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EINFUHRUNG
Ausgangslage und Zielsetzung

Das Fahrrad erfahrt derzeit im Alltag steigende Attraktivitat. Durch Radschnellverbin-
dungen, die in Deutschland momentan ein noch neuartiges Infrastrukturelement dar-
stellen, soll der Uberdrtliche Fahrradverkehr attraktiver, komfortabler und sicherer
werden und der Anteil des Radverkehrs auch auf langeren Distanzen steigen. Somit
werden Beitrage zur CO2-Reduktion und Stauvermeidung sowie zur individuellen Ge-
sundheitsforderung geleistet. Im Arbeits- und Ausbildungsverkehr sind durch die Sub-
urbanisierung, das heif3t die Verlagerung der Wohn- und Arbeitsstatten in das stadti-
sche Umland, gestiegene Wegeléangen entstanden. Wirden diese auf die Radschnell-
wege verlagert werden, konnte eine verkehrsentlastende Wirkung erzielt werden Das
Land Baden-Wirttemberg férdert die Anlage von Radschnellverbindungen, um den
Radverkehr tber deutliche Qualitdtsverbesserungen zu stimulieren und damit Verla-
gerungseffekte vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr zu erreichen. Ein wichtiges Ziel
ist die spurbare Entlastung des Stral3ennetzes.

Fur die Region Bodensee Oberschwaben bietet sich die Relation Baindt — Baienfurt
—Weingarten — Ravensburg — Meckenbeuren — Friedrichshafen an: Zum einen bilden
die Stadte Ravensburg, Weingarten und Friedrichshafen gemeinsam ein Oberzent-
rum, zum anderen handelt es sich um einen wirtschaftlichen Aktivraum mit sehr in-
tensiven Pendlerverflechtungen. Die hohe Kfz-Verkehrsbelastung fuhrt bereits heute
zu Uberlastungen in den Spitzenstunden und obwohl die B 30 abschnittsweise aus-
gebaut bzw. verlegt wird, bleiben auf langere Sicht, z.B. im Bereich Meckenbeuren,
Abschnitte die problematisch sind. In Zusammenarbeit mit dem Bodenseekreis und
dem Landkreis Ravensburg sowie den anliegenden Kommunen lasst der Regional-
verband die genannte Relation nun auf ihre Eignung als Radschnellverbindung pri-
fen.

Die im Untersuchungskorridor liegenden Stadte und Gemeinden haben in den letzten
Jahren bereits eigene Untersuchungen vorgenommen und Projekte angestofR3en: So
baut die Stadt Friedrichshafen an einem Veloring, der die schnellen Verbindungen
aus dem Umland aufnimmt. Eine Radschnellverbindung in Richtung Meckenbeuren

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA
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wurde im Rahmen der Radverkehrskonzeption von 2013 bereits konzipiert. Aktuell
bereitet nun auch der Gemeindeverband Mittleres Schussental die Aufstellung eines
gemeindetbergreifenden Radverkehrskonzeptes vor.

Methodisches Vorgehen

Der Regionalverband Bodensee-Oberschwaben beauftragte im Herbst 2017 die
Machbarkeitsstudie einer Radschnellverbindung zwischen Baindt, Baienfurt, Wein-
garten, Ravensburg, Meckenbeuren und Friedrichshafen. In den anschlieRenden 1,5
Jahren wurde in enger Zusammenarbeit mit den beteiligten Kreisen, Stadten und Ge-
meinden die vorliegende Studie erarbeitet.

Das Vorgehen umfasste vier grundlegende Arbeitsschritte:
— Streckenbestimmung,
— MaRnahmenkonzeption,
— Prufung der Wirtschaftlichkeit und
— die Erstellung eines Kommunikationskonzeptes.

Im Rahmen der Streckenbestimmung wurden in dem etwa 30 km langen
Untersuchungskorridor zunéchst bedeutende Ziele, bestehende Infrastrukturen,
Planungen und mdgliche Hemmnisse analysiert. Auf dieser Basis und unter
Berlicksichtigung  bereits  existierender  Voruberlegungen zu  moglichen
Trassenverlaufen wurden insgesamt 22 Trassenvarianten, die sich auf sechs
Untersuchungsabschnitte erstrecken, identifiziert. Unter Beriicksichtigung potenzial-,
umsetzungs- und qualitatsrelevanter Bewertungskriterien wurde im Sommer 2018
eine Vorzugstrasse durch die Steuerungsgruppe definiert.

Fur diese Vorzugstrasse wurden im Anschluss MalRnahmen gemaf der durch das
Land Baden-Wirttemberg formulierten Qualitatsstandards konzipiert und deren Kos-
ten fur Bau, Planung und mdglichen Grunderwerb ermittelt. Das MalRnahmenpro-
gramm wurde den beteiligten Kommunen in Form von Steckbriefen zur Verfligung
gestellt. Fir einzelne MalRBhahmen wurden Querschnitte und Vorentwurfsskizzen an-
gefertigt. Im November 2018 wurde das Malinahmenprogramm in einer erweiterten
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Steuerungsgruppe, bestehend aus den Tréagern offentlicher Belange aus den einzel-
nen Kommunen, vorgestellt.

Mit dem Ziel, die Wirtschaftlichkeit der geplanten Radschnellverbindung zu prifen,
wurde unter Verwendung der Verkehrsmodelle des mittleren Schussentals und der
Stadt Friedrichshafen das Nutzerpotenzial ermittelt. Der durch die Verlagerung von
Pkw-Fahrten auf den Radverkehr entstehende Nutzen der Radschnellverbindung,
wurde den Investitionskosten gegenibergestellt. Das somit ermittelte Nutzen-Kosten-
Verhdltnis gibt Aufschluss Uber die Wirtschaftlichkeit der Radschnellverbindung.

In der Machbarkeitsstudie werden auRerdem die aktuellen Entwicklungen und Rege-
lungen zu Férderungen und Finanzierung aufgezeigt und ein Konzept fir den Kom-
munikations- und Beteiligungsprozess aufgezeigt, der mit Abschluss der Machbar-
keitsstudie beginnt.

Arbeitsschritte Meilenstein/ Ergebnis

Streckenbestimmung

* Grundlagenermittlung
» Variantenentwicklung und -bewertung Vorzugstrasse
* Auswahl der Vorzugsstrecke

MaRnahmenkonzeption

* MaRnahmenkataster
* Einzellésungen
+ Kostenschatzung

MaRnahmenplan und
Gesamtkosten

Prifung der Wirtschaftlichkeit

* Vertiefende Potenzialabschatzung
* Nutzen-Kosten-Schatzung Nutzen-Kosten-Verhaltnis
» Finanzierung und Baulasttragerschaft

Beteiligungskonzept

Abbildung 1-1: Ablauf und Meilensteine der Machbarkeitsstudie im Uberblick

Begleitet wurde der gesamte Prozess durch eine Steuerungsgruppe, bestehend aus
Vertreterinnen und Vertretern der beteiligten Kreise, Stadte und Gemeinden sowie
dem Regionalverband Bodensee-Oberschwaben. Die Steuerungsgruppe tagte insge-
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samt viermal, davon einmal in erweiterter Form. Dartber hinaus wurden folgende po-
litische Gremien wahrend des Bearbeitungsprozesses Uber den Bearbeitungsstand
der Machbarkeitsstudie informiert:

— Gemeindeverband Mittleres Schussental (Juli 2018)

— Gemeinderat Meckenbeuren (Oktober 2018)

— Planungsausschuss des Regionalverbands Bodensee-Oberschwaben (No-

vember 2018)
— Ausschuss fur Umwelt und Technik des Bodenseekreises (Februar 2019)

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 7
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2.1

UBER RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Definition und aktuelle Entwicklungen in Deutschland

Die Realisierung von Radschnellverbindungen ist mit dem Ziel verbunden, den Rad-
verkehr auch fir langere Distanzen attraktiv zu machen, denn der Radverkehr ist ge-
genwatrtig stark entfernungssensibel. So zeigen die Ergebnisse der bundesreprasen-
tativen Haushaltsbefragung ,Mobilitat in Deutschland“ von 2008, dass das Fahrrad
bislang Uberwiegend fur kurze Wege genutzt wird. Die mittlere Lange einer Fahrt mit
dem Fahrrad liegt demnach bei 3,2 km. Etwa die Halfte aller Radfahrten sind bis zu
5 km lang. Um das Potenzial des Radverkehrs auch fir langere Entfernungen zu ak-
tivieren, bedarf es einer hochwertigen Infrastruktur, die hohe Geschwindigkeiten er-
moglicht und dem Radverkehr auch in hoheren Entfernungsbereichen einen Zeitvor-
teil verschafft. Diese hochwertige Infrastruktur kann durch die Einrichtung von Rad-
schnellverbindungen geschaffen werden.

Der Begriff ,Radschnellverbindung” wird im Arbeitspapier der Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen definiert!:

»Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kom-
mune oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit
entsprechend hohen Potenzialen Gber gréRere Entfernungen verknipfen und
durchgéngig ein sicheres und attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwin-
digkeiten ermdglichen. Radschnellverbindungen sind deshalb durch besonders
hohe Qualitatsstandards in der Linienfliihrung, der Ausgestaltung, der Netzver-
knupfung und der begleitenden Ausstattung gekennzeichnet.”

1 Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV): Arbeitspapier ,Einsatz und Gestal-
tung von Radschnellverbindungen®, S. 3, Kéln, 2014

brenner
BERNARD

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 8

Projekt-Nr.: 5284 V:\daten\RBORSW/\Bericht\2019-03-12_Bericht.docx



Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung im Verdichtungsraum Ravens-
burg / Weingarten - Friedrichshafen

Nachdem sich in unseren europaischen Nachbarlandern bereits die ,Fietssnelwege*
(Niederlande), die ,Cyklesuperstier” (Danemark) oder die ,Cycle Superhighways"
(GroRRbritannien) etabliert haben, erlebte das Thema Radschnellwege in Deutschland
in den letzten Jahren, zumindest auf konzeptioneller Ebene, einen wahren ,Boom®.
Um den Radverkehr fir langere Strecken attraktiver zu machen, braucht es entspre-
chende Infrastrukturangebote, insbesondere komfortable Radschnellwege. Ein wei-
terer bedeutsamer Faktor ist die jahrlich steigende Nutzung von E-Bikes und Pede-
lecs. Im Jahr 2017 wurden etwa 720.000 E-Bikes verkauft. Dies bedeutet einen men-
genmaRigen Zuwachs von ca. 19 % im Vergleich zum Vorjahr?. Der Marktanteil von
E-Bikes am Gesamtfahrradmarkt belduft sich aktuell auf etwa 19 %. Damit ist
Deutschland européaischer Spitzenreiter. Derzeit sind nach Schatzungen rund 3,5
Mio. Pedelecs bzw. E-Bikes auf Deutschlands Stral3en und Wegen unterwegs.

Abbildung 2-1: Fietssnelweg in Zwolle (NL)

2 Zweirad-Industrie-Verband e.V.: Pressemitteilung ,Zahlen-Daten-Fakten zum Deutschen E-Bike-
Markt 2017“; Bad Soden 2018
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Im nationalen Radverkehrsplan begrifdte die Bundesregierung die Entwicklung von
Radschnellwegen als innovative, infrastrukturelle MaRnahme im Radverkehr aus-
driicklich®. In der Folge wurden aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplanes eine
Konzeptstudie und eine Machbarkeitsstudie zum ,Radschnellweg Ruhr* (RS 1) gefér-
dert. Der RS 1 ist mit einer Lange von 100 Kilometern zwischen Duisburg und Hamm
bislang das gr6R3te Projekt dieser Art in Deutschland. An der Planung und Umsetzung
sind neben dem federfihrenden Regionalverband Ruhr sieben kreisfreie Stadte, drei
kreisangehorige Stadte und ein Kreis beteiligt.

Im Bundesverkehrswegeplan 2030, welcher im Sommer 2016 verdffentlicht wurde,
werden erstmals Radschnellwege thematisiert. Der Bund mdchte sich demnach ,stér-
ker am Bau von Radschnellwegen beteiligen“4. Dazu wurden zun&chst die zu andern-
den gesetzlichen Grundlagen geprift. Im Sommer 2017 trat das Siebte Gesetz zur
Anderung des BundesfernstraRengesetzes in Kraft, das dem Bund erméglicht, Fi-
nanzhilfen fir Radschnellwege in Baulast der Lander, Gemeinden und Gemeindever-
banden zu gewahren. Im Bundeshaushalt des Jahres 2017 wurden fur die Finanzie-
rung von Radschnellwegen 25 Mio. Euro eingestellt. Die Forderung verlauft degressiv
und ist bis zum Jahr 2030 befristet. Eine zugehtrige Verwaltungsvereinbarung, die
einen Verteilungsschlissel der Férdergelder auf die Bundeslander beinhaltet und die
Forderbedingungen definiert, wurde im September 2018 abgeschlossen.

Innerhalb der letzten drei Jahre riickte das Thema Radschnellverbindungen auch in
Baden-Wirttemberg immer mehr in den Fokus der (Rad-) Verkehrsplanung. Im
Rhein-Neckar-Raum wurde zunéchst eine Machbarkeitsstudie fur den Korridor Hei-
delberg — Mannheim erarbeitet. Weitere Studien fur Trassen rund um die Stadte Hei-
delberg und Mannheim folgten. Der Regionalverband Sudlicher Oberrhein lie3 auf
Basis einer regionalen Potenzialstudie aus dem Jahr 2016 Trassen rund um die
Stadte Freiburg und Offenburg auf ihre Eignung als Radschnellverbindungen prifen.
Weiterhin werden in den Regionen Stuttgart, Karlsruhe, Tubingen, Heilbronn und
Lérrach Machbarkeitsstudien fir Radschnellverbindungen durchgefihrt.

8 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Nationaler Radverkehrsplan 2020; Berlin,

2012

4 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur; Bundesverkehrswegeplan 2030; Berlin,

2016
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Das Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg verdéffentlichte im Marz 2018 die Er-
gebnisse der ,Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Baden-Wdirttem-
berg“s. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden in ganz Baden-Wdrttemberg tber
70 Korridore identifiziert, in denen die Realisierung einer Radschnellverbindung in
Hinblick auf das Nutzungspotenzial geeignet erscheint. Im Ergebnis werden die Kor-
ridore in drei Gruppen gegliedert: Radschnellverbindungen mit vordringlichem Bedarf,
weitere potenzielle Radschnellverbindungen und Hauptradrouten, die einer genaue-
ren Betrachtung — zum Beispiel im Rahmen einer Machbarkeitsstudie — bedirfen. Im
Rahmen dieser Studie wurden im August 2017 Qualitatskriterien und Musterlésungen
fur Radschnellverbindungen (vgl. Kapitel 2.2) veroffentlicht.

Mit all diesen Aktivitaten seitens des Landes und der engagierten Regionalverbénde,
Kreise, Stadte und Gemeinden, zahlt das Land Baden-Wurttemberg mittlerweile zu
den bundesweit wichtigsten Akteuren im Bereich der Radschnellverbindungen.

Hessen

bindung bei Nax

B Filotvorhaben des Landes

Rheinland-Pfalz

Schweiz it Lallen

1&’3 O Osterreich

Abbildung 2-2: Potenzielle Korridore flr Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg (Quelle:
fahrradland-bw.de)

5 Link: https://www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-bw/radschnellverbindungen/potenzialanalyse/

brenner
BERNARD

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 11

Projekt-Nr.: 5284 V:\daten\RBORSW/\Bericht\2019-03-12_Bericht.docx



Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung im Verdichtungsraum Ravens-
burg / Weingarten - Friedrichshafen

2.2 Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg

Die Qualitat von Radschnellwegen in Baden-Wiirttemberg wird in den ,Qualitatsstan-

dards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg“ und in den ,Musterlésun-

gen fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg* definiert.

Um die an einen Radschnellweg gestellten Zielsetzungen zu erreichen, sollen diese

mit folgenden Eigenschaften charakterisiert werden:

Lange der Gesamtstrecke mindestens 5 km

Interkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradver-
kehrs (kein Ausschluss bebauter Gebiete)

Bedeutende Verbindung fur den Alltagsradverkehr (mehr als 2.000 Radfah-
rende pro Werktag auf dem Uberwiegenden Teil der Gesamtstrecke nach Aus-
bau der Gesamtrelation als Radschnellweg)

Folgende grundsatzliche Anforderungen werden an Radschnellwege gestellt:

Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei
freier Trassierung); durchschnittliche Reisegeschwindigkeit mindestens 20
km/h unter Beriicksichtigung der Zeitverluste an Knotenpunkten und Strecken
mit niedrigen zulassigen Hochstgeschwindigkeiten

Die mittleren Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht
groler als 15 Sekunden (auf3erorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein
Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das
storungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrender
ermdglichen

Direkte, umwegfreie Linienfiihrung

Mdglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Ver-
kehr

Separation vom FuRverkehr; gemeinsame Fihrung nur in begrindeten Aus-
nahmefallen

Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton mit geringem Abrollwiderstand und
hohem Substanzwert)

Freihalten von Einbauten

Steigungen von max. 6 %, wenn frei trassierbar

Verlorene Steigungen vermeiden

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 12
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- Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung
- Ausreichend groRe Radien

Aus diesen grundlegenden Qualitatskriterien resultieren Anforderungen an Linienfih-
rung, Oberflachen, Fiihrungsformen und Knotenpunktgestaltung. Die Fiihrung erfolgt
grundsétzlich vom FuBgangerverkehr getrennt. Um stoérungsfreie und sichere Uber-
holvorgéange ohne Beeintrachtigung des Gegenverkehrs zu ermdéglichen, sollen Rad-
wege im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite von 4,00 m angelegt werden. Im Ein-
richtungsverkehr sind Uberholvorgénge bei einer Breite von 3,00 m gut moglich. Rad-
schnellverbindungen werden an Knotenpunkten in der Regel bevorrechtigt gefiihrt o-
der queren durch Ingenieurbauwerke planfrei. Signalisierte und wartepflichtige Kno-
tenpunkte sind hinsichtlich ihrer Wartezeiten zu optimieren (Grune Welle, Querungs-
hilfen). Das Arbeitspapier bzw. die Musterlésungen treffen die konkretesten Aussa-
gen zu Auspragung, MindestmaRen und Anforderungen der Querschnitte in unter-
schiedlichen Situationen. Eine Radschnellverbindung kann sich Uber verschiedene
Fuhrungsformen erstrecken. Dazu gehoren selbststandig geflihrte Wege ebenso wie
die parallele Fiihrung an Hauptverkehrsstral3en oder auf Nebenstral3en in Form von
FahrradstralRen.

Die folgenden Querschnitte zeigen typische Fihrungsformen, aus denen sich eine
Radschnellverbindung zusammensetzen kann:

250 | 3,00 20,75 ; 3,00 , 2250
ehweg ‘Radschnellweg ‘ Fahrbahn |Radfahrstreifen Gehweg ’

Lkt e bk W

Abbildung 2-3: Radschnellverbindung an einer innerdrtlichen Hauptverkehrsstral3e (als Radweg oder
Radfahrstreifen)
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2,50 | 4,00 0,50 200
ehweg | Radschnellweg | ‘ Parken ‘

s &

Abbildung 2-4: Radschnellverbindung als Fahrradstrale

y 4,00 .
| Radschnellweg |

Abbildung 2-5: Selbststandig gefiihrte Radschnellverbindung

Die ,Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg“ umfas-
sen drei Stufen: Die Qualitat des RadNETZes Baden-Wiurttemberg (Zielnetz) bildet
die Ausgangsbasis, die mindestens erflllt werden sollte. Diese entspricht weitgehend
den ERA. Dariiber hinaus gibt es die ,Qualitatsstandards fur Radschnellverbindun-
gen”, die sich im Wesentlichen an die Vorgaben des Arbeitspapiers zu ,Einsatz und
Gestaltung von Radschnellverbindungen® der FGSV anlehnen. Zwischen den ,Quali-
tatsstandards fur Radschnellverbindungen” und dem Standard fir das RadNETZ wird
ein dritter Standard implementiert: ,Radschnellverbindung reduziert®. Dieser Quali-
tatsstandard weist als wesentliches Merkmal geringere Wegebreiten auf als die klas-
sische Radschnellverbindung, besitzt aber ein breiteres Spektrum an Fuhrungsfor-
men (z. B. gemeinsame Fihrung mit zu Ful? Gehenden unter bestimmten Vorausset-
zungen, Schutzstreifen) und ist damit besser in stadtische Wegenetze integrierbar.
Die gemeinsame Fuhrung mit zu Ful3 Gehenden in der Kategorie ,Radschnellverbin-
dung reduziert* kommt nur dann in Frage, wenn das Fu3gangeraufkommen in der

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA
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Spitzenstunde des Radverkehrs unter 40 Personen liegt, was insbesondere auf au-
RBerortliche Streckenabschnitte zutrifft. Auch diese Flhrung ist an bestimmte Mindest-
breiten gebunden.

Wahrend die ,Qualitdtsstandards fur Radschnellverbindungen” durch das Arbeitspa-
pier der FGSV zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” bereits weit-
gehend definiert sind, umfasst der Begriff ,Radschnellverbindung reduziert* noch
keine verbindlichen Qualitdtsvorgaben. Mit der Einfiihrung dieses Standards wird eine
Qualitat angestrebt, die eine sichere und zligige Befahrbarkeit ermdglicht, auf Grund
von geringeren Breiten aber auch umfangreiche Eingriffe in Natur und Landschaft
vermeidet und eine schnelle Umsetzung ermdoglichet. Der wesentliche Qualitéatsge-
winn der ,Radschnellverbindung reduziert“ wird unter anderem durch die Fiihrung an
den Knotenpunkten entstehen, die ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten fir den
Radverkehr gestaltet werden. Die Qualitatsvorgaben fir den eingegliederten Stan-
dard greifen dabei sowohl auf das Arbeitspapier als auf die ERA zurlick (s. Abbildung

2-6)
. Radschnellverbindung .
Radschnellverbindung ! ZieINETZ®
reduziert
Grundlage der Planung: Grundlage der Planung: Grundlage der Planung:

o Arbeitspapier ,Einsatz o Arbeitspapier ,Einsatz e Empfehlungen fir Rad-
und Gestaltung von und Gestaltung von verkehrsanlagen
Radschnellverbindun- Radschnellverbindun- (FGSV, 2010)
gen“ (FGSV, 2014) gen“ (FGSV, 2014)

e Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen
(FGSV, 2010)

Abbildung 2-6: Grundlagen der Planung der drei Ausbaustufen

Eine Radschnellverbindung gilt dann als Radschnellverbindung, wenn
- auf mindestens 80 % der Strecke die Qualitdtsstandards fur Radschnellverbin-
dungen des Landes Baden-Wirttemberg eingehalten werden und
- bis max. 10 % der Strecke weitestgehend den Zielstandard des RadNETZes
Baden-Wirttemberg erfillen

6 LZIEINETZ" ist eine Abkurzung fir den Qualitatsstandard ,RadNETZ Zielstandard®, die das
Land Baden-Wirttemberg in ihren Qualitatsstandards fiir das RadNETZ Baden-Wirttemberg formu-
liert. Das Papier formuliert 3 Stufen: Startstandard; Zielstandard und Radschnellwege. [vgl.: fahrrad-
land-bw.de]
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- Die verbleibende Streckenlange muss mindestens den reduzierten Standards
fur Radschnellverbindungen geniigen

80% 10%

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

m Radschnellverbindung mRadschnellverbindung reduziert ZieINETZ-Standard (RadNETZ)

Abbildung 2-7: Regelung zur Einhaltung der Standards

Ebenso wie die FUhrungsformen an der Strecke sowie deren Breiten ist die Wahl der
Knotenpunktform fir die Qualitat einer Radschnellverbindung entscheidend. Mit der
grundsatzlichen Anforderung, eine Fahrgeschwindigkeit von mindestens 20 km/h zu
erreichen, missen die Verlustzeiten, die durch das Anhalten und Warten an Knoten-
punkten entstehen, so weit wie mdglich reduziert werden. Eine génzlich kreuzungs-
freie Flhrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung innerhalb eines dichtbe-
siedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum maoglich. Aus diesem Grund
sind die vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Fur
Knotenpunktformen, die im Zuge von Radschnellverbindungen haufig auftreten, stellt
das Land Baden-Wirttemberg Planungshilfen in Form von Musterlésungen zur Ver-
fugung. Diese zeigen beispielhaft bauliche Anlagen und Markierungen, die auf den
konkreten Anwendungsfall Gbertragen werden kénnen, und dabei helfen sollen den
Radschnellverbindungen im Land ein einheitliches, wiedererkennbares Erschei-
nungsbild zu geben. Es werden dabei Musterlosungen fur selbststandig gefuhrte Ver-
bindungen, Verbindungen an HauptverkehrsstralRen und auf NebenstralBen aufge-
fuhrt. Der Musterldsungskatalog wird durch Markierungslésungen erganzt. Neben
verschiedenen Arten, den Radverkehr unter Berlcksichtigung bestimmter Einsatz-
grenzen zu bevorrechtigen, werden in den Musterldsungen Beispiele fur die optimale
Gestaltung wartepflichtiger Knotenpunkte abgebildet.
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Musterlédsung
Radschnellverbindungen an Hauptverkehrsstrallen
Bevorrechtigte Fiihrung auf baulichen Radwegen

im Zweirichtungsverkehr - aulerorts

Musterlésung
Radschnellverhindunaen auf Nebenstralen /\

FahrradstraBBe innerhalb von Tempo-30-Zonen
(Bevorrechtigung durch Beschllderung) innerorts \J

| Sicherheitstrennstreifen zum
Randmarkierung = - ot ruhenden Verkehr (2 0,50 m)
takliler Trennsireifen

(Breite: 0.30-0.60 ) Zeichen 301 SIVO oder Piktogramm mit Zeichen 244.1
Gahweg Zeichen 306 SVO | | S maritert, mindestens
(Breite: =200 m) !

Radweg Zeichen 274.1 SIVO 1 Zeichen 244.1 SIVO mit
@reite: = 4,00 m) \ Zeichen 1020-30 SO oder

Sicherheistiennsiraifen Zeichen 1024-10 [«=]
{Breile: 21,76 m)

Zaichen 241 SO mit

Zeithen 1000-31 SWO
Zeichen 205 StVO mil
Zeichen 1000-32 StVO

Y

Radfverkehrsfurl mit
Fafvbahnanhebuing
Anstand zur Fahrbahn ca.
400m

Breitsirichmarkierung
unterbrachen

(0,25 m Braite, 1,00 m
Lange, 1.00 m Liicke)
Warteline (Blockmarkierung
0,50 m /0,25 m; 0,50 m breit)
Radverkenrsiuri mit
Roteinfrbung

Mitteimarkienung vor
Knetenpunkten

Randmarkienung

Mittelmarkierung auf freier

Strecke
,2400m > 250m,
Regelungen:
Een (Ausgahe 2012), 5. 20F., 8, 79, Regelungen:  ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 6.3; RASt (Ausgabe 2006), Kapitel 6.1 und 6.2
Anwendungsbereiche: s nuner fien bai Kir-Verkshmstérien von < 3.000 Kir24 b im o VWV SIVO zu Zeichen 244.1 und 244.2

* nichtan zu quérendenBundes- und Landesstraien
Hinweise: = der Einsazhereich ist der Anlage | zu enmehmen
. di al

t der Anl |age1 u entnehmen

Hinweise:

der\mg der R \schgelah be e ot dor  Tarbige Beleg autzurau Chon ader mit

rutschfestem Granul:
. deF&d Mk g dde sterblatt M 1 zu entnehmen
“?ﬁg‘ Ministerium fir Verkehr Musterblatt H 4
L" Ministerium fur Verkehr Musterblatt: N 1 =S 3 NEUE

Baden-Wiirttemberg Stand. Marz 2018

Baden-Wurttemberg Stand: Mérz 2018 EALS

Planerzooistit
ure Gmot Panersocietat

Abbildung 2-8: Musterlésungen fur bevorrechtigte Fihrungen

Die Berechnung der Verlustzeiten fir Radschnellverbindungen verwendet das Ver-
fahren aus dem Arbeitspapier zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindun-
gen* der FGSV, greift aber auf die Standardwerte der Qualitdtsstandards fir Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wirttemberg zurick.

Radschnellverbindungen umfassen innerhalb der drei Qualitatsstufen verschiedene
Infrastrukturelemente, Uberwiegend Radwege, Radfahrstreifen oder FahrradstralRen.
Trotz dieser unterschiedlichen Fuhrungsformen sollte eine Radschnellverbindung
durchgangig klar erkennbar sein. Die Markierungen entsprechen den Vorgaben der
StralRenverkehrsordnung (StVO). Sie sollen einheitlich und unmissverstéandlich ver-
wendet werden, um so ein entsprechend hohes Sicherheitsniveau zu erreichen. Die
Gestaltungselemente schaffen Wiedererkennungswert und ein Leitelement fur das
Radschnellverbindungsnetz, das die wegweisende Beschilderung unterstitzt. Diese

[ 4
L z brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA
BERNARD

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 17

Projekt-Nr.: 5284 V:\daten\RBORSW/\Bericht\2019-03-12_Bericht.docx



Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung im Verdichtungsraum Ravens-
burg / Weingarten - Friedrichshafen

brenner
BERNARD

entspricht dem ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr” der
FGSV.

Randmarkierung
Randmarkierung durchgehend
Schmalstrich weil3, retroreflektierend (Breite: 12 cm)

Randmarkierung unterbrochen
Blockmarkierung (Lénge: 0,50 m, Liicke: 0,20 m, Breite: 0,25 m)

Mittelmarkierung

Mittelmarkierung vor Knotenpunkten:
Schmalstrich unterbrochen (Lange: 1,00 m, Liicke: 2,00 m)
wenn Breite der Radschnellverbindung: = 3,50 m

Mittelmarkierung auRerhalb von Knotenpunkten:
Schmalstrich unterbrochen (Lénge: 1,00 m, Liicke: 5,00 m)
wenn Breite der Radschnellverbindung: = 3,50 m

Furtmarkierung

Markierung Radverkehrsfurt:
Blockmarkierung unterbrochen (Lénge: 0,50 m, Liicke: 0,20 m,
Breite: 0,25 m)

Wartelinie fiir den Radverkehr

Wartelinie fur den Radverkehr:
Blockmarkierung (Ldnge: 0,25 m, Liicke: 0,12 m, Breite: 0,25 m)

Markierung "FahrradstraBe"

Bodenmarkierung des Zeichens 244.1 "Beginn einer
Fahrradstrae"
(Lénge: =2 2,00 m, Breite: 2 2,00 m)

Abbildung 2-9: Markierungselemente im Zuge von Radschnellverbindungen (Musterblatt M1)

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahr-
bahnrand. Es handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-II-
Markierung mit erhdhter Nachtsichtbarkeit ausgefihrt werden soll. Die Fahrbahnrand-
markierung soll das Abkommen von der Fahrbahn bei Dunkelheit und Nasse vermei-
den helfen. Inshesondere auf unbeleuchteten Abschnitten, z. B. im Wald oder auf
landwirtschaftlichen Wegen, ist die gut sichtbare Fahrbahnrandmarkierung von gro-
Rer Bedeutung fir die Verkehrssicherheit. Diese sollen direkt am Fahrbahnrand mar-
kiert werden oder um ca. 10 cm nach innen gezogen werden, wenn von den Réndern
her eine starkere Verschmutzung zu erwarten ist.

Die Verwendung einer Mittelmarkierung, die im Zweirichtungsverkehr betrieben wer-

den, ist durchgangig vorgesehen. Die Abstdnde der Markierungslinien sind von der
Konfliktdichte abhéngig. Wahrend auf der Strecke eine Abfolge von flinf Metern Liicke

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA
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und einem Meter Markierung ausreicht, wird die Abfolge der Markierungen vor Kno-
tenpunkten und vor Konfliktbereichen verdichtet. Auf diesen Abschnitten ist die Ab-
folge von zwei Metern Licke und einem Meter Markierung einzusetzen. Im Bedarfs-
fall, z. B. an unubersichtlichen Stellen, werden auch durchgezogene Linien verwen-
det, um ZusammenstoR3e zu vermeiden. Auf Fahrradstraf3en in Tempo 30-Zonen und
bei Wegebreiten von < 3,50 m finden Mittellinien generell keine Anwendung, ebenso
in Bereichen, wo eine Trennung vom FuRgangerverkehr nicht moglich ist.

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kern-
element der Radverkehrsfiihrung und das Gegenstiick zur Wartelinie an welcher der
Radverkehr wartepflichtig ist. Die Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen
unterbrochenen Breitstrich (0,50 m Strich und 0,20 m Lucke). Die Furtmarkierungen
sollte bei allen bevorrechtigten Fuhrungen verwendet werden. Eine flachige rote Mar-
kierung wird auch im Zuge der Radschnellwege und Radhauptverbindungen als Ein-
farbung fir Konfliktflachen genutzt. Auf die Einfarbung kann verzichtet werden, wenn
es sich bei der nachrangigen Straflze um einen Weg mit geringer Verkehrsbedeutung,
beispielsweise einen landwirtschaftlichen Weg, handelt.

Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrs-
teilnehmer Vorfahrt gewahren und im Bedarfsfall warten muss, z. B. an Knotenpunk-
ten ohne Signalanlage. Fir Radverkehrsanlagen wird die Wartelinie als verkleinerte
Version (0,25 m breit; 0,25 m lang; 0,12 m Licke) ausgefuhrt, da die Proportionen
der groRen Markierung fur Wartelinien (0,50 m breit; 0,50 m lang; 0,25 m Licke)
selbst auf Radschnellwegen und Radhauptverbindungen tiberdimensioniert erschei-
nen. An Signalanlagen werden Haltlinien markiert.
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3 STRECKENBESTIMMUNG

3.1 Varianten und Abschnittsbildung

Die Relation Baindt — Baienfurt — Weingarten — Ravensburg — Meckenbeuren — Fried-
richshafen weist eine Lange von ca. 30 km auf. In einem ca. 2 km breiten Korridor
wurden unter Mitwirkung mit der Steuerungsgruppe fur eine Radschnellverbindung in
Frage kommende Streckenabschnitte identifiziert. Die grundlegenden Anforderungen
an eine Radschnellverbindung, wie zum Beispiel die moglichst direkte Verbindung
von Siedlungsschwerpunkten und die grundsatzliche Umsetzbarkeit, wurden bereits
in diesem Schritt berticksichtigt.

Um die aus diesem Arbeitsschritt resultierenden Trassenvarianten vergleichen und
eine Empfehlung fir eine Vorzugsvariante ableiten zu kdnnen, wurde der Korridor
zunachst in sechs Abschnitte gegliedert (vgl. Tabelle 3-1). Die Ubergabepunkte zwi-
schen den einzelnen Abschnitten ergeben sich an Stellen, auf denen alle denkbaren
Trassenvarianten aufeinandertreffen und ein Wechsel zwischen den Varianten mog-

lich ist.
Abschnitt | Lage Lange Anzahl
Varianten
A Baindt (Marsweilerstral3e) — Baienfurt ca. 2 km 2
(Kirchstral3e)
B Baienfurt (KirchstraRe) — Ravensburg (Ul- ca. 4 km 2
mer Stral3e)
C Ravensburg (Ulmer Stral3e) — Ravensburg ca. 9 km 8
(Untereschach)
D Ravensburg (Untereschach) — Meckenbe- ca. 5km 6
uren (Bahnhof)
E Meckenbeuren (Bahnhof) — Meckenbeu- ca. 3 km 3
ren (Kehlen)
F Meckenbeuren (Kehlen) — Friedrichshafen ca. 7 km 1
(Stadtbahnhof)
A-F GESAMT 22

Tabelle 3-1: Einteilung der Untersuchungsabschnitte
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Abbildung 3-1 zeigt eine Ubersicht zur Lage der Abschnitte und Varianten:
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3.2 Kriterien fur die Variantenbewertung

Um einen umfassenden Vergleich der Varianten zu ermdéglichen wird neben potenzi-

alrelevanten Faktoren auch eine erste Abschatzung zur Einhaltung der geforderten

Ausbaustandards getroffen. Weiterhin fliel3t in die Bewertung eine erste Abschatzung

des Handlungsbedarfs und die Beriihrung von Schutzgebieten mit ein, um das poten-

zielle Nutzen-Kosten-Verhéaltnis an dieser Stelle bereits mit anzudeuten. In Zusam-

menarbeit mit den Mitgliedern der Steuerungsgruppe wurden weitere, qualitative be-

furwortende Faktoren bzw. weitere Hemmnisse zusammengetragen.

Fur den Vergleich der einzelnen Trassenvarianten innerhalb der genannten Ab-

schnitte wurden folgende Bewertungskriterien herangezogen:

Bewertungskriterien mit Relevanz fur die Attraktivitat bzw. das Potenzial der

Radschnellverbindung:

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Umwegfaktor

Je geringer der Umweg gegeniber parallelen
Verbindungen, desto hoéher ist die Attraktivitat der
Radschnellverbindung.

Umwegfaktor gegeniber der kirzest moglichen Verbin-
dung zwischen Abschnittsbeginn und Abschnittsende
(Radroutenplaner Baden-Wrttemberg)
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Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius

brenner BERNARD ingenieure GmbH

Wohnbauflache/ Einwohnerzahl

Die Einwohner — als potenzielle Nutzer — sind essenziell
fur die spétere Auslastung der Radschnellverbindung. Auf
Grundlage der erschlossenen Flachen an Wohnbebau-
ung, wird das Potenzial abgeschétzt.

Fur die Abschnitte A, B und C ist durch das Verkehrsmo-
dell die Bewertung auf Basis der Einwohnerzahlen még-
lich.

Abschnitte A bis C: Einwohnerzahlen aus dem Verkehrs-
modell Mittleres Schussental

Abschnitte D bis F: Wohnbauflache/ Flache mit gemisch-
ter Nutzung ALKIS (GIS)

1.000 m

Anzahl der Arbeitsplatze

Je hoher die Zahl der Arbeitsplatze im Einzugsgebiet der
Radschnellverbindung ist, desto héher ist das Potenzial.
Arbeitsplatzzahlen der IHK (GIS)

1.000 m

Anzahl der Schulplatze

Je hoher die Zahl der Schulplatze im Einzugsgebiet der
Radschnellverbindung ist, desto héher ist das Potenzial.
Lage der Schulen und Anzahl der Schulplatze

1.000 m

Anzahl der Hochschulplatze

Je hoher die Zahl der Hochschulplatze im Einzugsgebiet
der Radschnellverbindung ist, desto héher ist das Poten-
zial.

Lage der Schulen und Anzahl der Schulplatze

1.000 m
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Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Anzahl der Anschlusspunkte (Netzeinbindung)

Der Radschnellweg muss durch das tbrige Radwegenetz
angebunden werden. Je besser und engmaschiger der
Radschnellweg erreicht werden kann, umso héher liegt
die Nutzungsattraktivitéat. Betrachtet wird die Zahl der An-
schlusspunkte an der Trasse.

RadNETZ Baden-Baden-W rttemberg

Anzahl der Bahnhofe/ Haltepunkte (Verknipfung
SPNV)

Radschnellverbindungen kdnnen in Kombination mit an-
deren Verkehrstragern, wie der Bahn, ein Potenzial fir
z.B. den Pendlerverkehr darstellen, da mit ihnen gréf3ere
Pendeldistanzen tberbruckt werden kdnnen.

Die Anbindung des Bahnhofes/ des Haltepunktes spielt fir
die Attraktivitat als Umsteigepunkt eine wichtige Rolle.
Lage der Bahnhofe/ Haltepunkte (GIS)

1.000 m

Topographie

Je mehr Héhenmeter auf einer Strecke zurtickgelegt wer-
den mussen, desto unattraktiver wird diese fur den Rad-
verkehr. Bewertet werden die absoluten Hohenmeter, die
in die ungunstigere Fahrtrichtung Uberwunden werden
mussen.

Summe der absoluten Hohenmeter aus dem Radrouten-
planer
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Bewertungskriterien mit Relevanz fir die Qualitat der Strecke bzw. die Einhal-
tung der Qualitatsstandards:

Kriterium Anteil der Lange mit der Ausbaustufe , Radschnellver-
bindung*
Erlauterung In einer ersten Betrachtung wird die Umsetzbarkeit des

Radschnellverbindungsstandards in der Breite abge-
schatzt. Als Bewertungskriterium dient der Anteil der Ab-
schnittslange, die voraussichtlich im Qualitatsstandard
'Radschnellverbindung' umgesetzt werden kann.

Datengrundlage Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse
Kriterium Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust
Erlauterung Die Qualitat einer Radschnellverbindung wird u.a. durch

die hohe durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bzw. die
geringen Zeitverluste an Knotenpunkten gepragt. Unter
diesem Punkt wird die voraussichtliche Anzahl der Kno-
tenpunkte aufgefuhrt, die auch nach Umgestaltung zur
Radschnellverbindung Wartezeiten fur den Radverkehr
erforderlich machen.

Datengrundlage Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

Bewertungskriterien mit Relevanz fir den Handlungsaufwand bzw. die Umset-
zung der Strecke:

Kriterium Lange mit Aus- oder Neubaubedarf

Erlauterung Der Handlungsaufwand an Strecken ist dann am héchs-
ten, wenn Wege verbreitert oder neu angelegt werden.
Bewertet wird die Streckenlange innerhalb des Abschnitts
mit Ausbau- oder Handlungsbedarf.

Datengrundlage Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse
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Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Anzahl neuer Ingenieurbauwerke

Der Handlungsaufwand an Knotenpunkten ist dann am
héchsten, wenn neue Ingenieurbauwerke erforderlich
sind. An dieser Stelle wird die Anzahl neuer Ingenieurbau-
werke pro Abschnitt bewertet.

Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

Schutzgebiete im Einzugsgebiet

Abschatzung der Eingriffe in FFH-Gebiete, Waldschutzge-
biete/-zonen, gesetzlich geschitzte Biotope, Moore, (Na-
tura 2000), SPA, Naturschutzgebiete, Quellenschutzge-
biete

Lage der Schutzgebiete im Einzugsbereich (GIS)

300 m

3.3 Ergebnis der Variantenbewertung und Empfehlung einer Vorzugstrasse

Die detaillierten Ergebnisse der Variantenbewertung werden in den Anlagen 1 und

2 dargestellt.

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse der Variantenbewertung zusammen:
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ohnbauflache [ha]

Abschnitt
VEUETIC]
Anzahl der Anschlusspunkte (Netzeinbin-

Anzahl Bf/ Haltepunkte (Verknipfung

SPNV)
Anteil Lange Qualitatsstandard RSV [%]

EW pro VBZ (Verkehrsmodell Mittleres
Anzahl der Arbeitsplatze

Anzahl der Schulplatze

Anzahl der Hochschulplatze

Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust
Lénge mit Aus- oder Neubaubedarf
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke
Schutzgebiete im Einzugsgebiet [ha]

Umwegfaktor*

SGESAMTBEWERTUNG

(@)
o
aL
1
1
45
45
45
aL
o
aL
aL
1

+ + o) + - + + + o) o) - + + +
+ + + + - + + + o) o) + + 0 +
0 + + + - 0 + + o) - - + - 0
0 + + + - + + + o) o) - + - 0

+

Tabelle 3-2: Ergebnis der Variantenbewertung

Die Vorzugstrasse weist zwischen dem Startpunkt in Baindt und dem Stadtbahnhof
in Friedrichshafen eine Gesamtlange von 29 km auf. Sie zeichnet sich insbesondere
durch eine nahezu durchgehende Fiihrung in den Siedlungsbereichen aus.
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4 KONZEPTION DER VORZUGSTRASSE

Fir die Vorzugstrasse wurden Maf3nahmen konzipiert. Diese bildet die Grundlage fur
die Abschatzung von Kosten, Potenzialen und der daraus resultierenden Nutzen-Kos-
ten-Analyse. Im Folgenden werden die Kenndaten der Vorzugstrasse dargestellt und
ausgewahlte Malinahmen néaher erlautert. Die Malinahmensteckbriefe der einzelnen

Unterabschnitte befinden sich in Anlage 3.

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 29
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4.1 Abschnitt A: Baindt — Baienfurt
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Abbildung 4-1: Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt A
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Kenndaten
Gesamtlange des Abschnitts 2,4 km
... davon an Hauptverkehrsstra3en gefiihrt 2,4 km
... davon auf Nebenstraf3en gefiihrt 0,0 km
... davon selbstéandig gefihrt 0,0 km
Qualitatsstandards im Abschnitt
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellver- 1,4 km
bindung"
Handlungsbedarf an Strecken und Knoten im Abschnitt
Neubau an Strecken 0,0 km
Ausbau an Strecken 2,4 km
Einrichtung von FahrradstralRen 0,0 km
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 1,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,0 km
Neubau von Sonderbauwerken 0 Stuck
Instandsetzung oder Sanierung von Sonder- 0 Stuck
bauwerken
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 12 Stuck
Kosten des Abschnitts
Streckenabschnitte 787.000 €
Planfreie Knotenpunkte (Sonderbauwerke) 0 €
Plangleiche Knotenpunkte 144.000 €
Pauschale Kosten fiir Grunderwerb 53.000 €
Pauschale Kosten fiir AusgleichsmaRnahmen 9.000 €
Gesamtkosten (netto) 994.000 €
Planungskostenaufschlag 149.000 €
Gesamtkosten (inkl. MwSt.) 1.360.000 €

100 %

57 %

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Der Abschnitt A beginnt am westlichen Ortsrand von Baindt, im Bereich der beste-
henden Unterfihrung der K 7951 (Baindt, Marsweiler Strafl3e). Zum Zeitpunkt der Er-
stellung der Machbarkeitsstudie wird der Umbau des Knotenpunktes zu einer plan-
gleichen Querung in Form eines Kreisverkehrs geprift. Bei den weiteren Planungs-
schritten sind die Belange der Radschnellverbindung zu bertcksichtigen. Die Breite
der bestehenden Unterfihrung erfullt nicht den RSV-Standard, hat jedoch den Vorteil,
dass keine Verlustzeiten fir den Radverkehr entstehen. AnschlieRend verlauft die
RSV i.R. Baienfurt parallel zur K 7951. Der bestehende landwirtschaftliche Weg ist
dazu auf den RSV-Standard auszubauen, so dass eine getrennte Fihrung von Rad-
und FulRverkehr im Zweirichtungsverkehr ermdglicht werden kann. Der landwirt-
schaftliche Verkehr wird dabei gemeinsam mit dem Radverkehr gefuihrt. Ein entspre-
chender Querschnitt kann dem Steckbrief in der Anlage 3 entnommen werden.

Am noérdlichen Ortsteingang von Baienfurt wechselt die RSV von der stralRenbeglei-
tenden Fihrung auf eine Fihrung auf der Fahrbahn (Schutzstreifen). Dazu erfolgt,
auf Hohe der Heinrich-Heine-StralRe, die Anlage einer Querungshilfe fir den Rad-
und FuRverkehr (vgl. Detaillésung 1 im Steckbrief). Die Querung leitet den Radver-
kehr i.R. Baienfurt sicher auf die Schutzstreifen. I.R. Baindt haben Radfahrende die
Mdglichkeit, ohne Anhalten oder in mehreren Etappen die Straf3e zu queren, so dass
den unterschiedlichen Bedurfnissen der Radfahrenden gerecht wird.

In Abschnitten der Ortsdurchfahrt von Baienfurt sind bereits Schutzstreifen markiert.
Diese sind nicht durchgangig und erreichen nicht den Standard einer Radschnellver-
bindung. Ziel ist die Erreichung des reduzierten RSV-Standards in der gesamten Orts-
durchfahrt, weshalb z.T. eine bauliche Umgestaltung der Ortsdurchfahrt und die Mar-
kierung von Schutzstreifen mit einer Breite von mindestens 1,50 Meter empfohlen
werden. Der Steckbrief enthalt auch eine entsprechende Detaillosung fur die Orts-
durchfahrt.

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA
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Abbildung 4-2: Landwirtschaftlicher Weg im Abbildung 4-3: Ortsdurchfahrt Baienfurt
Zuge der K 7951 zwischen Baindt und Baienfurt
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Abschnitt B: Baienfurt — Weingarten — Ravensburg
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Abbildung 4-4: Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt D

Kenndaten
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Gesamtléange des Abschnitts 3,7 km

... davon an Hauptverkehrsstraf3en gefihrt 3,7 km 100 %
... davon auf NebenstraRen gefiihrt 0,0 km 0 %
... davon selbstandig gefuhrt 0,0 km 0 %

Qualitatsstandards im Abschnitt
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellver-

bindung" 3,7 km 100 %
Handlungsbedarf an Strecken und Knoten im Abschnitt
Neubau an Strecken 0,0 km
Ausbau an Strecken 3,7 km
Einrichtung von Fahrradstral3en 0,0 km
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 0,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,0 km
Neubau von Sonderbauwerken 0 Stick
Instandsetzung oder Sanierung von Sonder- 0 Stiick
bauwerken

Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 21 Stick
Kosten des Abschnitts

Streckenabschnitte 2.099.000 €
Planfreie Knotenpunkte (Sonderbauwerke) 0 €
Plangleiche Knotenpunkte 919.000 €
Pauschale Kosten fur Grunderwerb 19.000 €
rF;}ael:‘schale Kosten fur Ausgleichsmal3nah- 18.000 €
Gesamtkosten (netto) 3.055.000 €
Planungskostenaufschlag 458.000 €
Gesamtkosten (inkl. MwSt.) 4.181.000 €
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Der Abschnitt B verlauft vollstandig im Zuge der L 313 und der L 314 auf der Ge-
markung der Stadt Weingarten und besitzt dementsprechend eine hohe Erschlie-
Bungswirkung. Die Verkehrsstarke betrdgt zurzeit zwischen 16.800 und 26.600
Kfz/24 h (Verkehrsmonitoring). Fur die Herstellung des RSV-Standards wird die bau-
liche Umgestaltung der Ortsdurchfahrt empfohlen. Der MaRnahmenvorschlag resul-
tiert zum einen aus den Standards, welche fiir eine RSV herzustellen sind. Gleichzei-
tig stellt der MaRnahmenvorschlag auch einen Konsens zu den Zielen der Stadt Wein-
garten (und des Verkehrsentwicklungsplan des Gemeindeverbands) dar, welche die
Forderung des gesamten Umweltverbundes sowie die Erreichung einer neuen stad-
tebaulichen Qualitat in der Ortsdurchfahrt benennen. Durch die Umsetzung der emp-
fohlenen Malinahmen kénnen diese Ziele erreicht werden.

Der Steckbrief zum Abschnitt B (vgl. Anlage 3) enthélt dazu Beispielquerschnitte,
welche Varianten zur Rad- und FuRverkehrsfliihrung zeigen. Die Fuhrung des Rad-
verkehrs kann demnach auf der Fahrbahn, gemeinsam mit dem Busverkehr gefiihrt
werden (Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr) oder stralenbeglei-
tend und getrennt vom Ful3verkehr. In beiden Varianten ist eine bauliche Umgestal-
tung bzw. Neuordnung des Strallenraumes notwendig. Die entsprechenden Kosten
sind in einem pauschalen Kostenansatz fur die Mal3Bnahme ,Ausbau im bestehenden
StraRenraum*® enthalten. An Einmiindungen oder Zufahrten ist der Radverkehr zu be-
vorrechtigen. Dies gilt auch fur private und gewerbliche Grundstiicke. Die Kosten fir
die Bevorrechtigung des Radverkehrs sind in dem pauschalen Kostenansatz fiir den
»<Ausbau im bestehenden StralRenraum* enthalten. An den signalgeregelten Knoten-
punkten ist die Fihrung des Radverkehrs markierungstechnisch zu sichern, z.T. wird
auch ein Um- bzw. Rickbau der Knotenpunkte empfohlen. Generell sind die signali-
sierten Knotenpunkte im Zuge der Ortsdurchfahrt hinsichtlich ihrer Wartezeiten zu
optimieren (Grine Welle).

Alle MaRRnahmen zur Einrichtung einer RSV sind mit einer Reduzierung der Anzahl
der Fahrstreifen fur den Kfz- und Lkw-Verkehr verbunden. Auf der Grundlage dieser
Studie sind die dargestellten Varianten im Detail zu prifen. Dabei sind Nachweise fur
die Leistungsfahigkeit des Kfz- und Lkw-Verkehrs im Zuge der Strecken und Knoten
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zu erbringen. Ebenso sind die Belange des Busverkehrs hinsichtlich der zur Verfi-
gung stehenden Flachen (insbesondere im Bereich der Haltestellen) und der Signali-
sierung des StralRenzuges im Rahmen von Detailplanungen zu bertcksichtigen.
Schlief3lich enthalten alle Varianten ausreichend breite Flachen fur den FuRverkehr
sowie Elemente (Baumreihen, Grinflachen) fir eine stadtebauliche Aufwertung des
Stral3enzuges, so dass die trennende Wirkung der Ortsdurchfahrt aufgehoben und
letztlich die Attraktivierung der umliegenden Quartiere erzielt werden kann.

Abbildung 4-5: Weingarten, Waldseer Stral3e Abbildung 4-6: Weingarten, Waldseer Stral3e
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4.3 Abschnitt C: Ravensburg / Ulmer Stral3e — Ravensburg / Untereschach

Verlauf

o

Hntlwald

- Weststadt
iochberg

N

' 5uds tadt

31 -‘.'

[
| WEmgartshor

.|FL5~.h-F£-n':j | _ _I-f.*'nz;'stqb
Riesen o 3
// b r. o, -
B I_.T'Lfemgartshc: en Jttenbeuren
Oberzell- ; 5 . Y
) -

| Torken-

weiler
b _" . j
Weiherstbbel ' | \

1 Sickenried

5 Qberhofén

-y
! = Verlauf der Vorzugstrasse
A e, & . Esr:hach g N
\ ' Untereschbach (d ¢+ o e A
i A E (Nho rncrh.:rrh ) J

Abbildung 4-7: Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt D

Kenndaten

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe

o z brenner BERNARD ingenieure GmbH
BERNARD

Projekt-Nr.: 5284 V:\daten\RBORSW/\Bericht\2019-03-12_Bericht.docx

38



Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung im Verdichtungsraum Ravens-
burg / Weingarten - Friedrichshafen

Gesamtlédnge des Abschnitts 8,6 km

... davon an Hauptverkehrsstraf3en gefiihrt 7,5 km 87 %
... davon auf NebenstralRen gefiihrt 1,1 km 13 %
... davon selbstéandig gefuhrt 0,0 km 0 %
Qualitatsstandards im Abschnitt

S_treckenlange Qualitatsstufe "Radschnellver- 7,1 km 83 %
bindung"

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten im Abschnitt

Neubau an Strecken 4,7 km

Ausbau an Strecken 1,1 km

Einrichtung von Fahrradstraen 1,7 km

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 1,4 km

Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,0 km

Neubau von Sonderbauwerken 2 Stiick
Instandsetzung oder Sanierung von Sonder- 0 Stick
bauwerken

Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 33 Stick

Kosten des Abschnitts

Streckenabschnitte 4.790.000 €
Planfreie Knotenpunkte (Sonderbauwerke) 4.000.000 €
Plangleiche Knotenpunkte 2.163.000 €
Pauschale Kosten fur Grunderwerb 199.000 €
Pauschale Kosten fur Ausgleichsmalinahmen 4.000 €
Gesamtkosten (netto) 11.157.000 €
Planungskostenaufschlag 1.674.000 €
Gesamtkosten (inkl. MwSt.) 15.268.000 €
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Der Abschnitt C beginnt am Knotenpunkt Ulmer Stra3e (B 32) / Gartenstral3e in
Ravensburg und verlauft im Zuge von HauptverkehrsstralBen bzw. in Teilen im Zuge
von FahrradstralRen bis zur Ortsmitte von Untereschach. Der Verlauf erschliel3t das
Zentrum von Ravensburg, besitzt dementsprechend eine hohe ErschlielBungswirkung
und fahrt anschlieBend im Zuge der B 30 direkt i.R. Meckenbeuren /Friedrichshafen.

Im Abschnitt C 1 wird ebenso wie bei den vorangegangenen Strecken in der Orts-
durchfahrt von Weingarten, die Fihrung auf Radfahrstreifen mit zugelassenem Lini-
enbusverkehr empfohlen (vgl. Beispielguerschnitt Q 5 im Steckbrief in Anlage 3). Im
anschliel3enden Verlauf (C 2) wechselt die RSV in das Nebenstral3ennetz und wird
im Zuge der Kuppelnaustrafl3e — Berger Stral3e tber Fahrradstral3en gefihrt. Die be-
stehende Rechts-vor-Links-Regelung an den Knotenpunkten ist dabei aufzuheben
und der Radverkehr zu bevorrechtigen. In einzelnen Abschnitten ist die Anzahl der
Langsparkstéande zu reduzieren, um die geforderten Breiten der Fahrradstral3en zu
erreichen. Um im Zuge der Bevorrechtigung der Fahrradstral3en keinen zuséatzlichen
Kfz-Verkehr anzuziehen, sind z.B. Diagonalsperren zur Unterbindung des Durch-
gangsverkehrs denkbar. Die Abschnitte C 3 und C 4 flhren die RSV direkt an das
Zentrum der Stadt Ravensburg. Im Bestand wird der Motorisierte Individualverkehr
(MIV) in der Karl- bzw. Olgastraf3e im Einrichtungsverkehr i.R. Weingarten gefthrt.
Gleichzeitig gehen Planungen der Stadt Ravensburg davon aus, dass dieser zukinf-
tig im Zwei-Richtungsverkehr gefiihrt wird. Darauf aufbauend sollen auch Flachen
zugunsten der RSV reduziert werden. In Abstimmung mit der Stadtverwaltung
Ravensburg geht diese Konzeption daher von einer Fihrung des Radverkehrs (in
beide Richtungen) Uber Radfahrstreifen durch Wegnahme von Fahrstreifen des Kfz-
Verkehrs bzw. in der OlgastralRe zusatzlich von den bestehenden Langsparkstanden
fur den touristischen Busverkehr aus. Dazu sind bauliche MalRBnahmen erforderlich.
Im Ergebnis wird ein reduzierter Radschnellverbindungsstandard erreicht. Im nach-
folgenden Abschnitt C 5 erfolgt die FUhrung erneut im Zuge von Fahrradstraf3en bis
zum Knotenpunkt mit der JahnstralRe (C 6), im Zuge der die Markierung von Radfahr-
streifen empfohlen wird. Am Knotenpunkt der Jahnstrafl3e mit der B 33 / B 30 enthélt
der Abschnitt C 7 den Bau einer Unterfihrung sowie im anschlieBenden Verlauf der
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Friedrichshafener StraRe (B 30) den Neubau einer Radschnellverbindung. Die Malf3-
nahmen in diesem Abschnitt sind von den weiteren Planungen der Stadt (Molldiete-
tunnel) abhangig und im Detail zu prifen. Im Rahmen der vorliegenden Studie kann
zunachst festgestellt werden, dass die Umsetzung des RSV-Standards auch in die-
sem Abschnitt moglich ist.

Durch den Neubau einer Radverkehrsanlage verlauft die Radschnellverbindung im
anschlielenden Abschnitt C 8 im Zuge der B 30 bis zum Ortseingang von Unter-
eschach. Die Planung und Umsetzung der MaBhahmen ist im Rahmen der Herabstu-
fung der B 30 zu einer Kreisstral3e im Detail zu prifen. Am Knotenpunkt der B 30 mit
der Untereschacher Stral3e sowie am Ortseingang von Untereschach bestehen be-
reits Planungen fir die Anlage von Kreisverkehren. Diese Mal3nahmen sind im Steck-
brief enthalten. AnschlieRend wird der Radverkehr im Zuge von Schutzstreifen in der
Ortsdurchfahrt von Untereschach (C 9) gefiihrt. Dabei wurde auf die vorliegende Pla-
nung zur Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Untereschach aufgebaut. Die Fiihrung des
Radverkehrs kann der Detaillésung im Steckbrief entnommen werden.

Abbildung 4-8: Ravensburg, Olgastralle Abbildung 4-9: Ravensburg, Friedrich-Schiller-
Stral3e
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Abschnitt D: Ravensburg/ Untereschach — Meckenbeuren / Bahnhof

Verlauf
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Gesamtlange des Abschnitts 4,7 km

... davon an Hauptverkehrsstra3en gefiihrt 2,9 km 61 %
... davon auf NebenstraRen gefihrt 0,4 km 8 %
... davon selbstandig gefuhrt 1,5 km 31 %
Qualitatsstandards im Abschnitt

S.treckerjlénge Qualitatsstufe "Radschnellver- 4,5 km 9% %
bindung

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten im Abschnitt

Neubau an Strecken 1,0 km

Ausbau an Strecken 3,1 km

Einrichtung von Fahrradstral3en 0,4 km

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 0,2 km

Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,0 km

Neubau von Sonderbauwerken 0 Stick
Instandsetzung oder Sanierung von Sonder- 0 Stick

bauwerken

Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 5 Stick

Kosten des Abschnitts

Streckenabschnitte 1.456.000 €
Planfreie Knotenpunkte (Sonderbauwerke) 0 €
Plangleiche Knotenpunkte 566.000 €
Pauschale Kosten fur Grunderwerb 223.000 €
Pauschale Kosten fur Ausgleichsmalinahmen 12.000 €
Gesamtkosten (netto) 2.258.000 €
Planungskostenaufschlag 339.000 €
Gesamtkosten (inkl. MwSt.) 3.090.000 €
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Der Abschnitt D beginnt in Untereschach (Ravensburg) am Knotenpunkt Friedrichs-
hafener StraRe/ Werdenbergstra3e. Der Radverkehr wird im heutigen Zustand im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt (s. Abbildung 4-11). Durch den Neubau der
B30 um die Ortschaft herum, bietet die voraussichtlich sinkende Kfz-Verkehrsstérke
die Moglichkeit auf beiden Seiten der Ortsdurchfahrt Schutzstreifen anzulegen. Am
sudlichen Ortseingang von Untereschach wechselt diese richtungsbezogene Fih-
rung zu beiden Seiten der Stral3e auf eine Zweirichtungsfilhrung auf der Westseite
der B30. Um die Querung der Radfahrenden in Richtung Norden zu sichern, wird an
dieser Stelle eine Querungshilfe vorgesehen.

Der Verlauf der Trasse folgt im Anschluss der B30. In der Ortschaft Senglingen kann
die an Stelle der bestehenden Tempo-30-Zone eine FahrradstrafRe eingerichtet wer-
den. Ansonsten kann der landwirtschaftliche Weg auf der Ostseite der B30 (Abbildung
4-12) durch den Ausbau auf eine Breite von 5,00 m als Radschnellverbindung ertiich-
tigt werden. Mit dieser Breite kénnen Konflikte durch die Begegnung zwischen Rad-
fahrenden und landwirtschaftlichen Fahrzeugen ausgeschlossen werden. Das Ful3-
verkehrsaufkommen ist auf dem ca. 4 km langen Abschnitt zwischen den Orten als
gering einzuschatzen. Dartber hinaus steht auf der Westseite ein weiterer Weg zur
Verfligung. Mit der Realisierung der B30 neu, ergibt sich die Méglichkeit eine etwaige
Renaturierung der heutigen Trasse mit der Realisierung der Radschnellverbindung
zu verbinden.

Abbildung 4-12: Land aftlic eg an der

Abbi ung 4-11: Ortsdurchfah

B30
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In Meckenbeuren selbst wiirde der Radverkehr heute zunéchst tber die Ravensbur-
ger Straf3e und dann auf der Bahnhofsstraf3e in Richtung Bahnhof gefuhrt werden.
Die Bahnhofstral3e bietet aufgrund der vorhandenen Kfz-Verkehrsstrafl3e und der ge-
ringen Fahrbahnbreiten keine Mdglichkeit eine Radschnellverbindung, unabhéangig
von der Ausbaustufe, in den Stral3enquerschnitt zu integrieren. Perspektivisch soll
jedoch das Areal ,Rebleweiher” nérdlich der Bahnhofstral3e stadtebaulich entwickelt
werden, wodurch sich die Chance bietet, die Radschnellverbindung in der gewlinsch-
ten, hochsten Ausbaustufe zu realisieren. Die konkrete Linienfiihrung ist im Rahmen
der stadtebaulichen Entwicklung zu definieren. Je nach Umsetzungszeitraum, besteht
die Moglichkeit, die Radschnellverbindung tber Lohner und die Eckenerstral3e zu
fuhren (Abbildung 4-13).

In Meckenbeuren erreichen beide Trassen die Eckenerstralle in Hohe des Mecken-
beurer Bachs und unterqueren die Eselsbriicke parallel zur Bahntrasse (Abbildung
4-14), an der sich der weitere Verlauf der Trasse orientiert.

Abbildung 4-13: EckenerstralRe als Uber- Abbildung 4-14: Unterquerung der Eselsbriicke

gangslosung
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Abschnitt E: Meckenbeuren / Bahnhof — Meckenbeuren / Kehlen
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Gesamtléange des Abschnitts 2,9 km

... davon an Hauptverkehrsstraf3en gefihrt 0,1 km 4 %
... davon auf NebenstraRen gefiihrt 1,7 km 57 %
... davon selbstandig gefuhrt 1,1 km 39 %
Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellver- 2,1 km 72 %
bindung"

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten im Abschnitt

Neubau an Strecken 0,1 km

Ausbau an Strecken 1,2 km

Einrichtung von Fahrradstral3en 1,4 km

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 0,0 km

Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,2 km

Neubau von Sonderbauwerken 0 Stick
Instandsetzung oder Sanierung von Sonder- 0 Stick

bauwerken

Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 20 Stick

Kosten des Abschnitts

Streckenabschnitte 522.000 €

Planfreie Knotenpunkte (Sonderbauwerke) 0 €

Plangleiche Knotenpunkte 108.000 €

Pauschale Kosten fur Grunderwerb 5.000 €

Pauschale Kosten fur Ausgleichsmalinahmen 6.000 €

Gesamtkosten (netto) 641.000 €
Planungskostenaufschlag 96.000 €

Gesamtkosten (inkl. MwSt.) 877.000 €
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Im Abschnitt E wird die geplante Radschnellverbindung zunachst tiber den Bahnhofs-
platz geflihrt, wodurch ein direkter Zugang zum Bahnhof Meckenbeuren entsteht. Die
heutige Tempo-20-Zone soll auf dem ca. 200 m langen Abschnitt in Hinblick auf die
Vertraglichkeit der Verkehrsarten und der stadtebaulichen Gestaltung erhalten blei-
ben. Am sudlichen Ende miindet die Trasse in den Kasbachweg, eine selbststandig
gefuihrte Verbindung, die bereits heute stark durch Radfahrende und zu Fuld Gehende
frequentiert wird. Zur Ertlichtigung als Radschnellverbindung muss dieser Weg ent-
sprechend verbreitert werden. Rad- und Ful3verkehr werden im angestrebten Aus-
bauquerschnitt getrennt gefthrt.

Abbildung 4-16: Bahnhofsplatz (Tempo-20-
Zone)

Abbildung 4-17: Kasbachweg

Uber die SchubertstraRe, die Max-Reger-StraRe, die Max-Eyth-Strale und In Eiche-
len wird die favorisierte Trasse durch die Wohngebiete dstlich der Bahn gefiihrt. Diese
StralRen, die heute in einer Tempo-30-Zone liegen, eignen sich grundsatzlich als
Fahrradstral3e, die fur den Kfz-Verkehr freigegeben wird. Ein weiterer Vorteil liegt in
der direkten Anbindung des Bildungszentrum Meckenbeuren, das einen Zielort der
potenziellen Nutzenden darstellt. Ein potenzieller Zielkonflikt liegt hingegen in der ab-
schnittsweisen reduzierten Anzahl der Stellplatze im Stral3enraum. Weiterhin konnten
Anwohnerinnen und Anwohner eine Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitéat beflrch-
ten. Es wird empfohlen speziell die Vorteile der Fuhrungsform ,Fahrradstrale” in der
begleitenden Offentlichkeitsarbeit zu kommunizieren. Als alternative Fiihrung besteht
die Mdglichkeit, die Radschnellverbindung sidlich der Unterfiihrung am Kasbachweg
auf der westlichen Seite der Bahn zu fiihren. Diese Alternative wiirde sich jedoch
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negativ auf das ErschlieBungspotenzial der Trasse auswirken und liegt auf3erdem in
einem Uberschwemmungsgebiet.

Zwischen Eichelen und der Pestalozzistra3e nutzt die geplante Trasse die beste-
hende Wegeverbindung an der Schussen, die fur die Ausbaustufe ,Radschnellweg
reduziert* auf 4,00 m verbreitert wird. Um die Pestalozzistral3e zu queren eignet sich
die Anlage einer Querungshilfe. Im weiteren Verlauf kann die Schussen Uber die be-
stehende Brucke sudlich der PestalozzistralRe gequert werden.

Abbildung 4-18: Max-Eyth-Stral3e Abbiidﬂhg 4-19: Weg an der Schussen
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4.6 Abschnitt F: Meckenbeuren / Kehlen — Friedrichshafen / Stadtbahnhof
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Gesamtlédnge des Abschnitts 6,7 km

... davon an Hauptverkehrsstraf3en gefiihrt 2,6 km 39 %
... davon auf NebenstralRen gefiihrt 0,7 km 11 %
... davon selbstéandig gefuhrt 3,4 km 51 %
Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellver- 5,8 km 86 %
bindung"

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten im Abschnitt

Neubau an Strecken 2,1 km

Ausbau an Strecken 3,9 km

Einrichtung von Fahrradstral3en 0,7 km

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 0,3 km

Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,0 km

Neubau von Sonderbauwerken 3 Stiick
Instandsetzung oder Sanierung von Sonder- 0 Stick
bauwerken

Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 13 Stuck

Kosten des Abschnitts

Streckenabschnitte 2.573.000 €

Planfreie Knotenpunkte (Sonderbauwerke) 7.000.000 €

Plangleiche Knotenpunkte 135.000 €

Pauschale Kosten fiir Grunderwerb 312.000 €

Pauschale Kosten fur Ausgleichsmalinahmen 0 €
Gesamtkosten (netto) 10.020.000 €
Planungskostenaufschlag 1.503.000 €
Gesamtkosten (inkl. MwSt.) 13.712.000 €
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Der gesamte Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt D orientiert sich an der
Bahntrasse zwischen Meckenbeuren und Friedrichshafen. Im nérdlichsten Teilab-
schnitt kann der Funkenweg (s. Abbildung 4-21) auf der Ostseite der Bahn genutzt
werden, der zur Ertlichtigung als Radschnellverbindung geringfligig verbreitert wer-
den muss. Eine Herausforderung in diesem Abschnitt stellt die Querung der
Bahntrasse dar. Um den kostenintensiven Neubau einer Briicke zu umgehen, soll die
Lochbricke ertlichtigt werden. Rad- und Ful3verkehr werden heute gemeinsam und
im Zweirichtungsverkehr auf einer Seite der Bruckenstral3e bzw. der Stral3e ,Am Flug-
platz“ gefihrt. Die Querung der Schlatterstral3e ist Gber eine Querungshilfe mdglich
(Abbildung 4-22).

Abbildung 4-2 Funken'vvég' . ' Abbildung 4-22 ochbriicke

Da die baulichen Gegebenheiten auf der Briicke und den zufiihrenden Rampen nur
eine geringflgige Verbreiterung der Nebenanlage zulassen, wird keine Realisierung
in der Ausbaustufe ,Radschnellverbindung” méglich sein. Es soll dennoch eine Ver-
besserung der Radverkehrsfihrung im Zielnetz-Standard angestrebt werden. Die Ne-
benlage soll weiterhin von zu Fu3 Gehenden und Radfahrenden in Richtung Fried-
richshafen genutzt werden. Der gemeinsame Geh-/Radweg auf den Rampen wird
geringflgig verbreitert. Auf der gegenuberliegenden Fahrbahnseite wird fur den Rad-
verkehr in Richtung Meckenbeuren ein Schutzstreifen vorgesehen. Zu Beginn und
Ende der Bricke wird jeweils eine Querungshilfe vorgesehen. Weiterhin wird vorge-
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schlagen, die Vorfahrtssituation am Knotenpunkt Am Flugplatz / Schlatterstraf3e / Bri-
ckenstrale zu Gunsten der Radschnellverbindung zu &ndern. Alle MaBhahmen im
Bereich der Lochbriicke werden in der Detailldsung in Anlage 4 dargestellt.

Sudlich der Lochbriicke verlauft die Trasse auf der Westseite der Stral3e ,Am Flug-
platz“ im Zweirichtungsverkehr. Der heutige gemeinsame Geh-/Radweg kann ab-
schnittsweise verbreitert werden. In kurzen Abschnitten ist die Verbreiterung aufgrund
der angrenzenden Bebauung nicht méglich. Die angrenzenden Zufahrten werden mit
Radverkehrsfurten entsprechend der Musterldsungen fur Radschnellverbindungen in
Baden-Wirttemberg ausgestattet. Teilweise kann eine Nebenfahrbahn (Hohe Dor-
nier-Museum) genutzt werden, ohne dass eine bauliche Anpassung notwendig ist. Mit
der Fuhrung entlang des Flughafens und den dortigen Gewerbestandorten werden
wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte und damit Ziele potenzieller Nutzerinnen und Nut-
zer erschlossen.

Ab dem Haltepunkt Lowental wird die Trasse im Bereich des ehemaligen nérdlichen
Gleises verlaufen. Dazu ist zunachst die Querung der K 7728 in Form einer Uberfiih-
rung (ggf. einer Unterfiihrung) vorgesehen. Weiterhin werden in der Kostenschéatzung
der Neubau der Uberfiihrungen an der Rotach und an der Ailinger Stral3e vorgese-
hen. Im Bereich der Firma ,ZF Friedrichshafen* erfolgt die Anbindung an den Velo-
ring, der an dieser Stelle Uber eine Hochtrasse gefiihrt werden soll, und eine wichtige
Zubringerfunktion fur die Radschnellverbindung tbernimmt. Durch Nutzung des ehe-
maligen Bahngleises stehen Flachen fir den Bau eines Radweges zur Verfigung.
Fur zu Full Gehende bietet das umliegende Stral3ennetz ein vielféaltiges Angebot.
Gleichwohl wird der Bau eines parallelen Gehwegs am Ful3 des Bahndammes emp-

fohlen.
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Abbildung 4-23: Parallelfahrbahn zu “Am Flug-  Abbildung 4-24: Bahntrasse in Friedrichshafen

platz”

Die Radschnellverbindung beginnt bzw. endet im Bereich des Friedrichshafener
Stadtbahnhofs. Hier besteht eine weitere Herausforderung darin, die
Radschnellverbindung, die von der ehemaligen Bahntrasse kommt, mit dem
stadtischen Radverkehrsnetz zu verbinden. Ebenso ist eine Anbindung an den
Bodenseeradweg herzustellen. Abbildung 4-25 zeigt wie eine derartige Anbindung
erfolgen konnte. Dazu wirde der Radschnellweg mit Hilfe einer Rampe auf die
BismarckstralRe gefuihrt. Von hieraus ist die Weiterfihrung in Richtung Norden Uber
die Marien- und die Katharinenstrale mdglich. Somit kdénnen neben den
Arbeitsplatzschwerpunkten in der Innenstadt auch die Schulen rund um das Graf-
Zeppelin-Gymnasium erreicht werden. Zum Bodenseeradweg gelangen Radfahrende
Uber die Ailinger StraBe und die MontfortstraBe. Nutzerinnen und Nutzer die den
Stadtbahnhof als Ziel haben, fahren weiter entlang der Gleisanlagen, woflr die
Ausbaustufe ,Zielnetz* gentigt.
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Abbildung 4-25: Fuhrung des Radverkehrs am Start- bzw. Endpunkt in Friedrichshafen
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4.7 Charakteristik der Gesamtstrecke

Qualitatsstandards und Verlauf
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Abbildung 4-26: Qualitatsstandards auf der Vorzugstrasse
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Kenndaten

Gesamtlange 29,0 km

... davon an HauptverkehrsstraRen gefuhrt 19,2 km 66 %
... davon auf NebenstraRen gefiihrt 3,8 km 13 %
... davon selbstandig gefuhrt 6,0 km 21 %
Knotenpunkte

Anzahl plangleicher Knotenpunkte 104 Stk.

Anzahl planfreier Knotenpunkte 5 Stk.

Qualitatsstandard im Langsverkehr

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellver- 24,6 km 85 %
bindung"
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellver- 4,1 km 14 %
bindung reduziert"
Streckenlange Qualitatsstufe "ZieINETZ" 0,3 km 1%
Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Stan- 0,0 km 0 %
dards
Qualitatsstandard im Querverkehr
Zeitverlust durch Warten und Anhalten 0 Sek. 74 Knotenpunkte
pro Knoten
Zeitverlust durch Warten und Anhalten < 20 3 Knotenpunkte
Sek. pro Knoten
Zeitverlust durch Warten und Anhalten > 20 32 Knotenpunkte
Sek. pro Knoten
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten pro 28

i Sek.
Kilometer
Fahrzeit 92 Min.
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 19 km/h

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken 8,0 km
Ausbau an Strecken 15,4 km
Einrichtung von Fahrradstral3en 4,3 km
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 2,9 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,2 km
Neubau von Sonderbauwerken 5 Stick
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 104 Stick
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Die vorgesehene Trassenflihrung bietet die Voraussetzungen, die hdchste Ausbau-
stufe einer Radschnellverbindung auf 85 % ihrer Gesamtlange zu realisieren. Ledig-
lich 1 % der insgesamt 28 km langen Gesamtstrecke werden in der vergleichsweise
niedrigsten Ausbaustufe ,Zielnetz* geplant. Weitere 14 % erfillen die Anforderungen
einer ,Radschnellverbindung reduziert.“ Die Anforderungen an die Standardeinhal-
tung, die durch die Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-W(rt-
temberg definiert werden, kénnen somit eingehalten werden. Die Realisierung einer
Radschnellverbindung zwischen Baindt und Friedrichshafen ist folglich machbar.

Um die Radschnellverbindung herzustellen werden hauptsachlich bestehende Stra-
Ren und Wege genutzt und entsprechend ausgebaut (ca. 54 % der Gesamtstrecke).
Weitere wesentliche Streckenmalinahmen sind der Neubau von Streckenabschnitten
(beispielweise auf dem ehemaligen Bahngleis in Friedrichshafen oder am Reblewei-
her in Meckenbeuren), die Einrichtung von Fahrradstral3en und die Markierung von
Rad- oder Schutzstreifen.

Auf der Strecke werden insgesamt funf neue Sonderbauwerke vorgesehen, davon
drei im Zuge der Bahntrassenfuhrung in Friedrichshafen. Weiterer Handlungsbedarf
an Knotenpunkten entsteht im Wesentlichen durch die Anpassung von signalisierten
Knotenpunkten (zum Beispiel in Weingarten), durch den Neubau von Querungshilfen
(z.B. an den Ortseingdngen von Untereschach) oder im gesamten Streckenverlauf
durch die Anlage von bevorrechtigten Radverkehrsfurten gemaf der Musterlésungen
fur Radschnellverbindungen. Die Kosten des Mal3Bhahmenprogramms werden in Ab-
schnitt 5.1 betrachtet.
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WIRTSCHAFTLICHKEIT

Aufbauend auf der MaBhahmenkonzeption erfolgt eine Kostenschéatzung fur die ein-
zelnen Abschnitte. Darliber hinaus wird mit Hilfe des Verkehrsmodells das Potenzial
fur die Vorzugstrasse ermittelt. Die Ergebnisse miinden in einer Abschatzung des
volkswirtschaftlichen Nutzens des Vorhabens im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Ana-
lyse.

Kostenschatzung

Im vorherigen Kapitel wurden die MaRhahmen zur Ertlichtigung der untersuchten
Radschnellverbindung vorgestellt. Es handelt es sich dabei um Maflinahmen, die ganz
unterschiedlichen finanziellen Aufwand erfordern: Sie reichen von der Anordnung ei-
ner Fahrradstraf3e bis zur Errichtung neuer Bricken. Die Kosten der Einzelmaf3nah-
men werden in den MaRRnahmensteckbriefen aufgefihrt (s. Anlage 3). Im Gesamt-
preis jeder Malinahme sind neben den Baukosten auch Kosten fur Grunderwerb,
AusgleichsmalRnahmen, Planung (15 % der Nettokosten), landschaftspflegerischer
Begleitplanung und 6kologische Fachgutachten, Steuern und Grundausstattung, wie
StVO-Beschilderung, Markierung, Beleuchtung, Wegweisung, berlcksichtigt.

Die Kosten, die fir die Realisierung der Radschnellverbindung erforderlich sind, be-
laufen sich auf insgesamt ca. 38,5 Mio. Euro. Die Kostenschatzung soll eine realisti-
sche und mdglichst konkrete Budgetplanung ermdglichen. Die Netto-Einheitspreise
basieren dabei auf Erfahrungswerten aus anderen Radschnellwege-Planungen und
wurden mit den Teilnehmenden der Steuerungsgruppe abgestimmt. Die ermittelten
Kosten geben einen Durchschnittswert wieder, der letztendlich von den Preisen der
Anbieter abweichen kann.

Die Aufteilung der Kosten auf die einzelnen Untersuchungsabschnitt zeigt Tabelle
5-1:
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Abschnitt | Lage Lange Kosten

A Baindt (Marsweilerstral3e) — Baienfurt 2,4 km 1,4 Mio. €
(Kirchstral3e)

B Baienfurt (Kirchstraf3e) — Ravensburg (Ul- 3,7 km 4,2 Mio. €
mer Stral3e)

C Ravensburg (Ulmer Stral3e) — Ravensburg 8,6 km | 15,3 Mio. €
(Untereschach)

D Ravensburg (Untereschach) — Meckenbe- 4,7 km 3,1 Mio. €
uren (Bahnhof)

E Meckenbeuren (Bahnhof) — Meckenbeu- 2,9 km 0,9 Mio. €
ren (Kehlen)

F Meckenbeuren (Kehlen) — Friedrichshafen 6,7 km 13,7 Mio. €
(Stadtbahnhof)

A-F GESAMT 29,0 km = 38,5 Mio. €

Tabelle 5-1: Kosten in den einzelnen Untersuchungsabschnitten

Etwa ein Drittel der Gesamtkosten entfallt auf die Ertlichtigung von Streckenabschnit-

ten. Neu- und AusbaumalRnahmen tragen hierbei erheblich zu den Kosten bei. Wei-

tere 29 % der Gesamtkosten werden fiir den Bau neuer Uber- und Unterfiihrungen

oder fur die Ertlchtigung bestehender Bauwerke bendétigt. Ein weiteres Drittel der

Gesamtkosten entfallen auf die Ertuchtigung plangleicher Knotenpunkte, Grunder-

werb, Kosten fur Planung und Ausgleich sowie auf die Steuer.

MwSt
6.145.000 €
16%

Planungskosten
4.219.000 € _
11%

Kosten fir
Ausgleichsmalnahmen _
50.000€

0,13% /

Kosten fiir den _
Grunderwerb
812.000€
2%

Kosten fiir plangleiche
Knotenpunkte
4.035.000€
10%

Kosten fur

__Sonderbauwerke

11.000.000 €
29%

Abbildung 5-1: Zusammensetzung der Gesamtkosten
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Der durchschnittliche Kostensatz pro Kilometer betragt auf der Trasse Baindt - Fried-
richshafen 1,3 Mio. Euro. Mit diesem kilometerbezogenen Kostensatz wird die unter-
suchten Radschnellverbindung mit &hnlichen Projekten in Deutschland vergleichbar
(s. Tabelle 5-2). So fallen die Schatzungen fur Radschnellwege, die durch dicht
besiedelte Ballungsrdaume verlaufen und an denen aufwéndige Ingenieurbauwerke
erforderlich sind, deutlich héher aus. Beim Radschnellweg Ruhr (,RS1“) wurden spe-
zifische Kosten von 1,8 Mio. €/km ermittelt, bei der Radschnellverbindung zwischen
Dusseldorf und drei Nachbarstadten von 1,9 Mio. €/km. Die Radschnellverbindung im
Verdichtungsraum Ravensburg/ Weingarten — Friedrichshafen ist mit 1,3 Mio. €/km
mit der Radschnellverbindung Nurnberg — Erlangen (1,4 Mio. €/km) oder den Rad-
schnellverbindungen im Raum Offenburg vergleichbar, welche ebenfalls auf einem
Teil der Strecke aul3erhalb bebauter Gebiete verlaufen. Die Radschnellverbindung
Braunschweig — Wolfsburg weist mit 0,7 Mio. Euro einen geringeren kilometerbezo-
genen Kostensatz auf, da bei dieser Trasse ein Drittel der Gesamtstrecke im ,redu-
zierten Standard” geplant wurde.

Trasse Lange der Gesamtkosten Kosten pro
Trasse Kilometer

Radschnellweg 30,6 km 55,9 Mio. € | 1,9 Mio.€/ km

Dusseldorf

Radschnellweg Ruhr 101,7 km 183,7 Mio. € | 1,8 Mio. €/ km

Freiburg — Umkirch/ 7,4 km 12,5 Mio. € | 1,7 Mio. €/ km

March

Nurnberg - Erlangen 17,5 km 23,8 Mio. € | 1,4 Mio. €/ km

Baindt - Friedrichsha- 29,0 km 38,5 Mio. € | 1,3 Mio. €/km

fen

Offenburg - Gengenbach 10,8 km 12,0 Mio. € | 1,1 Mio. €/ km

Offenburg - Lahr 19,9 km 20,9 Mio. € | 1,1 Mio. €/ km

Tabelle 5-2: Einordnung der Kosten

Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie handelt es sich um eine konzeptionelle
Ebene der Planung. Erfahrungsgeman koénnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-
Planungsphasen weitere Veranderungen bei den Gesamtkosten ergeben. Obwohl die
Kosten des Vorhabens mit den Baukosten fir Fahrweg, Betriebsanlagen und
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Ingenieurbauwerke sowie die moglichen Kosten fir Planung, Ausgleichsmafl3nahmen
und Grunderwerb umfassend abgeschatzt werden, kdnnen sich in dieser
Planungsphase noch Abweichungen zu den realen Baukosten ergeben. Diese liegen
erfahrungsgemaln bei + 20 % der geschéatzten Kosten.

Vertiefende Potenzialanalyse

Radschnellverbindungen bedeuten i.d.R. einen hohen Investitionsaufwand, weshalb
die Anlage erst ab einem mittleren Wert von circa 2.000 Nutzenden im Querschnitt
pro Tag als sinnvoll erachtet wird.

In der vom Land durchgefihrten Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Ba-
den-Wurttemberg (2018) wurden bereits potenzielle Korridore auf der Basis eines lan-
desweiten Verkehrsmodells identifiziert. Im Ergebnis konnten 70 Korridore fur magli-
che Radschnellverbindungen — inkl. des im Rahmen dieser Studie untersuchten Kor-
ridors zwischen Weingarten / Ravensburg und Friedrichshafen — gelistet werden.

Im Zuge der landesweiten Studie wurden keine konkreten Trassenverlaufe definiert
und durchschnittliche Werte der Querschnittsbelastungen der jeweiligen Korridore ab-
geschatzt. Im Ergebnisbericht wurde bereits darauf hingewiesen, dass weitere Fak-
toren (u.a. die konkrete ErschlieBungswirkung) zu einer Korrektur der Potenziale fiih-
ren kénnen. Die vorliegende Machbarkeitsstudie setzt nun genau an dieser Stelle an
und setzt sich eine abschnittsgenaue, trassenscharfe Prognose der zukinftigen Nut-
zerzahlen der Radschnellverbindung zwischen Baindt und Friedrichshafen zum Ziel.

Die vertiefende Potenzialanalyse erfolgte auf der Grundlage des intermodalen Ver-
kehrsmodells, welches im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans fir
den Gemeindeverband Mittleres Schussental (GMS) aufgebaut wurde. Erganzend
dazu wurde das Verkehrsmodell der Stadt Friedrichshafen in die Bearbeitung einbe-
zogen.

Der Aufbau des Verkehrsmodells des GMS erfolgte im Rahmen der Erstellung des

integrierten Verkehrsentwicklungsplans fir den Planungshorizont 2030. Hierbei wur-
den alle Verkehrsarten einbezogen. Aus dem aktuellen Zustand (Stand 2017), erfasst
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durch eine Biurgerbeteiligung, Stakeholder-Beteiligung, Haushaltsbefragung, Be-
triebs- und Arbeitsstattenbefragung, Verkehrszéahlungen und Erhebungen auch im
Ruhenden Verkehr sowie im OPNV, erfolgte die Erstellung eines multimodalen Ver-
kehrsnachfragemodells fir den Gemeindeverband und die angrenzenden Verkehrs-
bezirke.

Zunachst erfolgte die 1. Umlegung des Radverkehrs ohne die zukiinftige Rad-
schnellverbindung und die Kalibrierung des Verkehrsmodells auf der Grundlage der
durchgefuhrten Erhebungen (Haushaltsbefragung, Verkehrszahlungen). Dabei zeigte
sich, dass bereits im Bestand circa 23 Prozent aller Wege im GMS mit dem Fahrrad
zurlckgelegt werden (vgl. Abbildung 5-2). Insbesondere im Bereich der Kernstadte
von Ravensburg und Weingarten werden im Bestand bereits Werte von mehr als
2.000 Radfahrenden pro 24 Stunden erreicht’. Das Ergebnis wurde gemeinsam mit
der Steuerungsgruppe plausibilisiert und abgestimmt.
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" An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass die Erhebungen zum Modal Split, welche zur
Kalibrierung des Verkehrsmodells herangezogen worden sind, an einem schénen und war-

men Tag stattgefunden haben.

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 63

Projekt-Nr.: 5284 V:\daten\RBORSW/\Bericht\2019-03-12_Bericht.docx



Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung im Verdichtungsraum Ravens-
burg / Weingarten - Friedrichshafen

LAY
Horrach s

Ruchel

N\t P by, 0 r
, 4 ‘ > o dahale i L\l \
ey v U T DN
7 VS A\ = " !
T LIS B ay | A

e
(DA

P 2O\ B> AY[CENHJA
vol=] One¥ /o « .
Abbildung 5-2: Radverkehr im Bestand [Radfahrende pro 24 Stu

Umlegung: 13.11.2018
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nden], Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell des GMS, Stand der

Fur die 2. Umlegung des Radverkehrs wurde der Verlauf der zukinftigen Rad-
schnellverbindung in das Verkehrsmodell tbernommen. Erganzend dazu wurden
nachfolgende Anderungen am bestehenden Radverkehrsnetz im Verkehrsmodell
durchgefihrt:

- Erhohung der Geschwindigkeit fir den Radverkehr im Zuge der RSV auf 20 km/h
im verdichteten Raum bzw. auf 22 km/h im Zuge der freien Strecke,
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- die Geschwindigkeit fur den Radverkehr bleibt im tbrigen Netz, wie in der Be-
standsumlegung, auf 15 km/h erhalten,

- Bevorrechtigung des Radverkehrs an ausgewéhlten Knotenpunkten im Netz (im
Zuge von FahrradstraRen, sofern mdglich sowie an Knotenpunkten, an welchen
zukinftig eine planfreie Querung des Radverkehrs vorgesehen ist).

Im Ergebnis der 2. Umlegung des Radverkehrs erhdhte sich der Anteil des Radver-
kehrs auf 26 % aller Wege im gesamten GMS. Die erzielten Verlagerungen traten
dabei sowohl vom MIV als auch vom OPNV auf den Radverkehr auf. Die modalen
Verlagerungen konzentrieren sich im Zuge der Radschnellverbindung. Gleichzeitig
finden raumliche Verlagerungen des Radverkehrs auf dieser Achse statt. Abschnitt-
weise wird das Radverkehrsaufkommen gegeniber dem Bestand mehr als verdop-
pelt. Auf parallelen Achsen — etwa in der Ful3gangerzone in Ravensburg — nimmt es
deutlich ab.
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Abbildung 5-3: Potenziale durch die Anlage einer Radschnellverbindung [Radfahrende pro 24 Stunden], Ausschnitt
aus dem Verkehrsmodell GMS, Stand der Umlegung: 13.11.2018

Im abschliel3enden Schritt der vertiefenden Potenzialanalyse wurde das Verkehrsmo-
dell im Bereich der Gemarkungen Meckenbeuren und Friedrichshafen auf der Grund-
lage des Verkehrsmodells der Stadt Friedrichhafen noch einmal verfeinert. Auf der
Basis der Pkw-Matrix und der Fahrweiten-Matrix sowie den flr Baden-W(rttemberg
bekannten Radverkehrsanteilen am Gesamtverkehr je Entfernungsklasse® konnten

8 Radverkehr in Baden-Wiirttemberg, INOVAPLAN GmbH, 2015
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zunachst die Radverkehrsfahrten im Bestand ermittelt werden. Anschliel3end erfolg-
ten die entfernungsabhéngige Steigerung des Radverkehrs und die Berechnung der
Verlagerungen vom Pkw auf das Fahrrad in Folge der Anlage der Radschnellverbin-
dung. Abschliel3end wurden die Ergebnisse des stadtischen Modells verifiziert und in
das Verkehrsmodell des GMS bernommen.

Das Ergebnis der vertiefenden Potenzialabschatzung ist der Anlage 5 zu entnehmen.
Demnach liegen die Potenziale im Zuge der Radschnellverbindung zwischen 700 und
6.400 Radfahrenden pro 24 Stunden.

Ab der Gemarkung Baienfurt erreicht das Potenzial bereits einen Wert von
1.600 Fahrten und steigt im weiteren Verlauf, im Zuge des Verdichtungsraumes
Weingarten / Ravensburg auf bis zu 6.400 Fahrten pro Tag an. Dieser Maximum-Wert
wird circa an der Gemarkungsgrenze erreicht, an welchem sich die Radverkehre an-
schlieRend im Netz bzw. zu den Quellen und Zielen der beiden Stédte verteilen. Vom
Zentrum der Stadt Ravensburg bis hin zur Stdstadt bzw. dem Gewerbegebiet Wei-
Renau erreicht das Potenzial weiterhin noch Werte von circa 4.000 Radfahrenden pro
24 Stunden, bevor es dann im Zuge der B 30 bis zu 1.400 Fahrten pro 24 Stunden
abnimmt. Es folgt der Abschnitt mit dem geringsten Potenzial (700 Fahrten pro
24 Stunden) zwischen Untereschach und Meckenbeuren. Dort wird die Kreisgrenze
Uberschritten. Im anschlieRenden Verlauf zwischen Meckenbeuren und Friedrichsha-
fen steigt das Potenzial erneut auf 2.000 bis 2.500 Radfahrenden pro 24 Stunden und
erreicht im Zentrum von Friedrichshafen noch einmal einen Wert von knapp 5.000
Radfahrerlnnen pro Tag.

Im Ergebnis der vertiefenden Potenzialanalyse erreicht die zukiinftige Radschnellver-
bindung zwischen Baindt — Weingarten / Ravensburg — Friedrichshafen in Abschnit-
ten sowohl die 2.000 Radfahrer pro 24 Stunden, welche von den Qualitatsstandards
des Landes gefordert werden als auch die 2.500 Fahrten, welche aktuell als ein Ent-
scheidungskriterium fiir die Ubernahme in die Baulast des Landes bekannt sind.

Gleichzeitig sind im Landesentwicklungsplan:

- die Stadte Friedrichshafen / Ravensburg / Weingarten als Oberzentrum der Re-
gion Bodensee-Oberschwaben,

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA
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5.3

- die Gemeinden Baindt und Baienfurt als Mittelbereiche und
- die Stadt Meckenbeuren als Unterzentrum festgelegt.

Entsprechend der RIN kann die RSV demnach mindestens in die Kategorie einer "re-
gionalen Radverkehrsverbindung” (AR 1ll) eingestuft werden und erfillt somit auch
ein weiteres Entscheidungskriterium fiir die Einstufung als Radschnellverbindung des
Landes Baden-Wlrttemberg.

Nutzen-Kosten-Abschatzung

Der Bau einer Radschnellverbindung stellt ein Vorhaben dar, das sich in Umfang und
Investitionsvolumen von bisherigen Ma3nahmen der Radverkehrsforderung unter-
scheidet. Wie bei anderen Infrastrukturvorhaben dieser Gro3e bewertet eine gesamt-
wirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analyse die Wirtschaftlichkeit einer MaZnahme. Im 6f-
fentlichen Personennahverkehr dient das Verfahren der Standardisierten Bewertung®
der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses eines Projekts. Mit dem Leitfaden
.Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaRnahmen“*°
liegt seit 2007 ein Verfahren vor, welches an die Standardisierte Bewertung angelehnt
ist und die bis dahin nur qualitativ bewertete Effizienz von RadverkehrsmalRhahmen
erstmalig konkret beziffern kann. Mit dieser Bewertung kénnen Investitionen im Be-
reich des Radverkehrs Projekten im StraRenbau und OPNV gegeniibergestellt wer-
den. Auch das Nutzen-Kosten-Verhaltnis des Radschnellwegs Ruhr wurde mit die-
sem Verfahren ermittelt.

Als Eingangswert der Untersuchung dienen die Wege, die durch den Bau der Rad-
schnellverbindung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert
werden konnen. Dazu wurden im Verkehrsmodell zunachst die Fahrten fir Bestand
und Prognose ermittelt, welche Uber die Radschnellverbindung verlaufen. Die Diffe-
renz der fur beide Szenarien summierten Wegelangen bildet die Verlagerungswirkung
ab. Dies entspricht einem Verkehrsaufwand von ca. 41.000 Pkw-km/Werktag. Um die

9

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: ,Standardisierte Bewertung von

Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung®, Stuttgart/ Miinchen 2006

10

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: ,Kosten-Nutzen-Analyse: Bewer-

tung der Effizienz von Radverkehrsmafl3nahmen. Leitfaden®, 2008
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eingesparten Pkw-Kilometer eines gesamten Jahres zu ermitteln, wird vorausgesetzt,
dass das Fahrrad an 220 Tagen im Jahr genutzt werden kann.

Mit Hilfe dieser Werte wird zunachst das Einsparpotenzial des Projekts mit Hilfe ver-
schiedener Indikatoren monetarisiert:

e COZ2-Emissionen

e Schadstoffemissionen

e Unfallschaden

e Betriebskosten

¢ Krankheitskosten

e Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur

Im Leitfaden werden Bedeutung und Berechnung der aufgefiihrten Indikatoren wie
folgt erlautert:

Saldo der CO,-Emissionen (Beitrag zum Klimaschutz)

Bedeutung:

Die Reduktion der Emissionen des Treibhausgases CO, gehdrt mit zu den wesent-
lichen Aufgaben der Bundesregierung. CO gilt als wichtigstes Treibhausgas (Leit-
gas) und ist somit verantwortlich fur die Erwarmung der Erdoberflache und die da-
mit in Zusammenhang stehende Klimaverédnderung. Die verkehrsbedingten CO.-
Emissionen resultieren unmittelbar aus dem Verbrennungsprozess beim Betrieb
der Fahrzeuge. Sinkender Kraftstoffverbrauch im Verkehrsbereich, z.B. durch ver-
besserte Fahrzeugtechnik oder energiesparende Fahrweise, fuhrt zur Reduktion
von Kohlenstoffdioxid-Emissionen. Daneben besteht mit der Verlagerung vom mo-
torisierten Verkehr zum Fahrrad- und Ful3gangerverkehr zusatzlich ein hohes Ein-
sparpotenzial. Hintergrund Klimaschutzziel: Der Anteil der verkehrsbedingten CO»-
Emissionen an den Gesamt-CO;-Emissionen betragt ca. 20 %. CO- hat insgesamt
einen Anteil von ca. 60 % an den Treibhausgasen. Mit dem Klima- und Energie-
pakt, den das Bundeskabinett im August 2007 beschlossen hat, wurde ein Paket
von EinzelmalRnahmen verabschiedet, mit dem die CO2-Emissionen der Bundes-
republik bis 2020 um 40 % gegenuber 1990 reduziert werden sollen. Zum Errei-
chen dieses Ziels muss auch der Verkehrsbereich einen entsprechenden Beitrag

leisten.
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Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit dem Emissionsfaktor CO2-
Emissionen Pkw-innerorts (261 g/Pkw-km) gem. Standardisierte Bewertung 2006
Monetarisierung durch Multiplikation der CO2-Emissionen (in Tonnen) mit Kosten-
satz (231,00 €/t)

Saldo der Schadstoffemissionen (Verringerung der Luftbelastung)

Bedeutung:

Die 33. Bundesimmissionsschutz-Verordnung (BImSchV) regelt die Emissionen
der Ozonvorlaufersubstanzen, die bis zum Jahr 2010 auf nationale Emissions-
hdchstgrenzen zu reduzieren sind. Danach missen die Emissionen von Stickoxi-
den (NOx) auf 1.051 Tsd. t und der Ausstol3 flichtiger organischer Verbindungen
ohne Methan (NMVOC) auf 995 Tsd. t gesenkt werden. Eine wichtige Quelle fir
die Emission dieser Vorlaufersubstanzen ist — trotz riicklaufiger Tendenz - der Stra-
Renverkehr. Daneben gewinnen Staub-Emissionen an Bedeutung. Sie kdnnen in
Grob- und Feinstaubemissionen unterteilt werden. Im Bereich Stral3enverkehr wird
weiter in verbrennungsbedingte Emissionen und solche des Abriebs gegliedert. Die
verbrennungsbedingten Gesamtstaub-Emissionen im Stral3enverkehr konnten von
1990 bis zum Jahr 2005 durch technische Malinahmen um 42 % auf 22 Tsd. t
vermindert werden. Dieser Anteil an den gesamten PM10-Emissionen lag 2005 bei
10,7 %, bei PM2,5 waren es 18,7 %. Die Abriebemissionen (von Reifen, Bremsen
und StralRen) erreichten 2005 bei PM10 mit 10,1 % nahezu den Anteil der verbren-
nungsbedingten Emissionen. Die Abriebemissionen sind Uberwiegend von der
Fahrleistung abhangig. Daher stiegen die PM10-Emissionen durch Abrieb seit
1990 um 5 Tsd. t auf nahezu 20 Tsd. t im Jahre 2005. MaBhahmen zur Radver-
kehrsférderung, die zur Reduktion des motorisierten Verkehrs beitragen, kommt
eine grol3e Bedeutung sowohl fur die Verringerung von Umweltproblemen als auch
fur die Verbesserung der Lebensqualitat in den Stadten zu. Dadurch werden stad-
tische Lebensraume fir die Bevolkerung attraktiver und der Trend, zum Wohnen
zurlck in die Stadt zu ziehen, wird unterstiitzt.

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)
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Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kosten-
satz (0,01 €/Pkw-km), gem. Standardisierte Bewertung 2006

Saldo der Unfallschaden (Verbesserung der Verkehrssicherheit)

Bedeutung:

Trotz sinkender Unfallzahlen verungliicken auf Deutschlands StraRen immer noch
viele Menschen. Die ,ungefahrdete” Teilhabe am sozialen Leben ist ein Qualitats-
merkmal einer lebenswerten Stadt und muss fir alle Bevolkerungsgruppen aber
insbesondere fir die Schutzbedirftigen moglich sein. Daher muss die Radver-
kehrsférderung auch auf die Verbesserung der Sicherheit der Radfahrenden Be-
volkerung abzielen.

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Personenschéden: Monetarisierung durch Multiplikation der Pkw-km  mit
Kostensatzen, gem. Standardisierte Bewertung 2006

Sachschaden: direkte Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit der Sachscha-

densrate**, gem. Standardisierte Bewertung 2006

Saldo der Betriebskosten (Senkung der Betriebskosten)

Bedeutung:

Durch die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das Fahrrad kann die betreffende
Fahrt mit einem geringeren Ressourcenverbrauch durchgefuihrt werden. Hierdurch
ergibt sich ein volkswirtschaftlicher Nutzen in Hohe der Betriebskosteneinsparung.
Da der Indikator auch den Kraftstoffverbrauch beinhaltet, verdeutlicht er zudem den
Verbrauch bzw. den Schutz begrenzter, nicht-erneuerbarer Ressourcen.
Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kosten-
satz

(0,20 €/Pkw-km), in Anlehnung an Standardisierte Bewertung 2006 unter Berlck-
sichtigung der durch die Verlagerung entstehenden zusatzlichen Fahrradbetriebs-

kosten

Veranderung der Krankheitskosten durch Verbesserung des Gesundheitszu-

standes (Senkung der allgemeinen Krankheitskosten)
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Bedeutung:

RegelmafRige Bewegung, d.h. mind. eine halbe Stunde an mehreren Tagen der
Woche, fuhrt nachweisbar zur Verringerung bestimmter Krankheiten. Hierzu eig-
nen sich besonders gut Ausdauersportarten wie Radfahren, Joggen und Schwim-
men. Der besondere Vorteil des Radfahrens ist darin zu sehen, dass es sich — eine
entsprechende Infrastruktur vorausgesetzt — gut in den Alltag integrieren lasst.
Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Ermittlung des Anteils an jahrlichen Fahrradkilometern, die bezogen auf die einge-
sparten Pkw-km von aktiven Radfahrenden erbracht werden

Monetarisierung der so berechneten ,Pkm aktiver Personen/Jahr* durch Multiplika-
tion mit

dem Kostensatz (0,125 €/Pkm)

Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (Senkung der Unterhaltungs-

kosten)

Bedeutung:

Der Indikator verdeutlicht die langfristigen Kosten, die mit der Umsetzung der Maf3-
nahmen verbunden sind. Hierdurch wird eine vollstdndige Kostentransparenz ge-
schaffen.

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der Investitionskosten

Anteilige Berechnung der Unterhaltungskosten (2,5 % der Investitionskosten in An-
lehnung an die Standardisierte Bewertung von 2006)

Multiplikation der Kosten mit -1, da die Unterhaltungskosten als negativer Nutzen

in den Nutzen-Kosten-Quotient einflieRen

Das quantifizierbare Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird um vier weitere Faktoren erganzt,
welche die Wirkungen eines Vorhabens qualitativ beschreiben, aber am Ende nicht
in das Nutzen-Kosten-Verhaltnis einflieRen kénnen:

D1: Senkung des Flachenverbrauchs
D2: Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt
D3: Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben
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D4: Nutzen im Bereich Dritter

Die qualitative Bewertung dieser Faktoren kann mit Hilfe der folgenden Bewertungs-

skala eingeordnet werden:

+2
+1

-1
-2

Grol3e positive Wirkung

Positive Wirkung

Kein relevanter/ bekannter Nutzen
Negative Wirkung

Grol3e negative Wirkung

Dem Nutzen gegeniber stehen die Baukosten der jeweiligen Radschnellverbindung.

Dazu sind zunéchst die Annuitéten der zuvor berechneten Baukosten (vgl.: Kapitel

5.1) zu ermitteln. Da die einzelnen Elemente einer Radschnellverbindung unter-

schiedliche Nutzungsdauern aufweisen, werden diese anhand ihrer voraussichtlichen

Nutzungsdauer zu Komponenten zusammengefasst, fir welche anschlielend die An-

nuitat ermittelt wird. Tabelle 5-3 zeigt die jahrlichen Baukosten der Untersuchungs-

trasse. Der Berechnung liegt ein Zinssatz von 1,7 % zugrunde.
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Kosten-Komponente Dauer Kosten Annuita- Jahreswert
tenfaktor

Grunderwerb, Ausgleich etc. unbegrenzt 990.600 € 0,03000 29.700 €

Wegebau 25 16.401.300 € 0,04943 810.800 €

Ingenieurbauwerke 50 12.650.000 € 0,02985 377.600 €

Betriebstechnik, Ausstattung | 15 1.658.600 € 0,07609 126.200 €

1.344.300 €

Tabelle 5-3: Annuitat der Baukosten

Der Nutzen-Kosten-Quotient einer Malinahme gibt Auskunft Uber deren Effizienz. Ist

der Wert groRRer als 1,0 so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen gréR3er als die zuvor

notwendigen InvestitionsmaRnahmen. Tabelle 5-4 zeigt die Zusammenfuhrung der

oben aufgefihrten jahrlichen Investitionskosten und monetarisierten Nutzenkompo-

nenten fir die geplante Radschnellverbindung:

Nutzen Indikator Werte in
1.000 €
Beitrag zum Klimaschutz | Saldo der CO2-Emissionen 547
Verringerung der Luftbe- o )
astung Saldo der Schadstoffemissionen innerorts 91
Saldo der Unfallschaden (Getotete) 99
Verbesserung der Saldo der Unfallschaden (Schwerverletzte) 184
Verkehrssicherheit Saldo der Unfallschaden (Leichtverletzte) 48
Saldo der Unfallschaden (Sachschaden) 580
Senkung der Betriebs-
costen Saldo der Betriebskosten 1813
Senkung der allgemei- Veranderung Krankheitskosten durch Verbes-
nen Krankheitskosten serung des allgemeinen Gesundheitszustands 1
Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur -689
Summe der Nutzen 2864
Annuitét der Baukosten 1344
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2,0

Tabelle 5-4: Nutzen-Kosten-Verhaltnis
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Mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,0 ist der gesamtwirtschaftliche Nutzen der
Radschnellverbindung Friedrichshafen - Baindt in doppelt so hoch wie deren Investi-
tionskosten. Eine Sensitivitatsbetrachtung, die von 180 Tagen pro Jahr ausgeht, an
den das Fahrrad genutzt wird, ergibt ein Nutzen-Kosten-Verhéaltnis von 1,5.

Das monetare Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird weiterhin um vier deskriptive Faktoren
erganzt, die ebenfalls als Unterstiitzung bei der Entscheidungsfindung dienen sollen
(vgl.: Tabelle 5-5).

Faktor Bewertung Einord-
nung

Die Radschnellverbindung verlauft zum Grol3-

teil auf bestehenden Wegen. In Friedrichshafen

kann ein altes Bahngleis als Radschnellverbin-

dung erttchtigt werden. Nur zum Teil missen

Wege geringfligig ausgebaut, d.h. zusatzliche
D1 Flachen in Anspruch genommen werden. Die +1
Senkung des Fla- = Erwartung an einen Radschnellweg ist die Ver- (positive
chenverbrauchs kehrsverlagerung vom MIV zum Radverkehr. | Wirkung)

Da auf diese Weise die Ausweitung des Stra-

Rennetzes verhindert werden kann, ist der Indi-

kator, trotz des anfanglichen zusatzlichen Fla-

chenverbrauchs auf einem Teil der Strecke, po-

sitiv zu bewerten.

Durch die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf das
D2 Fahrrad ist davon auszugehen, dass sich Ver-

besserungen beziglich der Abgas- und Larm- +2
Verbesserung der ) ) ]

belastung innerhalb der Ortschaften einstellen. | (grof3e posi-
Lebens- und Auf- ) ) ) ) )
enthaltsqualitit in Dies fuhrt zu einer verbesserten Aufenthalts- tive Wir-

qualitat. Weiterhin wird in den Ortsdurchfahrten kung)
der Stadt

von Ravensburg und Weingarten in Folge der
Umverteilung von Fahrstreifen zu Gunsten des
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D3

Verbesserung der
Teilhabe nicht-
motorisierter Per-
sonen am stadti-
schen Leben

D4
Nutzen im Be-
reich Dritter

Radverkehrs bzw. Umweltverbunds eine spur-
bare Verbesserung der Aufenthaltsqualitat er-
reicht.

Dieser Indikator ist mit einem positiven Gewicht
zu versehen, da der Radschnellweg deutlich zur
Erweiterung des Aktionsradius nicht-motorisier-
ter Personen beitragen kann und gemeinde-
Ubergreifende Wege mit dem Fahrrad zurlck-
gelegt werden kénnen.

Ziel der Realisierung des Radschnellwegs ist
die Entlastung anderer Verkehrstrager. Er kann
zur Staureduzierung und zur Verbesserung der
Parkraumsituation beitragen. In den Hauptver-
kehrszeiten kann eine spurbare Entlastung fur
den OPNV geschaffen werden. Die Lage der
Trasse schafft optimale Anknupfungspunkte,
die das Umsteigen zwischen den Verkehrstra-
gern ermoglichen.

Tabelle 5-5: Einschatzung weiterer Faktoren

+1
(positive
Wirkung)

+1
(positive
Wirkung)

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Wirtschaftlichkeit der untersuchten

Trasse bei einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,0 gegeben ist. Weitere Faktoren

unterstiitzen dieses Ergebnis, woraus sich eine klare Empfehlung zur Realisierung

der Radschnellverbindung ableiten lasst.
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HINWEISE ZUR UMSETZUNG
Finanzierung und Baulasttragerschaft

In Deutschland liegen bislang nur wenige Erfahrungen mit der Umsetzung von
Radschnellverbindungen vor. Da es sich haufig um Investitionen handelt, die den
Kostenrahmen anderer Radverkehrsprojekte deutlich Ubersteigen und eine
interkommunale Kooperation erforderlich ist, sind neue Modelle der Finanzierung
gefragt.

Das Land Nordrhein-Westfalen nahm im Jahr 2016 Radschnellverbindungen mit re-
gionaler Bedeutung als ,Radschnellverbindungen des Landes" in das Stral3en- und
Wegegesetz NRW auf. Darin werden die Radschnellverbindungen den Landesstra-
Ben mit allen Regelungen zur StraRenbaulast gleichgesetzt. Die bedeutet, dass das
Land Planung, Bau und Unterhalt von Radschnellverbindungen — mit Ausnahme von
Ortsdurchfahrten von Kommunen mit tber 80.000 Einwohnern — Gbernimmt. Diese
Regelung bietet eine durchgangige und einheitliche Qualitat und erleichtert fir selbst-
standig gefuhrte Abschnitte von Radschnellverbindungen die Durchfiihrung von Plan-
feststellungsverfahren.

Baden-Wrttemberg orientiert sich am Weg, den Nordrhein-Westfalen gewahlt hat,
und legte im Juli 2018 in einem Entwurf zur Novellierung des Stral3engesetzes Mog-
lichkeiten der Regelungen der Baulast von Radschnellverbindungen vor. Der Landtag
beschloss das Gesetz am 30. Januar 2019. Darin werden Radschnellverbindungen
je nach Potenzial und Verbindungsbedeutung den Landesstral3en, Kreisstra3en und
Gemeindestral3en gleichgesetzt. Analog zur Klassifizierung von StraRen wird die Ein-
stufung Uberwiegend an Hand der Verbindungsbedeutung vorgenommen. Daneben
spielt das zu erwartende Potenzial eine Rolle. In der folgenden Tabelle werden die
Kriterien dargestellt:
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Gruppe

Radschnellverbindungen

Prognosebelastung

Landesstrafl3en

Radschnellverbindungen, die eine regi-
onale oder Uberregionale Verbindungs-
funktion erfullen und fir welche eine
der Verkehrsbedeutung entsprechende
Verkehrsnachfrage insbesondere im
Alltagsradverkehr gegeben oder zu er-
warten ist.

mind. 2.500 Fahrrad-

fahrten pro Tag

KreisstraRen

Radschnellverbindungen, die eine nah-
raumige und gemeindelbergreifende
Verbindungsfunktion erfillen und fir
welche eine der Verkehrsbedeutung
entsprechende Verkehrsnachfrage ins-
besondere im Alltagsradverkehr gege-
ben oder zu erwarten ist

mind. 2.000 Fahrrad-

fahrten pro Tag

Gemeindestra-
Ren

Radschnellverbindungen soweit sie
nicht Landes- oder KreisstralRen sind

k.A.

Tabelle 6-1: Baulasttrager von Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg

Nach dieser Zuordnung wiirde die geplante Radschnellverbindung im Verdichtungs-

raum Ravensburg/ Weingarten — Friedrichshafen sowohl durch ihre regionale Bedeu-

tung als auch durch das Potenzial gemittelt auf die gesamte Strecke die Vorausset-

zungen erfullen, um nach § 3 (1) des Stral’engesetzes Baden-Wiurttemberg in die

Baulast des Landes aufgenommen zu werden.
Folgende Argumente sprechen dafir:

e Uberregionale Bedeutung: Die Strecke ist Teil des RadNETZ Baden-Wirttem-

berg

¢ Regionale Bedeutung: Die Strecke verbindet die beiden Teile des gemeinsa-

men Oberzentrums Friedrichshafen — Ravensburg und bildet damit einen Teil

der Hauptpendlerachse in Oberschwaben.

e Das Potential von 2.500 Radfahrern am Tag wird zwar nicht auf allen Abschnit-

ten erreicht, wird aber gemittelt Gber die gesamte Strecke Ubertroffen.

Damit sind die Grundbedingungen fir die Einstufung als Landesradweg erfullt.
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Mit der Aufnahme der Radschnellverbindungen in das Straliengesetz werden (liber-)
regionale Radschnellverbindungen den LandesstraRen gleichgesetzt und tberneh-
men damit auch verschiedene Regelungen, die auf diese zutreffen. Beispielsweise
tragen Gemeinden mit mehr als 30.000 Einwohnern die Baulast innerhalb der Ort-
durchfahrt selbst. Fir diese Gemeinden besteht die Mdglichkeit, den Bau auf Grund-
lage des Finanzausgleichgesetzes (FAG) oder Landesgemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (LGVFG) fordern zu lassen. In Gemeinden mit weniger als 30.000 Ein-
wohnern Ubernimmt das Land die Baulasttréagerschaft des Radweges. Begleitende
Gehwege und ggf. Parkplatze bleiben in der Baulast der Gemeinde.

Aufbauend auf 85b des Bundesfernstralengesetzes und der im Oktober 2018 unter-
zeichneten Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund und L&ndern, fordert der Bund
Radschnellverbindungen jahrlich mit einer Summe von 25 Mio. Euro (degressive For-
derung). In der Verwaltungsvereinbarung ist festgelegt, dass das Land Baden-Wdrt-
temberg pro Jahr 11,4% der Férdersumme pro Jahr beantragen kann. Die Verteilung
auf die einzelnen Projekte obliegt den Landern. Die Bundesmittel kbnnen auch als
Zuwendungen fir Planungskosten verwendet werden.

Beteiligungskonzept

Die Umsetzung einer Radschnellverbindung mit einer Streckenlange von rund 30 km
ist ein Projekt, das Uber die Ublichen Infrastrukturmal3nahmen zur Férderung des
Radverkehrs weit hinausgeht. Insgesamt sind mit Baindt, Baienfurt, Weingarten,
Ravensburg, Meckenbeuren, Friedrichshafen sowie dem Bodenseekreis und dem
Landkreis Ravensburg drei Gemeinden, drei Stadte und zwei Landkreise beteiligt. Die
Radschnellverbindung zwischen dem mittleren Schussental und dem Bodensee
koénnte die erste von mehreren Radschnellverbindungen in der Region werden. Aus
diesem Grund ist es von zentraler Bedeutung eine Kommunikationsstrategie gleich
von Beginn an mitzudenken. Das ,Projekt Radschnellweg” soll méglichst positiv in
den Kopfen aller Beteiligten verankert werden. Die Bedeutung des Vorhabens als
.Leuchtturmprojekt* und Gemeinschaftsprojekt der beteiligten Kommunen muss da-
bei verdeutlicht werden.

brenner BERNARD ingenieure GmbH VlA

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 79

Projekt-Nr.: 5284 V:\daten\RBORSW/\Bericht\2019-03-12_Bericht.docx



Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung im Verdichtungsraum Ravens-
burg / Weingarten - Friedrichshafen

brenner
BERNARD

Als Ausgangspunkt des Beteiligungsprozesses nach der Machbarkeitsstudie ist eine
Steuerungsgruppe geeignet, welche den gesamten Kommunikationsprozess strate-
gisch leitet. Die Mitglieder dieser Steuerungsgruppe kommunizieren die Projektidee
nach auf3en, begleiten den gesamten Planungs- und Umsetzungsprozess und bin-
deln alle Informationen rund um das Projekt Radschnellweg in einer kommunenuber-
greifenden Institution. Denkbar ware es, die (erweiterte) Steuerungsgruppe, die be-
reits den Prozess der Machbarkeitsstudie begleitet hat, fortzufihren und je nach Fra-
gestellung um fachlich spezialisierte Akteure zu erweitern. Der Regionalverband Bo-
densee-Oberschwaben, der bereits wahrend der Machbarkeitsstudie flr den organi-
satorischen Rahmen verantwortlich war, kdnnte diese Rolle — vorausgesetzt die fi-
nanziellen und personellen Ressourcen sind vorhanden — in den weiteren Projektpha-
sen Ubernehmen.

Abbildung 6-1: Treffen der erweiterten Steuerungsgruppe wahrend der Machbarkeitsstudie

Daruber hinaus hat sich der Austausch mit &hnlichen Projekten bewahrt. Da in Baden-
Wirttemberg derzeit an vielen Orten Radschnellverbindungen geplant werden, sollte
hier ein regelmafiiger Austausch angeregt werden. Einen Ansatzpunkt bildet die Fort-
fuhrung des durch den VCD und das Ministerium fur Verkehr initiierten Arbeitskreises
fur Radschnellverbindungen, der bis zum September 2018 vierteljahrlich tagte und
sich mit sowohl konkreten Projekten als auch themenspezifischen Fragestellungen
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befasste. Darliber hinaus besteht Uber den bundesweiten Arbeitskreis Radschnell-
wege, der einmal im Jahr durch den Regionalverband Ruhr organisiert wird, die M6g-
lichkeit fir einen fachlichen Austausch zu anderen Projekten in Deutschland.

In einem ersten Schritt sollten zunachst die Zielgruppen und Akteure rund um Pla-
nung, Bau und Nutzung des Radschnellweges definiert werden. Es gilt diesen Ziel-
gruppen den jeweils eigenen Vorteil des Projekts aufzuzeigen und Motivation zu
schaffen. Neben der Politik, Presse, Interessengruppen und der Verwaltungen selbst,
mussen vor allem die zuklnftigen Nutzenden des Radschnellweges angesprochen

werden.

Zielgruppen und Beteiligungsformen

Im Einzugsbereich des Radschnellweges liegen mehrere grof3e Arbeitsplatzschwer-
punkte, wie zum Beispiel die ZF Friedrichshafen GmbH, der Flughafen und die um-
liegende Gewerbestandorte oder der Ravensburger Spieleverlag. Die ZF Friedrichs-
hafen GmbH hat bereits ein betriebliches Mobilitdtsmanagement etabliert und verfiigt
entsprechend Uber einen Ansprechpartner fir das Thema. Die direkte Verbindung
dieser Standorte mit den Wohngebieten der anliegenden Kommunen birgt ein hohes
Potential, um vor allem Berufspendler fur den taglichen Weg zur Arbeit auf das Fahr-
rad zu locken. Hierbei muss der Mehrwert, der sich durch die Nutzung des neuen
Radschnellweges ergibt (,Man steht nicht mehr im Stau.“, ,Fahrradfahren macht
Spald und ersetzt den Gang ins Fitnessstudio.”) kommuniziert werden. Mit dem Bau
des Radschnellweges sollte eine Zusammenarbeit mit den an der Trasse gelegenen
Firmen und Institutionen hinsichtlich eines betrieblichen Mobilititsmanagements auf-
genommen werden. Die Mitglieder der Verwaltung kdnnen dabei ggfs. selbst als Vor-
bild dienen und ihre Wege zunehmend mit dem Fahrrad zurticklegen.

Mit der Hochschule Ravensburg-Weingarten und mehreren weiterfiihrenden Schulen
entlang der Trasse konnen auch Schuiler und Studenten als zukulinftige Radschnell-
wegnutzer gewonnen werden. Hier ergibt sich ein Ansatz darin, die Begeisterungsfa-
higkeit der jungen Menschen durch Projekte und Veranstaltungen an den jeweiligen
Institutionen zu nutzen. Durch das aktive Einbinden, zum Beispiel in Form von Wett-
bewerben, bereits wahrend der Planungs- und Umsetzungsphase, kann die Grund-
lage geschaffen werden, sich mit dem ,Projekt Radschnellweg” zu identifizieren.
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Eine weitere bedeutende Zielgruppe der Kommunikation bilden die direkten Anwoh-
ner der Radschnellverbindung. Diese missen madglichst friihzeitig, bereits wahrend
der Planungsphase, angesprochen werden. Dies ist wichtig, um von Beginn an még-
liche Angste und Befuirchtungen aus dem Weg zu raumen. Hierfur kann durch regel-
mafige Information und den Dialog auf Blrgerveranstaltungen gesorgt werden.
Durch die Kommunikation muss bereits im Vorfeld deutlich werden, was sich zukunf-
tig durch den Bau bzw. die Anordnung der Radschnellverbindung verandert und was
nicht: ,Mit dem Radschnellweg vor der Tir kann ich mit dem Fahrrad auch mal ganz
neue Ziele schnell erreichen.” vs. ,In der neuen FahrradstralRe kann ich nach wie vor
mit meinem Pkw fahren und parken.” Auch eine Testphase mit provisorischen Mar-
kierungen ist sinnvoll. Wahrend der Bauphase sind Informationen, zum Beispiel in
Form von Schildern tber Zweck und Dauer der Mal3nahme, besonders wichtig.

Das ,Projekt Radschnellweg” soll dabei als ,Gemeinschaftsprodukt* der beteiligten
Kommunen und Kreise, sowie deren Verwaltung und Politik, kommuniziert werden.
Aus diesem Grund missen in allen Kommunen die zugehdrigen Amter eingebunden
und der politische Wille in Form von Beschlissen demonstriert werden. Interessen-
gruppen, wie ADFC, VCD, aber auch ADAC und Umweltverbande sollten ebenfalls
frih beteiligt werden. Hier kann Experten- und Ortskenntnis genutzt, aber auch mog-
lichen Bedenken entgegengewirkt werden. Bestehende Institutionen wie zum Beispiel
der ,Runde Tisch Radverkehr” im Bodenseekreis kénnen hierfir eine geeignete Aus-
gangsbasis bieten.

Um eine positives Motivationsklima fir den Radschnellweg zu schaffen sollten ver-
schiedene Medien eingesetzt werden. Neben den MalRhahmen, die sich ganz konkret
an bestimmte Zielgruppen wenden, kénnen weiterhin Informationskanéle eingerichtet
werden, die alle nutzen kdnnen. Nicht zuletzt dient die Strecke selbst mit ihrer Gestal-
tung und widerkehrenden Elementen wie Markierungen und Service-Stationen als
.Blick-Fanger* fur Interessierte. Wichtig ist die konsequente Nutzung des Radschnell-
weg-Logos sowohl vor Ort auf der Trasse als auch bei allen MaRBnhahmen rund um
den Radschnellweg.
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Veranstaltungen und Aktionen vor Ort (Einweihungen, Planungsspaziergéange, etc.)
sprechen ebenfalls zielgruppenibergreifend die Menschen an. Eine kontinuierliche
Zusammenarbeit mit der Presse, die mit allgemein verstandlichen Informationen die
Projektideen in die breite Offentlichkeit tragt, bildet eine wichtige Grundlage. Mit Hilfe
von Pressemitteilungen, ansprechenden Visualisierungen und der Einrichtung eines
Presseverteilers konnen gezielt Informationen rund um Planung und Bau weitergege-
ben werden. Von zentraler Bedeutung wird weiterhin der Einsatz der neuen Medien
sein. Zum Beispiel informiert der Radschnellweg Ruhr alle Interessierten auf einer
Website Uber den aktuellen Stand in allen Realisierungsphasen: Planen, Bauen, Er-
leben. Es ergibt sich nicht nur die Mdglichkeit Informationen bereitzustellen, sondern
fordert auch den interaktiven Meinungsaustausch. Die Nordbahntrasse Wuppertal,
als radschnellwegahnliche Verbindung, wird ebenfalls durch eine Website beworben,
auf der zum Beispiel die Planungsgeschichte und der Streckenverlauf mit den ver-
schiedenen Standorten, dargestellt werden. Nach diesen Vorbildern kénnte auch der
Radschnellweg in der Region Bodensee-Oberschwaben im Internet prasentiert wer-
den. Die Einbindung des Projekts in die sozialen Netzwerke kann dartiber hinaus die
Menschen noch gezielter und noch direkter ansprechen.

Drei Phasen der Beteiligung

Die Beteiligung rund um das Projekt Radschnellweg erstreckt sich Uber drei wesent-
liche Phasen, die sich auf unterschiedliche thematische Schwerpunkte fokussieren
und demnach unterschiedliche Formen der Beteiligung erfordern kénnen:

- Planungsphase (nach der Machbarkeitsstudie)
- Umsetzungsphase
- Nutzungsphase

Wahrend der Planungsphase gilt es zunéchst bei den genannten Zielgruppen das
Interesse am Projekt zu wecken und die positiven Wirkungen einer Radschnellverbin-
dung zu vermitteln. Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet dabei die Ausgangs-
basis fur die politische Willensbildung, die Einbindung der Fachdoffentlichkeit und die
Beteiligung der breiten Offentlichkeit als potenzielle Nutzende und Anlieger der Rad-
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schnellverbindung. Neben der Information tiber Presse, Broschiiren und Internet kdn-
nen in dieser Phase auch kommunenibergreifende Veranstaltungen mit Beteiligten
aus Politik, Verwaltung und Verbanden durchgefihrt werden. Die Machbarkeitsstudie
bildet darin die Grundlage der Diskussion, welche sich im Einzelnen mit der Trassen-
fuhrung, der MalRRnahmenplanung und der Umsetzungsreihenfolge beschaftigen
kann. Daruber hinaus sollten in jeder Kommune Blrgerveranstaltungen durchgefiihrt
werden.

Im Rahmen der Umsetzung ist es wichtig, das Interesse am Projekt aufrecht zu er-
halten und gleichzeitig etwaige negative Wirkungen durch die Baustellen zu reduzie-
ren. RegelmaRige Presseinformationen zum Projektstand sowie Baustellenbesichti-
gungen eignen sich als Informations- bzw. Beteiligungsform wéhrend dieser Zeit. An
den Baustellen selbst sollten die Projektziele tber Informationstafeln dargestellt wer-
den.

Die wichtigste Zielgruppe der Kommunikation nach der Umsetzung sind die potenzi-
ellen Nutzer der Radschnellverbindung. Hierbei mussen die positiven Wirkungen der
Fahrradnutzung im Allgemeinen und die Vorteile der neuen Radschnellverbindung im
Spezifischen kommuniziert werden. Die Berufspendler kénnen Uber ihre Arbeitgeber
angesprochen werden.
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ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt, dass eine Radschnellverbindung zwischen
Baindt, Baienfurt, Weingarten, Ravensburg, Meckenbeuren und Friedrichshafen nicht
nur technisch umsetzbar ist, sondern auch wirtschaftlich sinnvoll ist.

Die Studie wurde in einem ca. 1,5-jahrigen Prozess in Zusammenarbeit zwischen den
beauftragten Planungsbiros und Vertreterinnen und Vertretern des Regionalver-
bands Bodensee-Oberschwaben, der beteiligten Kreise Bodenseekreis und Land-
kreis Ravensburg sowie der Kommunen Friedrichshafen, Meckenbeuren, Ravens-
burg, Weingarten, Baienfurt und Baindt erarbeitet. Wahrend dieser Zeit fanden drei
Sitzungen der Kernsteuerungsgruppe und eine Sitzung der erweiterten Steuerungs-
gruppe statt. Dartiber hinaus wurden verschiedene politische Gremien Uber die lau-
fende Bearbeitung informiert.

Im Rahmen einer umfassenden Variantenbewertung wurden in sechs Untersu-
chungsabschnitten insgesamt 22 mdgliche Trassenfiihrungen untersucht und bewer-
tet. Die Vorzugstrasse wurde im Sommer 2018 mit der Steuerungsgruppe definiert.
Auf dieser Basis wurden anschlieRend die MaRnahmenplanung und die Potenzial-
analyse durchgefiihrt. Die hochste Ausbaustufe ,Radschnellverbindung’ kann auf
85% der 29 km langen Gesamtstrecke erreicht werden. Damit werden die Qualitats-
anforderungen, die das Land Baden-Wiurttemberg an Radschnellverbindungen stellt,
erfullt.

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis bei Realisierung der Vorzugstrasse liegt bei 2,0. Somit
ist die Wirtschaftlichkeit der geplanten Radschnellverbindung gegeben. Die Potenzi-
alanalyse zeigt, dass die Radschnellverbindung nach Realisierung auf Abschnitten
bis tiber 6.000 Radfahrten/ 24 h im Querschnitt erreicht. Dem stehen Abschnitte mit
einer deutlich schwacheren Nachfrage gegentber. Im Durchschnitt werden mehr als
2.500 Radfahrten/ 24 h im Querschnitt erreicht. Da die Trasse Teil des RadNETZ
Baden-Wrttemberg ist, zwei Landkreise durchquert und zwei Teile eines gemeinsa-
men Oberzentrums (Friedrichshafen / Ravensburg) miteinander verbindet, kann sie
als Uberregionale Verbindung eingestuft werden und erfillt somit die Anforderungen
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Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung im Verdichtungsraum Ravens-
burg / Weingarten - Friedrichshafen

brenner
BERNARD

nach dem Straf3engesetz Baden-Wurttemberg, um in die Strallenbaulast des Landes
Ubernommen zu werden.

Um das Land als Baulasttrager zu gewinnen, ist es von Bedeutung die politische Un-
terstitzung des Projekts zu signalisieren. Aus diesem Grund wird empfohlen Be-
schliisse in den politischen Gremien der Stadte, Gemeinden und Kreise zu fassen.
Im Ausschuss fur Umwelt und Technik des Bodenseekreises wurde am 19. Februar
2019 bereits der erste Beschluss getroffen.

Alle beteiligten Gebietskdrperschaften sollten weiterhin Gber eine gemeinsame Wil-
lenserklarung (Letter of Intent) ihr Interesse an einer Aufnahme in das Landespro-
gramm bekunden. Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet eine sehr gute Aus-
gangsbasis fur den anschlieBenden politischen Beratungsprozess und die aktive
Kommunikation in der Offentlichkeit.
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