Ein-
kaufsstrassen und —zentren, Bushaltestellen; aber a uch Aus-
sichtspunkte, Wegkreuzungen, Kappellen und andere).

In "Umbruchbereichen" (z.B. Oberhof/Fallenbrunnen, Zeppelin-
Werftgelande) und mangelhaft erschlossenen Gebieten Netz ergan-

zen oder anpassen.

Hauptstrassennetz radtauglich gestalten.
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Strategie fUr die Landschaft

Besondere Eigenschaften der Landschaft fir Radverbi
nitzen wie z.B. Bache, Senken, Kanale, Waldrander u
auch Aussichtspunkte, ehemalige Bahnlinien, histori
usw.

Wegnetz ergdnzen; Wege zwischen Siedlungsrand und L
sowie Wege abseits des Kfz-Verkehrs anbieten.

Kfz-freie oder Kfz-arme Kammern (einheitliches Gebi
fen, evtl. nur temporar (z.B. untergeordnete Nebens
serorts wahrend Schul- oder Freizeitverkehrszeiten
Verkehr sperren, ausgenommen Berechtigte; evtl. auc
Kfz-Verbot an Sonn- und Feiertagen).

Kreuzungen sichern, markieren (markieren zum Beispi
zelbaumen. In Senken: Weiden, auf Anhdhen: Eichen o

Den o6ffentlichen Raum generell gut ausstatten und s
(Brunnen, gedeckte Zweirad-Abstellplatze an Bushalt
Gaststatten, Laden, Informations-Stellen, Wegweiser
res).

Einheitliche Wegweisung garantieren.
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4 Konzept Radroutennetz

Vom Radwegnetz zum Radroutennetz

Es werden gut beschilderte Routen fur Radfahrerinne
rer angeboten, die verschiedenste Angebotsformen ha

Abseits dieses strukturierten Netzes sind rad- und
freundliche Quartierstrassen zu benttzen.

Das Radroutennetz ist ein strukturiertes, gut besch

Grundnetz; es entspricht aber nicht allen Mdglichke

die Radfahrerinnen und Radfahrer zur Verfigung steh en.

Grundangebotsformen

Die Angebotsformen auf diesem Netz sind vielfaltig:

Trennverkehr

Radweg (meistverbreitete Form in Friedrichshafen)
Radfahrstreifen (eher Ausnahmen)

Gehweg, Radfahrer frei (gute Lésung, um die Benutzu
pflicht von Radwegen aufzuheben)

Mischverkehr mit Massnahmen

Schutzstreifen (kostenglinstige Losung mit hohem Nut
wird stark zunehmen in FN)

Sonderfahrstreifen (Bus + Fahrrad)
Einbahnstrassen / Radfahrer frei (im Gegenverkehr)

Radfahren in Zonen (Fussgéangerzone, verkehrsberuhig
Bereiche, Tempo 30 Zone)

Fahrradstrassen
Kernfahrbahnen

Mischverkehr ohne Massnahmen

verkehrsarme Strassen

Erganzende Angebotsformen

Im Allgemeinen, entlang der Hauptstrassen

Pforten

vorsehen, mit Querungsmaoglichkeit fir Fuss- und Zw

radverkehr

Querungen sichern und zeigen

Zentren

aufwerten, Verstarkung der ldentitat der einzelnen
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Spezielle ortstypische Verbindungen

Zum Beispiel:

Verbindung durch den Rotachraum

Fortlaufende Verbindung zwischen Fischbach und Kern stadt dem
Hang entlang, parallel zur stark belasteten Hauptve rkehrsstras-
se Zeppelinstrasse und Albrechtstrasse, mit guter E rschliessung

des Krankenhauses.

Aufwertung des Grinkorridors beim Oberhof/Fallenbru nnen (altes
Kasernenareal):
- Verlegung der MIV-Erschliessung (Fallenbrunnen-
Glarnischstrasse statt
Windhagerstrasse)
- Vernetzung Rad- und Fusswege

Alternatives Angebot auf Wegen und verkehrsarmen St rassen im
Raum Lipbach-Kluftern-Efrizweiler; Vernetzung mit d er 'Drumlin-
Landschaft' und der 'Fischbacher-Senke', sowie Rich tung Stadt

Die Verbindung entlang
der Rotach fangt am See
an und endet bei den
Obstplantagen in Ailin-
gen. Eine gute Querung
Uber die Lindauer Strasse
und eine markante Wegwei-
sung helfen den Radfahre-
rinnen den Rotachraum
angenehm zu erleben (Lin-
dauer Strasse beim Cam-

ping)

Fortsetzung der Verbin-
dung entlang der Rotach
nach Norden. Die Gestal-
tung der Querung Flug-
platzstrasse (Geometrie
parallel zu Bach und
Baumreihe) hebt die Rou-
tenrichtung hervor. Die
Mittelinsel sichert das
Queren auf einer stark
befahrenen Strasse
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5 Masshahmen

5.1 Grobkonzept Massnahmen

Der Plan 4 "Grobkonzept Massnahmen" zeigt, welche A
nahmen fir den Radverkehr abschnittsweise auf der S
der bereits vorhanden oder vorgesehen sind.

Durch das Grobkonzept werden Infrastrukturen verbes
meisten Fallen), oder neu geschaffen (eher ausnahms

5.2 Massnahmen

5.2.1 Massnahmenblatter

Die Blatter aus dem Ordner "Massnahmeblatter" sind

eine lllustration, andererseits ein Machbarkeitsnac
vorgesehenen Massnahmen des Grobkonzeptes. Sie stel
Grundlage fir die Weiterbearbeitung der einzelnen M

Detail, bis hin zur Realisierung.

Samtliche Massnahmenblatter (71 Objekte) enthalten
dieser Reihenfolge:

- Identifikation mit einem Kurznummer (siehe auch Pla

- Bezeichnung und Ort

- Typ (der Massnahmen); Definitionen, siehe Kap.5.3

- Situation

- Problembeschrieb

- Entwurfsgrundsatz

- Realisierung ( Aufwand grob,
zen, Kosten  in DM wenn mdéglich, Termin )

-  Weitere Angaben ( Foto, Situationsplan
Perspektive, andere )

Anhang 2 enthdlt eine Tabellentbersicht samtlicher
blatter aus dem Massnahmenordner

5.2.2 Entwurfselemente

Die Grundmasse, die den Massnahmen zugrundeliegen,
terien aus den Bereichen Verkehr, Nutzung und Gesta
gig, aber auch u.a. vom vorhandenen Platz.

In der Regel lassen sich nur Minimalmasse realisier

sinnvoll ist, da sonst die Dominanz von Verkehrsanl
wachsenen Siedlungsgebieten zu gross wird. Im folge
Masse angegeben, die den meisten Massnahmen zugrund
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Ausfuhrliche Entwurfselemente finden sich in der Li teratur (sie-
he Anhang 1).

Radwege

Radweg allein:

Im Einrichtungsverkehr: 1.60 — 2.00 —2.50m
Im Gegenverkehr: 2.50 - 3.00 —3.50m

Kombinierter Rad-/Gehweg:

Im Einrichtungsverkehr: 2.50 - 3.00 =350 m

Im Gegenverkehr: 3.00-350 @ -4.00m

Dabei kommt nach ERA '95 noch ein seitlicher Abstan d-
Schutzstreifen von mind. 0.50 m Breite dazu (Abstan dssicherheit,
nicht gleich wie der markierte Schutzstreifen von 1 .5m). Er
lasst sich aber kaum realisieren, wie die heutigen bestehenden

Anlagen in Friedrichshafen zeigen.

Radfahrstreifen

Breite einschliesslich Markierung: 1.50 - 1.85 -2.50m

Schutzstreifen

Breite einschliesslich Markierung: 1.25 - 1.50 -1.75m

Der Schutzstreifen wird in vielen Situationen einge setzt, weil
er Uberfahrbar ist.

Mindestfahrbahnbreite mit guten Sichtverhaltnissen, DTV <10'000
Fz/Tag und Lkw-Anteil < 5%: 4.50 m.

Bei engen Platzverhéltnissen kann der Schutzstreife n nur einsei-
tig eingesetzt werden:

- langs von Steigungen
- vor Knoten
- im Inneren von Kurven

Jettenhauser Strasse,
beim Restaurant Knoblauch
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Querungshilfen

Querungshilfen bringen wichtige Mobilitatsvorteile
nichtmotorisierten Verkehr. Sie sind in Friedrichsh
sparsam eingesetzt, u.a. wegen strenger Richtlinien
entsprechendes Fussgangerverkehrsaufkommen verlange
vorhanden ist. Die am meisten verbreiteten Formen v
hilfen sind lichtsignalgeregelte Knoten mit Fussgéan
seltener anzutreffen sind, Zebrastreifen und Mittel
Besonderheit ist der raumlich bedeutungslose Hinwei
kreuzt".

Radfahrerinnen kdnnen von reinen Fussgéangerquerungs
profitieren, in dem Sinn, dass sie zu Fuss, das Fah
bend, die Strassen queren kdnnen.

Im folgenden sind minimale Grundmasse fir bestimmte
fen angegeben, die bei den Massnahmen oft vorkommen

von diesen Grundmassen, je nach Situation, befinden
Literatur.

Abbildung 3: Schema Fussgéangerkap mit Schutzstreife

Abbildung 4: Schema Mittelinsel

Minimalbreiten ohne Schutzstreifen:

Minimaler Fahrbereich (Schneepflug): 3.5m
Breite des erhdhten Mittelbereichs: 1.0m
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min: 0.8 m
Breite der gestalteten Mittelbereich:min. FG: 1.5 m
min. 2R: 2.0 m
normal 2R: 2.5 m
Minimale Breite des Mittelbereiches fir 2R (2.0 m)
schwachen Verkehrsbelastungen oder bei einer Fahrba
>4 m.

Die Mittelinsel kann kurz (5m) bis lang (15m) sein.
Mittelinsel wird im folgenden "Mittelstreifen” gena

Oft kann man bei der Mittelinsel den Schutzstreifen
terfihren weil zu wenig Platz vorhanden ist. Ca. 20
Mittelinsel hért dann die Markierung auf.

Generell ist es besser, eine Mittelinsel mit Minima
Fussganger anzubieten, als gar kein Angebot.
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5.3 Massnahmentypen

Die Anwendung der Entwurfselemente in typischen Sit
geben folgende Massnahmentypen:

Massnahmen ausserorts und bei stark belasteten Stra

uationen er-

ssen inne-

rorts

Merkmale:
- innerorts, stark belastet ( >15'000 Kfz/Tag)
- ausserorts, massig bis stark belastet
Entwurfsgrundséatze:

- Trennverkehr

- innerorts, beidseitiger Radweg, bzw. Radstreifen

- ausserorts, einseitiger Radweg
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Massnahmen in siedlungsorientierten Strassen

Merkmale:
- innerorts, im Baugebiet
- Rickgrat des Siedlungsgebietes (Orientierung, Nutzu n-
gen)
- Erschliessungsfunktionen, Grundstiickzufahrten
- Wohnschutz (Larm, Abgase, Staub)
Entwurfsgrundsétze:
- Entwicklung vom heutigen Trennverkehr zum Mischverkehr
mit Massnahmen
- Betonung Verkehr: beiseitige, bzw. einseitge Schutz -
streifen mit Entfernung der Mittellinie
- Betonung Gestaltung: weiche Trennung zwischen Fahrb ahn
und Seitenbereich (z.B. Rinne oder Doppelbundsteine
usw.), aber ohne Schutzstreifen. Radverkehr prinzip iell
auf der Fahrbahn mit Ausweichmaoglichkeiten auf die Sei-
tenbereiche. Mischverkehr ohne Massnahmen
- Querungshilfen an wichtigen Orten (nicht jede mogli che
Querung braucht eine Hilfe, jedoch diejenigen, welc he
die Nachfrage und die Struktur des Siedlungsgebiete S
unterstitzen)
Schema:
Abbildung 5: Massnahmentypologie an siedlungsorient ierten Strassen

(links, Betonung Verkehr; rechts, Betonung Gestaltu ng)
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Massnahmen bei Strassen im Zentrum

Merkmale:
- innerorts, mit zentralen Funktionen (Post, Bank, L&

Gasthofe usw.)

- dicht, zu wenig Platz fir alle Anspriiche im offentl
chen Raum (Laufen, Parkieren, Liefern usw.)
- wichtiger Zielort fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen;

Ende der Wegkette sind alle zu Fuss ® wichtige Rolle

der Fussgangerflache

- zahlreiche Eingange und Zufahrten
Entwurfsgrundsétze:
- maximaler Platz fur die Seitenrdume
- Mischverkehr mit/ohne Massnahmen je nach Verkehrsstar-
ke:

a) <10'000 Fz/Tag, eher Mischverkehr ohne Massnahmen
auf der Fahrbahn, Ausweichméglichkeiten auf den Sei
tenbereichen

b) Uber 10'000 Fz/Tag, Mischverkehr mit Massnahmen auf
der Fahrbahn

- Punktuelle oder lineare Querungshilfe (Markie-
rung/LSA/Kap/

Mittelinsel/Mittelstreifen) je nach stadtebaulichen

ver-kehrstechnischen Situationen. Es muissen aber Qu

rungshilfe angeboten werden.
Schema:

Abbildung 6: Massnahmentypologie an Strassen im Zen trum
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Pforten und Querungshilfen

Merkmale:

- Der Ubergang ausserorts - innerorts ist in den meis
Fallen unklar.

- In diesem Bereich, auch oft Ubergang von einseitige
Angebot (Radweg ausserorts) zu beidseitigem Angebot
(Radwege oder Mischsystem)

Entwurfsgrundsétze:

- Vorhandene Strukturwechsel nutzen (Siedlungsrander,
markante Bauten, Einzelbdume, Topografie usw., aber
auch Linksabbiegespuren!)

- Pforte mit Querungshilfen, Wegkreuzungen, Bushaltes
len kombinieren

- Dynamische Formen vermeiden

Schema:

Abbildung 7: Geschitztes Queren

Kombination von Querungshil-
fe und Bushaltestelle.
Stadteinwarts halt der Bus
auf der Fahrbahn und kommt
somit vor den Autos an den
nachsten Kreisel (Hochstras-
se, beim Hauptfriedhof)
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Abbildung 8: Ungeschiitztes Queren

Neue Wege

Merkmale:

- Neue Siedlungsgebiete "nach vorne" aus der Hauptstr
herangewachsen, wegen der autogerechten Erschliessu

- Fehlende Verbindungen ("nach hinten") zwischen den
zelnen Siedlungsgebieten

Entwurfsgrundsatze:

- Lucken schliessen mit guten Verbindungen zu bestehe
strukturierten Routen

- Gute Orientierung und attraktive Route schaffen

Schema:

Abbildung 9: Prinzip von neuen Wegen fir den nichtm otorisierter Verkehr
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Knotenverbesserung
Merkmale und Entwurfgrundsatze:

- Knoten mit Lichtsignalanlagen: Beriicksichtigung der An-
forderugen des Radverkehrs sowohl beim Spurenplan a Is
beim Signalzeitenplan

- Kreisel: Mischverkehr; das Prinzip fir die Ein- und
Ausfahrten lautet "einer nach dem anderen", sowohl far
den Kfz-Verkehr als auch fiir den Radverkehr

- Knoten im Quartier: generelle Verkehrsberuhigung mi
Ricksicht auf die staddtebaulichen Qualitaten

Hofen: Knotenverbesserung und Aufwertung des Quarti erszentrums ohne

spezifische Massnahmen fiur den Radverkehr. Radfahre rinnen profitieren
allerdings von einem besseren "Verkehrsklima"!
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Bindeglied zwischen Stadtteilen

Merkmale:

- Verbindung zwischen Stadtteilen durch einen struktu
renden Trennbereich (z.B. Eisenbahnlinie, Bach etc)

- funktionnell und gestalterisch oft mangelhaft, beso
ders fur Fussgdnger und Radfahrer

Entwurfsgrundsétze:

- Attraktives Bindeglied sowohl gestalterisch wie fun
onnel schaffen (Hindernisse abbauen, gute Orientier
Beleuchtung etc)

Aufgewertetes Bindeglied zwischen den Quartieren Ki tzenwiese-
St.Georgen

und der Kernstadt
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Raumliche Massnahmen und Wegweisung
Merkmale:

- Zahlreiche Quartierstrassen und Wege sind fir Radfa hre-
rinnen gut geeignet, haben aber auch unklare bzw. u n-
attraktive Abschnitte

- Ereignisse in der Strassenlandschaft sind zu wenig ge-
zeigt — wo ist die Kreuzung, wo ist die Hauptrichtu ng,
wo ist der Bach, usw.?

Entwurfsgrundsétze:

- Bepflanzung (Baume, Kletterpflanzen, Hecken, usw.) mit
typischen Mustern (einzeln, in Reihe, in Gruppen us w.)
standortgerecht einsetzen

- Bauliche Elemente fur die Orientierung benltzen (z. B.

Gitterelement mit Wegweisung)

Wegweisung mit anderen Informationen integrieren.

12. April 2000 \METRON\DATA\DATEN\M7\71-619F\BERO

Rotach Route

Querung der Paulinen-
strasse Richtung Norden
durch die Aistegstras-
se.

Rotach R oute
Einmindung Furtweg auf
die Bunkhofner Strasse.
Das Gitterzaunelement
unterstiutzt raumlich

die Wegweisung fur Rad-
fahrerlnnen.

3MS.DOC
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Anhang 1
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Anhang 2

Massnahmeniibersicht
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Anhang 3

Massnahmenubersicht / Gliederung nach Prioritaten




Plane

Plan 1: Grundlagenplan

Plan 2: Strassenbelastung MIV (1993)
Plan 3: Radroutennetz

Plan 4: Grobkonzept Massnahmen
Plan 5:  Massnahmenubersicht und

Realisierungszeitraum
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