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1 EINFUHRUNG
11 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 Uberortliche Fahrradverkehr attraktiver, komfortabler und sicherer
werden und der Anteil des Radverkehrs auch auf langeren Distanzen steigen. Somit
werden Beitrage zur CO;-Reduktion und Stauvermeidung sowie zur individuellen Ge-
sundheitsférderung geleistet. Im Arbeits- und Ausbildungsverkehr sind durch die Sub-
urbanisierung, das heil3t die Verlagerung der Wohn- und Arbeitsstatten in das stadti-
sche Umland, gestiegene Wegelangen entstanden. Wirden Teile dieses Verkehrs-
aufkommens auf die Radschnellwege verlagert werden, konnte eine verkehrsentlas-
tende Wirkung erzielt werden. Das Land Baden-Wirttemberg fordert die Anlage von
Radschnellverbindungen, um den Radverkehr tber deutliche Qualitatsverbesserun-
gen zu stimulieren und damit Verlagerungseffekte vom Kfz-Verkehr auf den Radver-
kehr zu erreichen. Ein wichtiges Ziel ist die splurbare Entlastung des Stral3ennetzes.

Im Rahmen einer landesweiten Potenzialanalyse des Ministeriums fir Verkehr in Ba-
den-Wirttemberg aus dem Jahr 2018 wurde der Korridor Konstanz — Allensbach als
Achse mit vordringlichem Bedarf fur eine Radschnellverbindung identifiziert. Die Ver-
bindung zwischen Radolfzell und Singen gilt ebenfalls als wichtige Achse und wird
als Hauptradroute eingestuft. Der Landkreis Konstanz lasst in der vorliegenden Mach-
barkeitsstudie die Realisierbarkeit einer durchgangigen Radschnellverbindung zwi-
schen Konstanz, Bahnhof Reichenau, Allensbach, Radolfzell und Singen prifen.

Die untersuchte Relation birgt aufgrund der hohen interkommunalen Pendlerverflech-
tungen in dem verdichteten Wirtschaftsraum und der engen Vernetzung mit der be-
nachbarten Schweiz ein hohes Potenzial fur die Férderung des Radverkehrs. Wéh-
rend der Bodenseeradweg bereits heute eine hohe Anziehungskraft im touristischen
Bereich bewirkt, soll nun gezielt der Alltagsradverkehr gefordert werden. Gleichwohl
birgt der Untersuchungsraum Herausforderungen, die bei der Planung und Realisie-
rung einer Radschnellverbindung berticksichtigt werden missen. Im Uferbereich des
Bodensees und dem topographisch bewegten Gelande im Hinterland befinden sich
zahlreiche naturschutzrechtlich geschiitzte Gebiete. Der derzeit laufende Ausbau der
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Bundesstral3e B 33 hat bereits zu einem erheblichen Eingriff in den vorhandenen,
wertvollen Naturraum gefiihrt, so dass begleitende Schutz- und Ausgleichsmalnah-
men nicht durch die Radschnellverbindung berthrt werden sollen. Der B 33-Ausbau
hat somit einen maRgeblichen Einfluss auf die Trassensuche. Trotzdem ist zu bertck-
sichtigen, dass die langfristige Veranderung des Modal Splits zu Gunsten des Rad-
verkehrs, welche durch die Realisierung der Radschnellverbindung erzielt werden
soll, wertvolle Beitrdge zur Reduzierung der Schadstoff- und Treibhausgasemissio-
nen bewirken wird und daruber hinaus einen positiven Effekt auf die individuelle Ge-
sundheit ihrer Nutzenden hat.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie stellt unter Berticksichtigung der méglichen er-
forderlichen Eingriffe die ermittelten Baukosten und diesen positiven Effekten gegen-
Uber. Auf Basis der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, des geschétzten Nutzungspoten-
zial und der Verbindungsfunktion kann eine Realisierungsempfehlung getroffen und
eine Einschatzung beztglich der kinftigen Baulast getroffen werden.

1.2 Methodisches Vorgehen und Beteiligung

Der Landkreis Konstanz beauftragte im Frihjahr 2019 die Machbarkeitsstudie einer
Radschnellverbindung zwischen Konstanz, Radolfzell und Singen. In den folgenden
1,5 Jahren wurde in Zusammenarbeit mit den anliegenden Stadten und Gemeinden,
den betroffenen Fachamtern des Landkreises, den Naturschutz- und Fahrradverban-
den die vorliegende Studie erarbeitet.

Abbildung 1-1 zeigt die grundlegenden Arbeitsschritte und Meilensteine:
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Arbeitsschritte Meilenstein/ Ergebnis

Streckenbestimmung

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

MaRnahmenkonzeption

* MalRnahmenkataster
* Einzellésungen
+ Kostenschatzung

Prifung der Wirtschaftlichkeit

MaRnahmenplan und
Gesamtkosten

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

Beteiligungskonzept

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

Im Rahmen der Streckenbestimmung wurden in dem etwa 30 km langen
Untersuchungskorridor zunachst bedeutende Ziele, bestehende Infrastrukturen,
Planungen und mégliche Hemmnisse analysiert. Im Oktober 2019 fanden insgesamt
drei Offentlichkeitsveranstaltungen in den Stadten Konstanz, Radolfzell und Singen
statt. Ziel der Veranstaltungen war es, die Blrgerinnen und Burger Uber das Vorhaben
zu informieren. Gleichzeitig wurden im Rahmen eines interaktiven Workshops die
Uberlegungen der Teilnehmenden aufgenommen und diskutiert (vgl. Abbildung 1-2).
Die eingereichten Vorschlage sowie deren Einordnung kann der Anlage | enthommen
werden. Auf dieser Basis und unter Bericksichtigung bereits existierender
Vorlberlegungen zu moglichen Trassenverlaufen wurden insgesamt 71
Trassenvarianten, die sich auf acht Untersuchungsabschnitte erstrecken, identifiziert.
Unter Berlcksichtigung potenzial-, umsetzungs- und qualitatsrelevanter
Bewertungskriterien (vgl. Anlage IlI) wurde im November 2019 eine Vorzugstrasse
durch die Steuerungsgruppe definiert. Auf zwei Abschnitten in Allensbach und
Radolfzell konnte keine eindeutige Entscheidung getroffen werden. Die alternativen
Trassenfuhrungen in diesen Abschnitten wurden ebenso wie die Vorzugstrasse in
den weiteren Arbeitsschritten vertieft betrachtet.
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Abbildung 1-2: Beispiel fiir ein Ergebnisposter der Offentlichkeitsbeteiligung

Fir die Vorzugstrasse und die zwei Alternativen wurden im Anschluss MalRhahmen
geman der durch das Land Baden-Wirttemberg formulierten Qualitatsstandards kon-
zipiert und deren Kosten fur Bau, Planung und mdglichen Grunderwerb ermittelt. Das
MaRnahmenprogramm wurde den beteiligten Kommunen in Form von Steckbriefen
(Anlage Ill) zur Verfugung gestellt. Fur einzelne MaRnahmen wurden Querschnitte
und Vorentwurfsskizzen angefertigt (Anlage V). Im Sommer 2020 wurde das Mal3-
nahmenprogramm aufgrund der Corona-Pandemie im Rahmen einer Online-Beteili-
gung (s. Abbildung 1-3) vorgestellt.
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Abbildung 1-3: Online-Karte zur Beteiligung der Steuerungsgruppe

Mit dem Ziel, die Wirtschaftlichkeit der geplanten Radschnellverbindung zu prifen,
wurde unter Verwendung der Verkehrsmodelle der Stadte Radolfzell und Konstanz
das Nutzerpotenzial ermittelt (Anlage V). Der durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten
auf den Radverkehr entstehende Nutzen der Radschnellverbindung, wurde den In-
vestitionskosten gegeniibergestellt. Das somit ermittelte Nutzen-Kosten-Verhaltnis
(Anlage VI) gibt Aufschluss Uber die Wirtschaftlichkeit der Radschnellverbindung.
Verlauf und Handlungsbedarf auf der Vorzugstrasse wurden auf Ubersichtskarten
dargestellt (Anlage VII).

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

Begleitet wurde der gesamte Prozess durch eine Steuerungsgruppe, bestehend aus
Vertreterinnen und Vertretern des Kreises, des Regierungsprasidiums, der Stadte
und Gemeinden sowie Mitgliedern der Naturschutz- und Fahrradverbande. Die Steu-
erungsgruppe tagte insgesamt viermal, davon einmal als Kernsteuerungsgruppe. Die
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fur April geplante, letzte Sitzung der Steuerungsgruppe zur Abstimmung des Mal3-
nahmenplans wurde aufgrund der Corona-Pandemie in Form eine Online-Beteiligung
durchgefihrt.

©
~ BERNARD VIA...

GRUPPE

10



Landkreis Konstanz

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung zwischen Konstanz, Radolfzell
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2

2.1

UBER RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Definition und aktuelle Entwicklungen in Deutschland

Die Realisierung von Radschnellverbindungen ist mit dem Ziel verbunden, den Rad-
verkehr auch fur langere Distanzen attraktiv zu machen, denn der Radverkehr ist ge-
genwairtig stark entfernungssensibel. Die Ergebnisse der bundesweit reprasentativen
Haushaltsbefragung ,Mobilitat in Deutschland“ von 2019 zeigen, dass das Fahrrad
bislang Uberwiegend flr kurze Wege genutzt wird. Die mittlere Lange einer Fahrt mit
dem Fahrrad liegt demnach bei 3,9 km und ist damit im Vergleich zu 2008 um 0,7 km
gestiegen. Uber die Hélfte aller Radfahrten sind bis zu 5 km lang®. Um das Potenzial
des Radverkehrs auch fir langere Entfernungen zu aktivieren, bedarf es einer hoch-
wertigen Infrastruktur, die hohe Geschwindigkeiten ermdglicht und dem Radverkehr
auch in héheren Entfernungsbereichen einen Zeitvorteil verschafft. Diese hochwer-
tige Infrastruktur kann durch die Einrichtung von Radschnellverbindungen 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 tber grof3ere Entfernungen verknipfen und
durchgéngig ein sicheres und attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwin-
digkeiten ermoglichen. Radschnellverbindungen sind deshalb durch besonders
hohe Qualitatsstandards in der Linienfihrung, der Ausgestaltung, der Netzver-
knipfung und der begleitenden Ausstattung gekennzeichnet.”

! Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2018): Mobilitat in Deutschland 2017. Ta-
bellenband, bearbeitet durch das infas Institut fur angewandte Sozialwissenschaften GmbH und das
Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V., Institut fir Verkehrsforschung; Bonn und Berlin

2 Forschungsgesellschaft fiur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Arbeitspapier ,Einsatz und Gestal-
tung von Radschnellverbindungen®, S. 3, Kéln, 2014

BERNARD

@
GRUPPE V|Ag

11
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Nachdem sich in unseren europaischen Nachbarlandern bereits die ,Fietssnelwege*
(Niederlande), die ,Cyklesuperstier (Danemark) oder die ,Cycle Superhighways*
(GroR3britannien) etabliert haben, erlebte das Thema Radschnellwege in Deutschland
in den letzten Jahren, zumindest auf konzeptioneller Ebene, einen wahren ,Boom®.
Ein weiterer bedeutsamer Faktor ist die jahrlich steigende Nutzung von E-Bikes und
Pedelecs. Im Jahr 2019 wurden etwa 1,36 Mio. E-Bikes verkauft. Dies bedeutet einen
mengenmafigen Zuwachs von ca. 39 % im Vergleich zum Vorjahr3. Der Marktanteil
von E-Bikes am Gesamtfahrradmarkt belduft sich aktuell auf etwa 31,5 %. Damit ist
Deutschland européischer Spitzenreiter. Derzeit sind nach Schatzungen rund
5,4 Mio. Pedelecs bzw. E-Bikes auf Deutschlands Stralen und Wegen unterwegs.

Abbildung 2-1: Fietssnelweg in Zwolle (NL)

Im nationalen Radverkehrsplan begrif3te die Bundesregierung die Entwicklung von
Radschnellwegen als innovative, infrastrukturelle MaRnahme im Radverkehr aus-
driicklich*. In der Folge wurden aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplanes eine

3 Zweirad-Industrie-Verband e.V.: Pressemitteilung ,Zahlen-Daten-Fakten zum Deutschen E-Bike-
Markt 2019% Bad Soden 2020

4 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Nationaler Radverkehrsplan 2020; Berlin,
2012
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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 gréi3te Projekt dieser Art in Deutschland. An der Planung und Umsetzung
sind neben dem federfiihrenden Regionalverband Ruhr sieben kreisfreie Stadte, drei
kreisangehdrige Stadte und ein Kreis beteiligt.

Im Bundesverkehrswegeplan 2030, welcher im Sommer 2016 veréffentlicht wurde,
werden erstmals Radschnellwege thematisiert. Der Bund mdchte sich demnach ,star-
ker am Bau von Radschnellwegen beteiligen“®. Dazu wurden zunachst die zu andern-
den gesetzlichen Grundlagen geprift. Im Sommer 2017 trat das Siebte Gesetz zur
Anderung des BundesfernstraRengesetzes in Kraft, das dem Bund ermdglicht, Fi-
nanzhilfen fir Radschnellwege in Baulast der Léander, Gemeinden und Gemeindever-
banden zu gewéahren. Im Bundeshaushalt des Jahres 2017 wurden fir die Finanzie-
rung von Radschnellwegen 25 Mio. Euro eingestellt und mittlerweile auf 50 Mio. Euro
pro Jahr erhoht. Die Forderung verlauft degressiv und ist bis zum Jahr 2030 befristet.
Eine zugehdrige Verwaltungsvereinbarung, die einen Verteilungsschlissel der For-
dergelder auf die Bundeslander beinhaltet und die Férderbedingungen definiert,
wurde im September 2018 abgeschlossen.

Innerhalb der letzten vier 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 flr den Korridor Heidelberg
— Mannheim erarbeitet. Weitere Studien fir Trassen rund um die Stadte Heidelberg
und Mannheim folgten. Der Regionalverband Sudlicher Oberrhein liel3 auf Basis einer
regionalen Potenzialstudie aus dem Jahr 2016 Trassen rund um die Stadte Freiburg
und Offenburg auf ihre Eignung als Radschnellverbindungen prifen. Weiterhin wer-
den in den Regionen Stuttgart, Karlsruhe, Tubingen, Heilbronn und Lorrach Machbar-
keitsstudien fur Radschnellverbindungen durchgefihrt.

Das Verkehrsministerium Baden-Wiurttemberg verdffentlichte im Marz 2018 die Er-
gebnisse der ,Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttem-
berg“®. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden in ganz Baden-Wirttemberg tGber

5 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur; Bundesverkehrswegeplan 2030; Berlin,

2016

6 Link: https://www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-bw/radschnellverbindungen/potenzialanalyse/
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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 — bedurfen. Im
Rahmen dieser Studie wurden im August 2017 Qualitatskriterien und Musterldsungen
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-Wiurttemberg mittlerweile zu
den bundesweit wichtigsten Akteuren im Bereich der Radschnellverbindungen.

Hessen
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Abbildung 2-2: Potenzielle Korridore fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg (Quelle:
fahrradland-bw.de)
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2.2 Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg

Die Qualitat von Radschnellwegen in Baden-Wirttemberg wird in den ,Qualitatsstan-
dards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wiurttemberg® und in den ,Musterlosun-
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 tUberwiegenden 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 (auB3erorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein

- Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das
storungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrender
ermoglichen

- Direkte, umwegfreie Linienfiihrung

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

- Separation vom Ful3verkehr; gemeinsame Fihrung nur in begriindeten Aus-
nahmefallen

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

- Freihalten von Einbauten
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Steigungen von max. 6 %, wenn frei trassierbar

Verlorene Steigungen vermeiden

Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

Ausreichend gro3e Radien

Aus diesen grundlegenden Qualitatskriterien resultieren Anforderungen an Linienfih-
rung, Oberflachen, Fihrungsformen und Knotenpunktgestaltung. Die Fuhrung erfolgt
grundsatzlich vom FuRRgangerverkehr getrennt. Um stérungsfreie und sichere Uber-
holvorgéange ohne Beeintrachtigung des Gegenverkehrs zu erméglichen, sollen Rad-
wege im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite von 4,00 m angelegt werden. Im Ein-
richtungsverkehr sind Uberholvorgéange bei einer Breite von 3,00 m gut méglich. Rad-
schnellverbindungen werden an Knotenpunkten in der Regel bevorrechtigt gefiihrt
oder queren durch Ingenieurbauwerke planfrei. Signalisierte und wartepflichtige Kno-
tenpunkte sind hinsichtlich ihrer Wartezeiten zu optimieren (Griine Welle, Querungs-
hilfen). Das Arbeitspapier bzw. die Musterldsungen treffen die konkretesten Aussa-
gen zu Auspragung, MindestmaRen und Anforderungen der Querschnitte in unter-
schiedlichen Situationen. Eine Radschnellverbindung kann sich tber verschiedene
Fuhrungsformen erstrecken. Dazu gehdren selbststandig gefiihrte Wege ebenso wie
die parallele Fiihrung an Hauptverkehrsstral3en oder auf Nebenstraf3en in Form von
FahrradstralRen.
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Die folgenden Querschnitte zeigen typische Fiuhrungsformen, aus denen sich eine
Radschnellverbindung zusammensetzen kann:

22,50 3,00 20,75 ) 3,00 , =250
Radschnellweg | Fahrbahn |Radfahrstreifen Gehweg ’

& & Y |

Abbildung 2-3: Radschnellverbindung an einer innerdrtlichen Hauptverkehrsstrae (als Radweg oder
Radfahrstreifen)

2,50 , 4,00 Q.50 2,00
ehweg Radschnellweg | 1 Parken ‘

Abbildung 2-4: Radschnellverbindung als Fahrradstral3e

, 4,00 |

Abbildung 2-5: Selbststandig geflihrte Radschnellverbindung

Die ,Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg“ umfas-
sen drei Stufen: Die Qualitat des RadNETZes Baden-Wiurttemberg (Zielnetz) bildet
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die Ausgangsbasis, die mindestens erfiillt werden sollte. Diese entspricht weitgehend
den ERA. Daruber hinaus gibt es die ,Qualitatsstandards flr 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 fiir 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 Fuhrung mit zu Fuld 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 Fu3gdngeraufkommen in der
Spitzenstunde des Radverkehrs unter 40 Personen liegt, was insbesondere auf au-
RBerortliche Streckenabschnitte zutrifft. Auch diese Fiihrung ist an bestimmte Mindest-
breiten gebunden.

Wahrend die ,Qualitatsstandards fiir 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 Qualitatsvorgaben. Mit der Einfihrung dieses Standards wird eine
Quialitat angestrebt, die eine sichere und ziigige Befahrbarkeit ermdglicht, auf Grund
von geringeren Breiten aber auch umfangreiche Eingriffe in Natur und Landschaft
vermeidet und eine schnelle Umsetzung ermoglicht. Der wesentliche Qualitdtsgewinn
der ,Radschnellverbindung reduziert® wird unter anderem durch die Fihrung an den
Knotenpunkten entstehen, die ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten fir den Rad-
verkehr gestaltet werden. Die Qualitatsvorgaben fiir den eingegliederten Standard
greifen dabei sowohl auf das Arbeitspapier als auf die ERA zurtick (s. Abbildung 2-6).
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. Radschnellverbindung .
Radschnellverbindung ! ZielNETZ"
reduziert

Grundlage der Planung: Grundlage der Planung: Grundlage der Planung:
¢ Arbeitspapier ,Einsatz ¢ Arbeitspapier ,Einsatz ¢ Empfehlungen fir Rad-
und Gestaltung von und Gestaltung von verkehrsanlagen
Radschnellverbindun- Radschnellverbindun- (FGSV, 2010)
gen“ (FGSV, 2014) gen“ (FGSV, 2014)

e Empfehlungen fiir 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 Qualitatsstandards flr Radschnellverbin-
dungen des Landes Baden-Wirttemberg eingehalten werden und

— bis max. 10 % der Strecke weitestgehend den Zielstandard des RadNETZes Ba-
den-Wirttemberg erfiillen.

— Die verbleibende Streckenlange muss mindestens den reduzierten Standards fur
Radschnellverbindungen gentgen.

80% 10%

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

m Radschnellverbindung mRadschnellverbindung reduziert mZielNETZ-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
grundséatzlichen 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 moglich reduziert werden. Eine génzlich kreuzungs-
freie FUhrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung innerhalb eines dichtbe-
siedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum moglich. Aus diesem Grund

7 ZieINETZ" ist eine Abkilrzung fir den Qualitatsstandard ,RadNETZ Zielstandard®, die das Land Ba-
den-Wirttemberg in ihren Qualitatsstandards fur das RadNETZ Baden-Wurttemberg formuliert. Das
Papier formuliert 3 Stufen: Startstandard; Zielstandard und Radschnellwege. [vgl.: fahrradland-bw.de]
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sind die vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Fir
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 Musterlésungen fir selbststandig gefuhrte Ver-
bindungen, Verbindungen an Hauptverkehrsstraen und auf Nebenstralen aufge-
fuhrt. Der Musterldsungskatalog wird durch Markierungsldsungen erganzt. Neben
verschiedenen Arten, den Radverkehr unter Berlcksichtigung bestimmter Einsatz-
grenzen zu bevorrechtigen, werden in den Musterldsungen Beispiele fiir die optimale
Gestaltung wartepflichtiger Knotenpunkte abgebildet.

Musterlésung

Radschnellverbindungen an Hauptverkehrsstralen
Bevorrechtigte Fiihrung auf baulichen Radwegen
im Zweirichtungsverkehr - auBerorts

Musterlésung

Radschnellverbindungen auf Nebenstraen
FahrradstraRe innerhalb von Tempo-30-Zonen
(Bevorrechtigung durch Beschilderung) - innerorts

Sicherhaitstrennstreifen zum
ruhenden Verkehr (z 0,50 m)

Randmarkierung
takliler Trennstreifen
(Breite: 0.30-0.60 m) Zeichen 301 SIVO oder
Zeichen 306 StVO

Piktogramm mit Zeichen 244.1
SIVO markiert, mindestens
ga:::g) 200m) 2,00 m breit
~ Zeichen 244.1 SVO mit
Zeichen 1020-30 SVO oder
Zeichen 1024-10 [«=3]

Zeichen 274.1 SIVO
{@reite: = 4,00 m)
Sicherheitstrennstreifen
{Breite: 21,75 m)

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

Radverkehrsfurl mit
Fahrbahnanhebung

Abstand zur Fahrbahn ca
400m

Brettstrichmarkierung

unterbrachen

(0,25 m Breife, 1,00 m

Lange, 1.00 m Liicke)
Warteline (Blockmarkierung:

Zeichen 274.2 SVO 0,50 m /0.25 m; 0.50 m breit)

Mittelmarkienung vor Zeichen 205 SIVO Radverkehrsfurt mit
Knotenpunkten Roteinfarbung
Randmarkienung

Mittelmarkierung auf freier

Strecke

J2 400m  250m,

Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010). Kapilel 8.3 Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 6.3; RASt (Ausgabe 2006), Kapitel 6.1 und 6.2
» Ric ir die Anlage von Landstralen (Ausgahe 2012). S, 20f,, . 791.

Zuge bevamechtigter Strafien bei Ki7-Verkehrstrken von < 3.000 Kfzi24 h im * VWV SIVO zu Zeichen 244.1 und 244.2

Anwendungshereiche: » auRerors

querenden
* nicht an zu querendenBundes- und LandesstiaBen {mit Ki h fur die
Hinweise: o der Einsatzbereich ist der Anlage 1 2u enmehmen

« die Fahrbahnanhebung ist optional

. in T
Radschneliverbindung
* der Einsatzbereich Ist der Aniage 1 zu entnehmen

» zur Minderung der Rutschgefahr bei Nasse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit Hinweise: ® im Bereich der ist ""N % iy vd bl 3:""“‘
rutschfestem Granulat zu versetzen A bol Nassa let dex farbige ol
5 - ) rutschiestem Granuial zu versetzen
* G iate dar Albd dupy Vi antetinen = dio Mafie der Markierungen sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen
“‘;“%}“ Ministerium fir Verkehr Musterblatt: H 4 - Spm | NEUE Ministerium fur Verkehr Musterblatt: N 1 ) | NEUE
PRI gagen Wirtiembe: " 1'; . < | MOBILITAT AR, s | MOBILITAT
. % Baden-Wirttemberg Stand Mérz 2018 B | oowsarsovang 6 Baden-Wirttemberg Stand: Marz 2018 N J froiporidet

trenrer SERRARD ingenaure GribH Pl3nerzosietst FIENUNGSEATo YiA eG. brannar BERNARD ingorieus Gmok Planersocktit Plasungsbir VIA oG

Abbildung 2-8: Musterlésungen fur bevorrechtigte Fllhrungen
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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 Qualitatsstandards fir Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wirttemberg zuriick.

Radschnellverbindungen umfassen innerhalb der drei Qualitatsstufen verschiedene
Infrastrukturelemente, Uberwiegend Radwege, Radfahrstreifen oder Fahrradstral3en.
Trotz dieser unterschiedlichen Fuhrungsformen sollte eine Radschnellverbindung
durchgéngig klar erkennbar sein. Die Markierungen entsprechen den Vorgaben der
StralRenverkehrsordnung (StVO). Sie sollen einheitlich und unmissverstandlich ver-
wendet werden, um so ein entsprechend hohes Sicherheitsniveau zu erreichen. Die
Gestaltungselemente schaffen Wiedererkennungswert und ein Leitelement flr das
Radschnellverbindungsnetz, das die wegweisende Beschilderung unterstiitzt. Diese
entspricht dem ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr” der
FGSV.

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

Randmarkierung unterbrochen
Blockmarkierung (Lange: 0,50 m, Licke: 0,20 m, Breite: 0,25 m)

Mittelmarkierung

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

Mittelmarkierung auf3erhalb von Knotenpunkten:
Schmalstrich unterbrochen (Ldnge: 1,00 m, Liicke: 5,00 m)
wenn Breite der Radschnellverbindung: = 3,50 m

Furtmarkierung

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

Wartelinie fiir den Radverkehr

Wartelinie far den Radverkehr:
Blockmarkierung (Lénge: 0,25 m, Liicke: 0,12 m, Breite: 0,25 m)

Markierung "FahrradstraRe"”

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

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

GRUPPE
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Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahr-
bahnrand. Es handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-II-
Markierung mit erhohter Nachtsichtbarkeit ausgefuhrt werden soll. Die Fahrbahnrand-
markierung soll helfen, das Abkommen von der Fahrbahn bei Dunkelheit und Nasse
zu vermeiden. Insbesondere auf unbeleuchteten Abschnitten, z. B. im Wald oder auf
landwirtschaftlichen Wegen, ist die gut sichtbare Fahrbahnrandmarkierung von gro-
Ber Bedeutung fur 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 Abstéande der Markierungslinien sind von der
Konfliktdichte abhéangig. Wahrend auf der Strecke eine Abfolge von funf Metern Liicke
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 Lucke und einem Meter Markierung einzusetzen. Im Bedarfs-
fall, z. B. an unubersichtlichen Stellen, werden auch durchgezogene Linien verwen-
det, um Zusammenstol3e 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 Fuf3gangerverkehr nicht moglich ist.

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kern-
element der Radverkehrsfiihrung und das Gegenstlick 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 Fiihrungen verwendet werden. Eine flachige rote Mar-
kierung wird auch im Zuge der Radschnellwege und Radhauptverbindungen als Ein-
farbung fur Konfliktflachen genutzt. Auf die Einfarbung kann verzichtet werden, wenn
es sich bei der nachrangigen Straflze um einen Weg mit geringer Verkehrsbedeutung,
beispielsweise einen landwirtschatftlichen 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. Fur Radverkehrsanlagen wird die Wartelinie als verkleinerte
Version (0,25 m breit; 0,25 m lang; 0,12 m Licke) ausgefihrt, da die Proportionen

©
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung zwischen Konstanz, Radolfzell
und Singen

der groRen Markierung fur Wartelinien (0,50 m breit; 0,50 m lang; 0,25 m Licke)
selbst auf Radschnellwegen und Radhauptverbindungen Gberdimensioniert erschei-
nen. An Signalanlagen werden Haltlinien markiert.

©
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3 STRECKENBESTIMMUNG

3.1 Varianten und Abschnittsbildung

Die Relation Konstanz — Radolfzell — Singen weist eine Lange von ca. 30 km auf. In
einem ca. 2 km breiten Korridor wurden unter Mitwirkung mit der Steuerungsgruppe
und im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung fiir eine Radschnellverbindung in Frage
kommende Streckenabschnitte identifiziert (vgl. Anlagen | und I1). Die grundlegenden
Anforderungen an eine Radschnellverbindung, wie zum Beispiel die mdglichst direkte
Verbindung von Siedlungsschwerpunkten und die grundséatzliche 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 mdg-

lich ist.
Abschnitt | Lage Anzahl
Varianten
A Konstanz (Schweizer Grenze) — Reichenau 10
B Reichenau — Allensbach (Anschlussstelle Ost) 3
C Allensbach (Anschlussstelle Ost — Anschlussstelle 5
West)
D Allensbach (Anschlussstelle West) — Radolfzell (Markel- 4
fingen)
E Radolfzell (Markelfingen — Radolfzell Kernstadt) 4
F Radolfzell (Kernstadt) 20
G Radolfzell (Kernstadt — Bohringen) 24
H Radolfzell (B6hringen) — Singen (Rathaus) 1
A-H GESAMT 71
Tabelle 3-1: Einteilung der Untersuchungsabschnitte
BERNARD r
— GRUPPE VLAa
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Abbildung 3-1 zeigt eine Ubersicht zur Lage der Abschnitte und Varianten:

-~ Lo Wange o~ S e —

nainger

R

Abbildung 3-1: Abschnitte und Trassenvarianten im Untersuchungskorridor

3.2 Kriterien flr die Variantenbewertung

Um einen umfassenden Vergleich der Varianten zu erméglichen wird neben potenzi-
alrelevanten Faktoren auch eine erste Abschatzung zur Einhaltung der geforderten
Ausbaustandards getroffen. Weiterhin flie3en in die Bewertung eine erste Abschét-
zung des Handlungsbedarfs und die Berlihrung von Schutzgebieten mit ein, um das
potenzielle Nutzen-Kosten-Verhéltnis an dieser Stelle bereits mit anzudeuten. In Zu-
sammenarbeit mit den Mitgliedern der Steuerungsgruppe wurden weitere, qualitative
beflirwortende Faktoren bzw. weitere Hemmnisse zusammengetragen.

Fur den Vergleich der einzelnen Trassenvarianten innerhalb der genannten Ab-
schnitte wurden folgende Bewertungskriterien herangezogen:

©
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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

Gewichtung Dreifach

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 aufgefiihrt, die auch nach Umgestaltung zur
Radschnellverbindung Wartezeiten fiir den Radverkehr
erforderlich machen.

Datengrundlage Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

Gewichtung Dreifach

® Bei der Bewertung der voraussichtlichen Qualitat im Rahmen der Variantenbewertung handelt es
sich um eine Ersteinschétzung, die sich im Laufe der weiteren Untersuchung konkretisieren wird. An-
derungen kénnen daher nicht ausgeschlossen werden.

®
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Bewertungskriterien mit Relevanz fiir den Naturschutz:

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius
Gewichtung

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Gewichtung

Schutzgebiete im Einzugsgebiet

Abschatzung der Eingriffe zum Beispiel in FFH-Gebiete,
Waldschutzgebiete/-zonen, gesetzlich geschiitzte Bio-
tope, Moore, (Natura 2000), SPA, Naturschutzgebiete,
Quellenschutzgebiete

Lage der Schutzgebiete im Einzugsbereich (GIS)

10 m

dreifach

Versiegelung

Durch Aus- und NeubaumaRnhahmen werden ggf. Flachen
neuversiegelt. Varianten mit besonders hoher Neuver-
sieglung erhalten eine negative Bewertung.
Streckenldnge mit Aus- und NeubaumalZnahmen
dreifach

Bewertungskriterien mit Relevanz fiir das Potenzial der Radschnellverbindung:

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Gewichtung

~ BERNARD
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Topographie

Je mehr HOhenmeter auf einer Strecke zuriickgelegt wer-
den missen, desto unattraktiver wird diese fir den Rad-
verkehr. Bewertet werden die absoluten Hohenmeter, die
in die ungunstigere Fahrtrichtung tUberwunden werden
mussen.

Summe der absoluten Héhenmeter aus dem Radrouten-
planer

doppelt

V |A¢sbuo
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 BERN

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Gewichtung

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius

Gewichtung

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius

Gewichtung

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Umwegfaktor

Je geringer der Umweg gegentber parallelen
Verbindungen, desto hoher ist die Attraktivitat der
Radschnellverbindung.

Umwegfaktor gegentber der kirzest moglichen Verbin-
dung zwischen Abschnittsbeginn und Abschnittsende
(Radroutenplaner Baden-Wirttemberg)

einfach

Einwohnerzahl

Die Einwohner — als potenzielle Nutzer — sind essenziell
fur die spatere Auslastung der Radschnellverbindung. Auf
Grundlage der erschlossenen Flachen an Wohnbebauung
wird das Potenzial abgeschatzt.

Einwohnerzahl, Flachennutzung

1.000 m

einfach

Anzahl der Arbeitsplatze

Je hoher die Zahl der Arbeitsplatze im Einzugsgebiet der
Radschnellverbindung ist, desto hdher ist das Potenzial.
Zahl der Arbeitsplatze, Flachennutzung

1.000 m

einfach

Anzahl der Schulplatze
Je hoher die Zahl der Schulplatze im Einzugsgebiet der
Radschnellverbindung ist, desto hdher ist das Potenzial.

Lage der Schulen und Anzahl der Schulplatze

Radius 1.000 m
Gewichtung einfach
ARD
GRUPPE
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und Singen

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius
Gewichtung

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius

Gewichtung

Anzahl der Hochschulpléatze

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

Lage der Schulen und Anzahl der Studierenden

1.000 m

einfach

Anzahl der Bahnhofe/ Haltepunkte (Verknipfung
SPNV)

Radschnellverbindungen kénnen in Kombination mit an-
deren Verkehrstragern, wie der Bahn, ein Potenzial fur
z.B. den Pendlerverkehr darstellen, da mit ihnen gréRere
Pendeldistanzen Uberbriickt 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

einfach

Bewertungskriterien mit Relevanz fir den Handlungsaufwand bzw. die Umset-

zung der Strecke:

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Gewichtung

Lange mit Aus- oder Neubaubedarf®

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.

Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

einfach

° Bei der Bewertung des voraussichtlichen Handlungsbedarfs im Rahmen der Variantenbewertung
handelt es sich um eine Ersteinschatzung, die sich im Laufe der weiteren Untersuchung konkretisieren
wird. Anderungen kdnnen daher nicht ausgeschlossen werden.

BERNARD
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und Singen
Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Gewichtung

Deskriptive Faktoren:

Kriterium

Erlauterung

Kriterium

Erlauterung

Kriterium

Erlauterung

Kriterium

Erlauterung

Kriterium

Erlauterung

~ BERNARD
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Anzahl neuer Ingenieurbauwerke

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

Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

einfach

Weitere befirwortende Faktoren
ggf. Synergieeffekte

Weitere Hemmnisse
ggof. weitere Restriktionen

Schutz Erholungswert und Landschaftsbild
Erholungswert und Landschaftshild werden durch die Va-
rianten ganz oder abschnittsweise beeintrachtigt.

Betroffenheit des B 33-Ausbaus

Der B 33-Ausbau ist durch die Variante betroffen.

Fuhrung auf touristischen Wegen

Die Variante fuhrt Giber einen touristischen Radweg.

V |A¢sbuo
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3.3 Ergebnis der Variantenbewertung und Empfehlung einer Vorzugstrasse

Die Streckenverlaufe der einzelnen Trassenvarianten und die detaillierten Ergebnisse
der Variantenbewertung werden in der Anlage Il dargestellt.

Ergebnisse im Abschnitt A:

Variante Gesamtpunktzahl Bewertung Ergebnis

AL s [

A2 1 0

A3 -2 0

A4 -2 0

A5 6 +

A6 9 +

A7 9 i Vorzugstrasse
A8 9 +

A9 8 +

A 10 10 +

Tabelle 3-2: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt A

Zwischen der Schweizer Grenze und dem Bahnhof Reichenau wurden insgesamt
zehn maogliche Trassenfihrungen untersucht. Die Varianten A 1 bis A 4 verlaufen
entlang der Europastraf3e und gabeln sich nérdlich des Rheins auf die B 33, die Max-
Stromeyer-StraRe, den Bodenseeradweg sidlich der Bahn sowie einer mdglichen
neuen Trassenfuhrung nordlich der Bahn auf. Die Varianten A 5 bis A 10 verlaufen
sudlich des Rheins Uber die bestehende Fahrradstrae in der Schottenstralle und
gabeln sich dann ebenfalls auf die o0.g. Streckenverlaufe auf. Hinzu kommt eine Fih-
rung durch Blcklestral3e, Berchenstral3e und Breslauer Stral3e.

Grundsatzlich erlangen die Varianten, die durch die Schottenstrale und die sich an-
schliel3ende Fahrradbriicke eine gute Bewertung. Dies ist u.a. darauf zurtickzufiihren,
dass der Handlungsbedarf als gering und die Umsetzbarkeit einer Radschnellverbin-
dung als moglich eingeschatzt wird. Zwischen Konstanz-Petershausen und Rei-
chenau erzielen die Varianten nordlich und sudlich der Bahntrasse (A 6 bis A 9) sowie
die nordlichste FUhrung durch die NebenstralRen (A 10) die besten Ergebnisse. Da
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die Umsetzung einer Radschnellverbindung an der Bahn durch Aus- oder Neubau-
maflnahmen und infolgedessen mit zusatzlicher Versiegelung verbunden ware, er-
halten diese Varianten eine geringfligig geringere Gesamtbewertung als Variante A
10, bei der sich in den NebenstralRen eine eingriffsarme Umsetzung in Form von Fahr-
radstraf3en in Frage kdme. Gleichwohl weist die Variante A 10 eine hohe Umwegigkeit
auf, weshalb sie in den Offentlichkeitsveranstaltungen auf geringe Akzeptanz stieR3.
Die Mitglieder der Steuerungsgruppe bestétigen das Votum aus den Offentlichkeits-
veranstaltungen bezuglich der Variante A 10. Es wird empfohlen, diese Achse den-
noch als weitere Fahrradachse, ggf. mit Zubringerfunktion fur die Radschnellverbin-
dung, zu etablieren. Die Mitglieder der Steuerungsgruppe sprachen sich mehrheitlich
fur eine Fuhrung sidlich der Bahntrasse (Variante A 7) aus. In diesem Abschnitt
musste der Bodenseeradweg zu einer Radschnellverbindung ausgebaut werden. Die
zu erwartenden Eingriffe sind geringer, als bei einer Trassenfiihrung auf der Nord-
seite, bei der abschnittsweise ein kompletter Neubau und sehr viel héhere Eingriffe
in Natur und Landschaft zu erwarten waren.

Ergebnisse im Abschnitt B:

Variante Gesamtpunktzahl Bewertung Ergebnis
B1 -3 0]
B2 -5 _ Vorzugstrasse
B3 1 0

Tabelle 3-3: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt B

Der Abschnitt B verlauft zwischen Reichenau und dem Ortseingang Allensbach, der
durch der im Ausbau befindlichen BundesstralRe 33 und das Naturschutzgebiet ,Woll-
matinger Ried“ gepragt ist. Entlang der B 33 wurden zwei Ausbauvarianten unter-
sucht: Die Variante B 1 berucksichtigt ausschlief3lich die planfestgestellte Trassen-
fuhrung ohne zusatzlichen Ausbau. Variante B 2 geht von der gleichen Trassenfih-
rung bei Ausbau auf den Radschnellweg-Standard aus. In der heutigen Situation gibt
aullerdem es einen Radweg entlang der Bahntrasse (Variante B3), der als Ersatz fur
die aufgrund der Baustellensituation entfallende Radverbindung an der B 33, einge-
richtet wurde.
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Obwonhl sich der Radweg entlang der Bahntrasse derzeit hoher Beliebtheit erfreut,
muss dieser aufgrund seiner Lage im Naturschutzgebiet nach Fertigstellung der B 33
wieder zuriickgebaut werden. Der Ausbau des Radweges entlang der Bahn stellt aus
Sicht der unteren Naturschutzbehdrde eine erhebliche Beeintréachtigung der Schutz-
gebiete sowohl des FFH-Gebiets, des Landschaftsschutzgebietes dar und auch der
landesweite Biotopverbund wiirden erheblich nachhaltig beeintréchtigt. Der ausge-
baute Radweg zerschneidet die planfestgestellte Kompensationsflache, welche als
zentrale AusgleichsmafRnahmen fiir den Neubau der B 33 die Offenlandlebensrdume
des Naturschutzgebietes ,Wollmatinger Ried“ stidlich der Bahn vernetzt mit den Of-
fenlandlebensrdumen nérdlich der B 33. Der gesamte Bereich ist als Feuchtgebiet
geschutzt und naturschutzfachlich bedeutsam, da das Naturschutzgebiet ,Wollmatin-
ger Ried“ unmittelbar angrenzt.

Zum Zeitpunkt der Variantenauswahl wurde deutlich, dass der Ausbau der Rad-
schnellverbindung aufgrund der unterschiedlichen Planungsstufen zwar nicht in das
laufende Planfeststellungsstellungverfahren aufgenommen werden kann, aber ein
Ausbau des Radwegs in einem spateren, separaten Verfahren betrachtet werden
kann. Nachteilig an einer Ubernahme der planfestgestellten Ausbauvariante des Rad-
wegs ware die mogliche Unterschreitung der Mindestlange des Radschnellwegstan-
dards auf der Gesamttrasse. Die Steuerungsgruppe stimmte fir die Trassenflihrung
an der B 33 in der Ausbauvariante einer Radschnellverbindung (Variante B 2).

Ergebnisse im Abschnitt C:

Variante Gesamtpunktzahl Bewertung Ergebnis
Cl1 15 ++ Vorzugsvariante
c2 -1 0
C3 -2 o
Cc4 -1 0
C5 -4 0] Alternative

Tabelle 3-4: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt C

Auf der Gemarkung Allensbach bezieht sich die Variantenauswahl im Wesentlich auf
eine Entscheidung zwischen der Ortsdurchfahrt (Variante C 1) und einer Fihrung
entlang der Ortsumgehung an der B 33 (Varianten C 4 und C 5). Die Varianten C 2
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und C 3 bilden eine Kombination und fiihren 6stlich der Kaltenbrunner Stral3e entlang
der B 33, um dort auf eine innerdrtliche Fihrung zu wechseln. Bei den Varianten mit
Nutzung des parallel zur B 33 verlaufenden Rad- bzw. Wirtschaftswegs wurde zum
einen die planfestgestellte Ausbauvariante und zum anderen ein Ausbau auf den
Radschnellwegstandard bertcksichtigt.

Die Nutzung der Ortsdurchfahrt wurde in den Offentlichkeitsveranstaltungen tiberwie-
gend als positiv bewertet, da diese Fuhrung direkt ist, an den meisten Knotenpunkten
Vorrang hat und eine bislang fehlende alltagstaugliche Radverbindung mit direkter
ErschlieBungsfunktion des Ortes Allensbach schafft. Die Streckenfuhrung durch die
Ortsdurchfahrt Allensbach stellt die verkehrlich beste Losung dar. Da es sich um eine
KreisstraRe handelt ware eine Radschnellverbindung in der Auspragung als Fahr-
radstraf3e unter den heutigen rechtlichen Rahmenbedingungen nicht umsetzbar. Dies
konnte sich durch eine neue Reglung der Baulast aber &ndern, z.B. wenn die Rad-
schnellverbindung in die Baulast des Kreises oder des Landes uberfuhrt wirde. Wei-
tere Akteure der Steuerungsgruppe befurworten eine Trassenfihrung aul3erhalb der
Ortsdurchfahrt. Vor diesem Hintergrund wurden im Rahmen der Steuerungsgruppen-
sitzung die Nutzung der Ortsdurchfahrt (Variante C 1) als Vorzugstrasse und die Orts-
umgehung (Variante C 5) als Alternative in die weitere Bearbeitung aufgenommen.

Ergebnisse im Abschnitt D:

Variante Gesamtpunktzahl Bewertung Ergebnis
D1 1 (o] Vorzugsvariante
D2 -2 o
D3 -1 0
D4 -4 o

Tabelle 3-5: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt D

Im Abschnitt D zwischen Allensbach-West und Markelfingen wurden vier Trassenva-
rianten bewertet. Die Trassenvarianten D 1 und D 2 verlaufen gemeinsam mit dem
RadNETZ Baden-Wiurttemberg und damit auch gemeinsam mit dem Bodenseerad-
weg, sudlich der Radolfzeller Straf3e, K 6170. Die Trassenvarianten D 3 und D 4 ver-
laufen nordlich der K 6170. Als Vorzugstrasse erfolgte die planerische Empfehlung
fur die Fuhrung der Radschnellverbindung auf der Stdseite der Radolfzeller Stral3e,
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K 6170. Hierfur sprachen die geringere Anzahl an Knotenpunkten mit Zeitverlusten
(gegeniiber D 3 und D 4 kann ein Uberquerungsvorgang eingespart werden) sowie
die zusatzlich zu erwartenden Synergieeffekte fur eine Fuhrung der RSV entlang des
RadNETZes. So ist davon auszugehen, dass Radverkehrspotenziale gebtindelt und
Investitionskosten fur die Einrichtung der Radverkehrsinfrastruktur gebiindelt werden
kénnen. Auch die Teilnehmenden der Steuerungsgruppe beflrworten diesen Vor-
schlag, Konflikte mit den anliegenden Camping-Platzen sind nicht bekannt. In aufbau-
enden Planungen ist zu prufen, ob der bestehende Weg auf der Nordseite als Aus-
gleichsmalinahme zurtickgebaut bzw. als Gehweg genutzt werden kann.

Ergebnisse im Abschnitt E:

Variante Gesamtpunktzahl Bewertung Ergebnis
E1l 3 o] Alternative
E2 7 “F
E3 9 + Vorzugsvariante
E4 1 0

Tabelle 3-6: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt E

Der Abschnitt E verlauft zwischen Markelfingen und Radolfzell. Es erfolgte die Be-
wertung von vier Trassenvarianten. Die Trassenvarianten verlaufen dabei entweder
durch die Ortsdurchfahrt Markelfingen und die Radolfzeller Straf3e (Variante Nord,
E 1) oder im Zuge des Bodenseeradweges (Variante Sid, E 3) bzw. in Kombination
der Abschnitte (E 2 und E 4).

Fur die gemeinsame Fuhrung mit dem RadNETZ (E 3, Variante Stid) sprechen erneut
die zu erwartenden Synergieeffekte. So ist davon auszugehen, dass Radverkehrspo-
tenziale gebundelt und Investitionskosten fir die Einrichtung der Radverkehrsinfra-
struktur gezielt getatigt werden kénnen. Bereits heute ist der Abschnitt von den Rad-
fahrenden sehr gut frequentiert. Demgegeniiber stehen Bedenken, dass der Ausbau
des Riedweges zu einer Beeintrachtigung des Landschaftsbildes fiihren kdnnte. Hier
bestehen bereits Uberlegungen zur Einrichtung eines Landschaftsschutzgebietes.
Ebenfalls naturschutzrechtliche Belange sprechen gegen eine Fihrung im Zuge des
Riedweges. Durch einen Riickbau des Riedweges als Geh- und Radweg kann der
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Lebensraum fiir eine Vielzahl von Feuchtgebietsarten optimiert und dieser als Oko-
kontofahige MalRBnahmen anerkannt werden. Die Einzigartigkeit des Raumes ergibt
sich aus der Nahe zum Bodenseeufer.

In der Ortsdurchfahrt Markelfingen (E 1, Variante Nord) wird, zum Zeitpunkt der Er-
stellung dieses Berichtes, ein landesweiter Modellversuch fir die Einrichtung von
Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn durchgefiihrt. Demnach kann ein reduzier-
ter RSV-Standard erreicht werden. Im weiteren Verlauf kann der bestehende Geh-
und Radweg im Zuge der K 6170 zu dem Standard einer Radschnellverbindung aus-
gebaut werden. Es wird jedoch darauf verwiesen, dass der Ausbau im Zuge der Kreis-
stralRe nicht zwangslaufig zu einer weitgehenden Verlagerung des Radverkehrs von
dem hoch frequentierten Riedweg fihren wird.

Im Variantenvergleich erzielen die Varianten E 2 und E 3 die héchsten Punktzahlen.
Beide Varianten fiihren entlang des Riedweges. Die bereits bestehende hohe Zahl
an Radfahrerlnnen und die Blindelung der Radverkehrsnetze sprechen fiir diese Fih-
rung der potenziellen Radschnellverbindung. Demgegeniber stehen die Natur- und
Landschaftsschutzrechtlichen Bedenken. Gleichzeitig ist es fraglich, ob eine Fiihrung
abseits des Riedweges, im Zuge der Kreisstral3e von der Mehrheit Nutzenden zu-
kinftig angenommen wird.

Demzufolge und in Abstimmung mit der Steuerungsgruppe bleiben beide Varianten
als planerische Empfehlung fir die Fuhrung der Radschnellverbindung im Ergebnis
bestehen und sind aufbauend auf dieser Machbarkeitsstudie im Detail zu prifen.
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Ergebnisse im Abschnitt F:

Variante Gesamtpunktzahl Bewertung Ergebnis
F1 6 +
F2 6 +
F3 6 +
F4 13 +
F5 10 +
F 6 10 +
F7 10 +
F8 7 “F
FO9 6 +
F 10 5 +
F11 2 o]
F12 5 +
F13 10 + Vorzugsvariante
F14 10 +
F 15 6 +
F 16 6 +
F 17 6 +
F 18 6 +
F 19 5 +
F 20 5 +

Tabelle 3-7: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt F

Im Abschnitt F wurden 20 Trassenvarianten im Variantenvergleich untersucht. Diese

resultieren aus den moglichen Kombinationen der vier grundsatzlichen Verlaufe der

potenziellen Radschnellverbindung in Radolfzell:

- Fuhrung im Zuge der K 6170 und L 220,

- Fuhrung nahe des Haselbrunnstegs (Die Studie geht an dieser Stelle von einem

Neubau einer Radwegeuber- oder Unterfihrung aus.),

- Fdhrung im Zuge des ,RadNETZes Alltag®,

- Fuhrung entlang des Bahnhofes.
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Die Trassenvarianten sind von dem Ubergabepunkt i.R. Markelfingen (vgl. Ab-
schnitt G) abhangig. Die Trassenvarianten F 1 bis F 10 beginnen an der KreisstralRe
K 6170, die Trassenvarianten F 11 bis F 20 schlieRen am Riedweg an.

Im Variantenvergleich erhalten alle Trassenvarianten, ausgenommen Variante F 11,
im Gesamtergebnis eine positive Bewertung von 5 bis 13 Punkten. Diese Bewertung
resultiert aus einer vollstandig positiven Bewertung aller Trassenvarianten in den Be-
wertungskriterien des Naturschutzes (Schutzgebiete im Einzugsbereich, Versiege-
lung) sowie einer mittleren bis positiven Bewertung der potenzialrelevanten Bewer-
tungskriterien.

Demzufolge waren fir die planerische Empfehlung der Vorzugstrasse vor allem die
Bewertungskriterien zur Qualitat der potenziellen Radschnellverbindung entschei-
dungsrelevant. Die erforderlichen Breiten entsprechend der Qualitétsstandards Ba-
den-Wirttemberg sind auf 80 % der Gesamtstrecke zu erreichen. Weiterhin sind die
Zeitverluste an Knotenpunkten durch Anhalten und Warten zu minimieren. Demnach
und in Abstimmung mit der Steuerungsgruppe erfolgte die Empfehlung fir die Tras-
senvariante F 13, da es sich hierbei um die Trasse mit der héchsten Bewertung in der
Standardeinhaltung handelt. Auf 60 % der Strecke kénnen die Anforderungen an ei-
ner Radschnellverbindung erfillt werden. Demgegenlber steht der Neubau einer Un-
ter- oder Uberfiihrung zur Querung der Bahngleise. Die bestehende Uberfiihrung ,Ha-
selbrunnsteg® erfullt nicht die Standards fur eine Radschnellverbindung. Die Teilneh-
menden im Workshop (23.10.2019 in Radolfzell) befiirworten diese Malinahme.
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Ergebnisse im Abschnitt G:

Variante Gesamtpunktzahl Bewertung Ergebnis
Gl 11 + Vorzugsvariante
G2 (o]

G3 +
G4 (o]
G5 -3 o]
G6 -3 0
G7 2 0]
Gs s
G9 -4 0]
G 10 0
G11 -4 0]
G 12 0]
G 13 0]
G14 -2 0]
G 15 0 0]
G 16 (o]
G 17 11 +
G 18 (o]
G 19 (0]
G 20 0
G221 11 +
G 22 3 (o]
G 23 5 +
G224 5 +

Tabelle 3-8: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt G

Im Variantenvergleich im Abschnitt G wurden 24 Trassenvarianten bewertet. Diese

ergeben sich aus den moglichen Kombinationen der drei grundsatzlichen Verlaufe

der potenziellen Radschnellverbindung zwischen Radolfzell und Bohringen:

- Fuhrung im Zuge des ,RadNETZes Alltag” (L 226, Bodenseestral3e / Ortsdurch-
fahrt Bohringen / L 220 Singener Stral3e),
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- Abschnittsweise Fihrung entlang des Mihlbaches (L 226, Bodenseestral3e /
Ortsdurchfahrt Bohringen / Neuhausleweg),

- Abschnittsweise Fuhrung im Zuge des Heidelberg-Schwarzwald-Bodenseerad-
weges (Zeppelinstral3e / L 220).

Die potenziellen Fuhrungen entlang des Muhlbaches wurden im Rahmen des Varian-
tenvergleichs verworfen — ein Aus- und Neubau zu dem Standard einer Radschnell-
verbindung in den hier befindlichen FFH-Gebieten ist nicht moglich.

Die Trassenvarianten im Zuge des Heidelberg-Schwarzwald-Bodenseeradweges er-
reichen im Variantenvergleich nur eine geringe Punktzahl (-6 bis +2 Punkte). Als
Griunde sind die hohe Umwegigkeit, die geringe ErschlielBungswirkung sowie der
hohe Anteil der Versiegelung durch Neu- und AusbaumalRnahmen zu nennen.

Fur eine Fihrung der potenziellen Radschnellverbindung durch die Ortsdurchfahrt
von Bohringen sprechen vor allem die hohe ErschlieBungswirkung und die direkte
Fuhrung. Des Weiteren ist davon auszugehen, dass die Umgestaltung der Ortsdurch-
fahrt und die Einrichtung der Radschnellverbindung (in dem héchstmoglichen Quali-
tatsstandard) zu einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat fihren kann. Auch die
Birgerinnen und Burger im Rahmen des Workshops (23.10.2019 in Radolfzell) spra-
chen sich firr diesen Verlauf aus. Trotz der zu erwartenden Unterschreitung der Qua-
litatsstandards wurde daher die Ortsdurchfahrt in der Steuerungsgruppe abgestimmt
und als Vorzugstrasse (G 1) in diesem Abschnitt definiert.

Ergebnisse im Abschnitt H:

Der Abschnitt H umfasst den Verlauf der Radschnellverbindung auf der Gemarkung
der Stadt Singen (Hohentwiel).

Der Variantenvergleich enthalt ausschlief3lich den Verlauf und die Bewertung der po-
tenziellen Radschnellverbindung im Zuge der BundesstraRe B 34. Diese wurde im
Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung (Workshop in Singen am 24.10.2019) von den
Teilnehmenden als geeignetste Trasse bestatigt. Weitere Trassenvarianten (u.a. im
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Zuge der Georg-Fischer-Straf3e) wurden in Folge einer geringeren Erschlie3ungswir-
kung, einer hdheren Umwegigkeit und Abstimmung mit der Steuerungsgruppen nicht
in den Variantenvergleich aufgenommen.
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4 KONZEPTION DER VORZUGTRASSE

Fir die Vorzugstrasse und die verbliebenen Alternativen wurden MalRnahmen konzi-
piert. Diese bilden die Grundlage fur die Abschatzung von Kosten, Potenzialen und
der daraus resultierenden Nutzen-Kosten-Analyse. Im Folgenden werden die Kenn-
daten der Vorzugstrasse dargestellt und ausgewahlte MaRnahmen naher erlautert.
Die MalRnahmensteckbriefe der einzelnen Unterabschnitte befinden sich in den Anla-
gen llla bis llic. In der Anlage 1l befinden sich ebenso Beispielquerschnitte zur Ver-
anschaulichung ausgewabhlter Streckenabschnitte, die Rickmeldungen der Mitglieder
der Steuerungsgruppe, die zu Grunde gelegten Kostenansatze und die Zuordnung
der Zielquerschnitte zu den Qualitdtsstandards flr Radschnellverbindungen in Ba-
den-Wirttemberg.
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4.1 Trassenverlauf in Konstanz
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Abbildung 4-1: Verlauf der Vorzugstrasse in Konstanz
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Kenndaten

Gesamtlédnge des Abschnitts

... davon an HauptverkehrsstraRen gefuhrt
... davon auf NebenstralRen gefihrt

... davon selbstandig geflihrt

Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung”
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert”
Streckenlange Qualitatsstufe "ERA"

Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten??
Neubau an Strecken

Ausbau an Strecken

Einrichtung von Fahrradstral3en

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken

Neubau von Sonderbauwerken

Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf

5,6
0,0
1.8
3.8

4,0
15
0,1
0,0

0,0
5,3
0,8
0,0
2,1

26

km
km
km
km

km
km
km
km

km
km
km
km
km
Stiick
Stiick
Stiick

32 %
68 %

71 %
27 %

10 Die Summe der Langen der einzelnen Positionen tberschreitet die Gesamtlange des Abschnitts, da
auf einzelnen Abschnitten mehrere MafRhahmen notwendig sind und daher eine Uberlagerung ent-

steht.
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Der vorgeschlagene Verlauf der potenziellen Radschnellverbindung beginnt an der
Schweizer Grenze und schliel3t somit an das Veloroutennetz der Stadt Kreuzlingen
an. Der Bereich rund um den Dobeleplatz soll im Zuge eines Bebauungsplans umge-
staltet werden, sodass die Radschnellverbindung in dieser Planung integriert und im
Gegensatz zur heutigen Radverkehrsfiihrung direkt Gber den Platz gefiihrt werden
kann. Im Anschluss fuhrt der Trassenverlauf in Richtung Norden lber die Schiitzen-
stralRe, auf der eine Fahrradstral3e eingerichtet werden miusste, und anschlieend
Uber die bereits heute schon stark frequentierte FahrradstralRe in der Schottenstralle
(vgl. Abbildung 4-2). Obwohl beide StralRen bereits heute schon einen sehr guten
Fahrkomfort ermdglichen, ist zur Herstellung der Radschnellverbindung der Entfall
der Stellplatze im StralRenraum erforderlich. Andernfalls kdnnten die sicherheitsrele-
vanten Abstéande zwischen der Fahrgasse fur den Radverkehr und den parkenden
Fahrzeugen (,Dooring“-Zone) nicht eingehalten werden. An den Knotenpunkten ver-
lauft die Radschnellverbindung weitgehend bevorrechtigt. An der Kreuzung Schiit-
zenstral3e / Schottenstraf3e / Gottlieber Stral3e wird weiterhin eine Wartepflicht beste-
hen bleiben, da der querende Busverkehr hier den Vorrang behalt.

Die potenzielle Radschnellverbindung quert den Rhein tber die bestehende Ful3- und
Radverkehrsbriicke, die bereits heute den erforderlichen Standard vollumfénglich er-
fullt. Der Fokus in diesem Bereich liegt in der Verbesserung der Anschliisse nach
Norden und Suden. Es wird empfohlen an dem Knotenpunkt Schottenstral3e / Bricke
/ Webersteig, der die bauliche Ausgestaltung eines Kreisverkehrs aufweist, verkehrs-
rechtlich aber mit ,Rechts vor Links* geregelt ist, eine klare Regelung einzufuhren:
Der Kreisverkehr sollte als solcher beschildert werden und zur gezielten Fihrung des
FuRverkehrs ware eine Markierung von FuRgangertberwegen empfehlenswert. Im
Norden der Ful3- und Radverkehrsbrucke fuhrt der Streckenverlauf fir ca. 120 m
durch den Herosé-Park (vgl. Abbildung 4-3). Im Rahmen des Beteiligungsprozesses
wurde berichtet, dass es aufgrund der nach Westen abzweigenden Wege haufig zu
Konflikten unter Radfahrenden sowie zwischen zu Ful? Gehenden und Radfahrenden
k&dme. Um diese Konflikte kiinftig zu vermeiden sollten die Kreuzungspunkte einer-
seits baulich aufgeweitet werden, so dass ahnlich zu einer Stral3e einen Aufstellbe-
reich fur abbiegende Radfahrende entsteht, welcher durch Markierungen verdeutlicht
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wird. Andererseits sollte auch die Fiihrung der zu Ful3 gehenden Personen klar gere-
gelt werden. Dazu wird die Querungsstelle an der Rheinpromenade vom Kreuzungs-
bereich des Radverkehrs getrennt. Dartiber hinaus wird empfohlen, den bestehenden
Gehweg mit einer Beton- bzw. Asphalt-Decke zu versehen. Der heute mit Betonstein-
pflaster ausgestatte Radweg sollte asphaltiert werden.

Abbildung 4-2: Schottenstral3e Abbildung 4-3: Herosé-Park

Die Trasse verlauft weiterhin in Richtung Norden lber die Sankt-Gebhard-Stral3e. Zur
Querung der Reichenau- bzw. Spanierstrale ist die Signalisierung des Knoten im
Rahmen der mdglichen anstehenden Planungsphasen im Detail zu prufen. Um Kon-
flikte zwischen dem Radverkehr aus der Petershauser Stral3e und dem Radverkehr
auf der Radschnellverbindung auszuschlie3en wird die Signalisierung in getrennten
Phasen empfohlen. Diese MalRnahme wirde vorrangig der Verkehrssicherheit die-
nen, konnte aber gleichzeitig die Wartezeiten erh6hen. In der Sankt-Gebhard-Stralie
(Abbildung 4-4) wird die Einrichtung einer Fahrradstral3e vorgeschlagen, die an den
Knotenpunkten bevorrechtigt gefihrt werden sollte. Am Knoten Sankt-Gebhard-
Stral3e / MarkgrafenstraRe wurden bei Ausarbeitung der Detaildarstellung zwei Sze-
narien betrachtet (Anlage IV a). Wirde der Busverkehr kiinftig wieder Uber die Mark-
grafenstralie verlaufen, ware die Radschnellverbindung hier wartepflichtig. Andern-
falls kdme auch an diesem Knoten eine Bevorrechtigung in Frage. Die in den Steck-
briefen wurde das Szenario mit Wartepflicht fir die Radschnellverbindung bertick-
sichtigt, so dass ggf. noch eine Verbesserung der Kennwerte mdglich ware. Fir die
Einhaltung der fur Radschnellverbindungen geforderten Fahrgassenbreiten und der
notwendigen Sicherheitsabstande zum Parken ist es notwendig, dass die Stellplatze,
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die heute in Schragaufstellung angeordnet sind, langs zur Fahrbahn aufgestellt wer-
den. Dies vermindert auch Konflikte zwischen dem Radverkehr und ein- bzw. auspar-
kenden Fahrzeugen. Der nordliche Bereich der Sankt-Gebhard-StrafRe (nordlich der
Bruder-Klaus-Stral3e) ist als Gehweg mit Freigabe flr den Radverkehr angeordnet.
Die Fuhrung des Radverkehrs ist hier durch Piktogramme (ggf. gepflastert) zu ver-
deutlichen. Dennoch wird der kurze Abschnitt als Bereich mit Standardunterschrei-
tung gewertet. Um die Verkehrsfihrung am Ende der Z-Briicke (,Rechts vor Links®)
zu verdeutlichen sollten Wartelinien markiert werden.

Im Anschluss verlauft die geplante Trasse fir ca. 3,6 km bis zur Stadtgrenze entlang
der Bahntrasse (Sldseite, s. Abbildung 4-5). Der heutige Bodenseeradweg, der be-
reits heute stark durch Radfahrende und zu Ful? Gehende frequentiert ist, muss zur
Ertlichtigung als Radschnellverbindung verbreitert werden. Fuf3- und Radverkehr
mussen hier gemaf den Qualitatsstandards auf separaten Flachen gefiihrt werden.
Der Ausbau dieses Streckenabschnitts birgt verschiedenartige Herausforderungen.
Wahrend im ersten Abschnitt, der parallel zur stidlichen Rampe der Z-Brlicke verlauft,
die Flachen nur fur eine Verbreiterung auf den Standard ,Radschnellverbindung re-
duziert reichen, musste im folgenden Abschnitt Flachen in Anspruch genommen wer-
den, die beim Bau des slidlichen Bahnsteigs am Bahnhof Petershausen als Abstand
zwischen dem Geh-/Radweg und Bahnsteig vorgesehen sind. Dies wirde auch be-
deuten, dass die vorgesehenen Baume an anderer Stelle gepflanzt und die Zugénge
zum Bahnsteig angepasst werden mussten. Am Bahnhof Wollmatingen gibt es im
Bestand eine Engstelle, die auf den Basis-Standard verbeitert werden kann. Da die
angrenzende Bebauung jedoch abgerissen werden soll, kénnten die fir die Rad-
schnellverbindung erforderlich Breiten perspektivisch realisiert werden. Die Verbrei-
terung des heutigen Bodenseeradwegs geschieht weitgehend innerhalb der beste-
henden Wegeflurstiicke sowie der angrenzenden Grundstiicke. Sofern letztere nicht
in 6ffentlicher Hand liegen, wurde ein entsprechender Grunderwerb einkalkuliert. Der
FuRverkehr wird im Ausbaustandard der Radschnellverbindung separat vom Radver-
kehr gefuhrt. Da im Verlauf des Abschnitts immer wieder kreuzende Ful3verkehrs-
strome auftreten, z.B. an den anliegenden Bahnhéfen oder an bestehenden und ge-
planten Unterfihrungen, werden Ful3gangeriiberwege zwischen der Bahntrasse und
dem sudlich gelegenen Gehweg angelegt. So gelingt es die kreuzenden Ful3ver-
kehrsstréme gezielt auf wenige Querungsstellen zu biindeln und magliche Konflikte
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zu reduzieren. Auf einigen Streckenabschnitten ist der Ausbau nur im Standard ,Rad-
schnellverbindung reduziert* méglich. Hier erfolgt der Ausbau dann auf 3,00 m (Rad-
weg) und 2,50 m (Gehweg), statt auf 4,00 m (Radweg) und 2,50 m (Gehweg). Wei-
terhin fuhrt der Ausbau dieses Streckenabschnitts zu einer zusatzlichen Flachenver-
siegelung und erfordert Eingriffe in den Baumbestand. Erforderliche Ausgleichsmalf3-
nahmen fir diese Eingriffe sind in den sich moglicherweise anschlieRenden Pla-
nungsphasen zu eruieren.

Abbildung 4-4: Sankt-Gebhard-Stral3e Abbildung 4-5: Bodenseeradweg sudlich der

Bahntrasse
&
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4.2 Trassenverlauf in Reichenau (Ost)
Verlauf
§ t !
[;Ff } o
S o f §g 1220
ChioBhalg, %8hald —— a2
TN L £ g
o e £ 0%
\__l Gfs%"( @60
1 & %,
| N e
N
N \
N \
o,
\_ \ ":g.s,,_
8 1 60()@,9
N "% %,
4 %
Q@”zweq— o &%
K4
%
\
/ ~
=
=
___,
oA
s D““”Relche a1
& -Waldste lung ¥ oS
& %7 4
w Plaffenmdoshalie [ oy /
fan -Beck. 5 g ”ew,o, \\
”thrunnle",e & WaldfriedHof
v \/ ,/ \\
5 AN
[a"e Fl \
% & N
PR PStryge [#] § \
»
\‘-
@ ~
e P} I
R [P] ! %
2
~ §§/ : 8
3
S B $ st
~ < £ Untegs Mstrag,
i ) Goldern S Seesty
54 N < West Gng denbuhlElCthh/
) L y G densoewl
3 = G /
~ L7 oy
} ! = = QL Reichenau(Badei
= N
P}
V \ - 3 Reichenau
- % E=5E piminstf26e ~
et — 7/ "
P ———— >
— = ’ ~
== 4
¢ = = % > ~
= \ 32 s =
3 s a7
7 v
Verlauf der potenziellen ~
e

Radschnellverbindung

N 08’(‘4

24
i Gemarkungsgrenze g
= = Kartengrundlage: "er%n @
[ ] | | © Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie 2017; st
0 250 500 1000m  Datenquellen: http:/sg.geodatenzentrum.de/web_public/

Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf

Abbildung 4-6: Verlauf der Vorzugstrasse in Reichenau (Ost)
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Kenndaten

Gesamtlange des Abschnitts

... davon an Hauptverkehrsstraf3en gefuhrt
... davon auf Nebenstral’en geflhrt

... davon selbstandig geflhrt

Qualitatsstandards im Abschnitt
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung”

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert"

Streckenlange Qualitatsstufe "ERA"
Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken

Ausbau an Strecken

Einrichtung von Fahrradstral3en

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken

Neubau von Sonderbauwerken

Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen Malinahmen

An der Gemarkungsgrenze zur Stadt Konstanz beginnend verlauft die potenzielle
Radschnellverbindung auf dem heutigen Bodenseeradweg (Abbildung 4-7). Zur Her-
stellung des geforderten Standards wird hier ein Ausbau auf 6,00 m Breite (4,00 m
Radweg + 2,00 m Gehweg) vorgesehen, wobei der Gehweg auf der Siidseite liegt. In
diesem Abschnitt ist Grunderwerb erforderlich und in der Kalkulation bertcksichtigt.
Der Ausbau des Weges fuhrt zu zusatzlicher Versiegelung und Eingriffen in den
Baumbestand. AusgleichsmaRRnahmen sind in den sich mdglicherweise anschlieRen-
den Planungsphasen zu eruieren.

Abbildung 4-8: StralRe zwischen Lindnbuhl und

Abbildung 4-7: Bodenseeradweg sudlich der
Bahntrasse Waldsiedlung

Die Trasse wechselt im Bereich des Bahnhofs Reichenau auf die Nordseite der Bahn.
Hierzu ist ein Sonderbauwerk vorgesehen, dessen genaue Lage und Gestaltung un-
ter Berlcksichtigung des baulichen Untergrunds sowie der mdglichen Grunder-
werbsoptionen zu prifen ist. Das hier vorliegende Malinahmenkonzept geht vom
Neubau einer Unterfiihrung ca. 200 m sudlich des Bahnhofs Reichenau aus. Der Ziel-
qguerschnitt der Radschnellverbindung sollte dabei mdglichst beibehalten werden,
mindestens ist eine lichte Breite von 5,00 m vorzusehen. In diesem Fall wiirde poten-
zielle Radschnellverbindung fiir ein kurzes Stick als Fahrradstral3e gefiihrt werden,
um dann die Kindlebildstral3e zu queren. Da im Zuge der Umgestaltung des Knotens
KindlebildstralRe / Lindenallee bereits eine Bevorrechtigung des Radverkehrs gepriift
und wegen Sicherheitsbedenken verworfen wurde, quert die Radschnellverbindung
an dieser Stelle wartepflichtig (s. Detailskizze in Anlage IV b). Die Trasse verlauft
weiter auf der Nordseite der Strale zwischen Lindenbihl und Waldsiedlung
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(Abbildung 4-8) und bindet damit ein neu geplantes Wohngebiet in diesem Bereich
direkt an. Im MaRRnahmenkonzept ist vorgesehen, der Radschnellverbindung an den
Zufahrten des neuen Wohngebiets Vorfahrt einzuraumen. Auf einem ca. 200 m lan-
gen Abschnitt in Héhe von Lindenbhl kann aufgrund baulicher Restriktionen nur der
Basis-Standard erreicht werden.

Im weiteren Verlauf orientiert sich die Radschnellverbindung vorwiegend an der ehe-
maligen B 33, deren Riickbau auf 6,00 m und Umstufung zur Gemeindeverbindungs-
stral3e vorsehen ist. Hier wird aufgrund der geringen Ful3verkehrsstéarke eine Ausbau-
breite von 5,00 m sowie eine Fihrung als gemeinsamer Geh-/Radweg vorgesehen.
In Hohe der heutigen L 220 miissen mehrere Kleintierdurchlasse angepasst werden.
Kurz vor der Gemarkungsgrenze zur Gemeinde Allensbach verlauft der gemeinsame
Geh-/Radweg zwischen der Gemeindeverbindungsstrale und der vierstreifig ausge-
bauten B 33, wodurch eine Verbreiterung nicht mdglich ist und der Basis-Standard
gemal ERA angesetzt wird.
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Abbildung 4-9: Verlauf der Vorzugstrasse in Allensbach
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Kenndaten der Variante ,,Allensbach Sid*

Gesamtlange des Abschnitts 5,7 km

... davon an Hauptverkehrsstral3en gefihrt 2,0 km 35 %
... davon auf NebenstralRen gefihrt 2,5 km 44 %
... davon selbstandig gefiihrt 1,2 km 21 %
Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung" 3,1-5,6 km 54-97 %
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert” 0,0 km 0 %
Streckenlange Qualitatsstufe "ERA" 0,1-2,6 km 3-46 %
Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards 0,0 km 0 %

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken 0,0 km
Ausbau an Strecken 3,1 km
Einrichtung von Fahrradstral3en 0,0 km
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 0,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,2 km
Neubau von Sonderbauwerken 0 Stuck
Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken 0 Stuck
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 4 Stick

Kenndaten der Variante ,,Allensbach Nord*

Gesamtlange des Abschnitts 6,3 km

... davon an Hauptverkehrsstraften gefiihrt 6,1 km 97 %
... davon auf Nebenstraflen gefiihrt 0,2 km 3 %
... davon selbstandig geflhrt 0,0 km 0 %
Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung" 55 km 87 %
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert" 0,5 km 8 %
Streckenlange Qualitatsstufe "ERA" 0,3 km 5 %
Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards 0,0 km 0 %

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken 0,4 km
Ausbau an Strecken 54 km
Einrichtung von Fahrradstralen 0,2 km
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen 0,0 km
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken 0,3 km
Neubau von Sonderbauwerken 3 Stlck
Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken 2 Stick
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf 7 Stuck
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Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Auf der Gemarkung Allensbach verlauft die Vorzugstrasse zunachst weiter entlang
der ausgebauten B 33. Ab der Anschlussstelle Allensbach-Ost wurden zwei alterna-
tive Trassenverlaufe betrachtet. Die Trassenvariante ,,Sud“ fuhrt Giber die Orts-
durchfahrt der Gemeinde Allensbach (Konstanzer Stral3e, Radolfzeller Stral3e, s. Ab-
bildung 4-10). Der planerische Vorschlag beinhaltet die Einrichtung einer Fahr-
radstraf3e im westlichen Abschnitt der Ortsdurchfahrt und die Einrichtung eines ver-
kehrsberuhigten Geschéftsbereichs im dstlichen Abschnitt unter der Voraussetzung,
dass die Kfz-Verkehrshelastung durch den Ausbau der B 33 bei gleichzeitiger Be-
grenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 bzw. 20 km/h im Zuge der
gesamten Ortsdurchfahrt Allensbach deutlich zurtickgehen wird. Zwischen dem west-
lichen Ortausgang und der Gemarkungsgrenze zu Reichenau wird der Radverkehr
getrennt vom Kfz auf der Stidseite der Radolfzeller Straf3e gefiihrt (s. Abbildung 4-11).

Der planerische Vorschlag zur Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Allensbach wurde
der StralRenverkehrsbehorde des Landratsamtes Konstanz vorgelegt. Diese trifft fol-
gende Einschéatzung, die auch durch das Stral3enbauamt unterstitzt wird:

e Einrichtung einer FahrradstrafRe im westlichen Abschnitt:
Bei Einrichtung einer Fahrradstralle (VZ 244.1 und VZ 244.2) ist Radfah-
ren die vorherrschende Verkehrsart oder dies ist alsbald zu erwarten.
Beim westlichen Ausgang Allensbach 3.500 Kfz/Tag bei prognostizierten
Radlern von 2.100 / Tag ist dies nicht der Fall.
Anderer Fahrzeugverkehr als der Radfahrer darf nur ausnahmsweise zu-
gelassen werden (bspw. Anliegerverkehr). Auch dies wiirde im Wider-
spruch der Funktion als Kreisstral3e stehen.
Zudem haben wir auf Grund der Sonderrechte fur Radfahrer auf einer
Fahrradstral3e grol3e Sicherheitsbedenken zum Thema Schutz der Rad-
fahrer bei einem prognostizierten MIV von 3.500 Kfz / Tag.
Gem. 8§ 45 Abs. 9 StVO dirfen Verkehrszeichen (hier: Fahrradstrafl3e) nur

dort angeordnet werden, wo dies zwingend erforderlich ist. Weder die
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prognostizierten Zahlen an Radfahrern, noch das Vorhandensein der be-
stehenden Radverkehrsfiihrung (Schutzstreifen in Richtung Konstanz und
Radfihrung Uber Kapplerbergstral3e) sprechen fur die Einrichtung einer
Fahrradstral3e.

e Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs im westli-
chen Abschnitt:
Gem. § 45 Abs.1 Nr. 1d) StVO konnen diese in stadtischen Bereichen (Ub-
licherweise Tempo 20 Zone) eingerichtet werden. Ausschlaggebend ist hier
das hohe FulRgangeraufkommen und die Uberwiegende Aufenthaltsfunk-
tion. Allensbach ist kein stadtischer Bereich.
Gem. § 45 Abs.1 Nr. 1c) StVO durfen Zonen-Anordnungen zudem nicht auf
klassifizierten Stral3en erfolgen.
Beim dstlichen Ausgang von Allensbach mit 6000 Kfz/Tag sehen wir hierfir
keine Kriterien, bzw. eine Erforderlichkeit (§ 45 Abs. 9 StVO).

Die Bewertung der StralBenverkehrsbehdrde erfolgt dabei auf Grundlage der Ver-
kehrsprognose, die im Zuge des Ausbaus der B33 fiir die Ortsdurchfahrt Allensbach
erstellt wurde. Es ist richtig, dass die Prognose (Bezugsjahr 2030) von keiner wesent-
lichen Veranderung dieser Verkehrsstarken in Folge des Ausbaus der B 33 ausgeht.
In der Prognose wurde die Wirkung einer potenziellen Radschnellverbindung, die zum
Zeitpunkt der Analyse noch nicht zur Diskussion stand, nicht berlcksichtigt. Zukinf-
tige Veranderungen im Modal Split, darunter auch der landesweit beobachtete Trend
zu einem hoheren Radverkehrsanteil'?, berlicksichtigt diese Analyse ebenfalls nicht.
Es ist davon auszugehen, dass sich die Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs verandern
wird, da mehr Menschen vom Pkw auf das Fahrrad umsteigen. Weitere verkehrslen-
kende Malnahmen kénnen diesen Effekt noch starken. Bei einer prognostizierten
Radverkehrsstéarke von 2.100 Radfahrenden / Tag auf der Allensbacher Ortsdurch-
fahrt, kann nicht ausgeschlossen werden, dass sich Rad- und Kfz-Verkehrsstarke
kunftig annahern.

Folgerichtig kann anhand der Verkehrsprognose keine abschliel3ende Bewertung be-
zuglich der kunftigen Verkehrsstarke getroffen werden. Dies musste im Anschluss an
die Machbarkeitsstudie vertieft im Verkehrsmodell untersucht werden.

1 Quelle: https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Da-
teien/PDE/MiD_2017 BW_Ergebnistelegramm_BW.pdf (Seite 7)
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Im Jahr 2019 wurde das Stral3en- und Wegegesetz des Landes Baden-Wirttemberg
geandert. Seitdem werden in 8§ 3 Absatz 1 Kreisstral3en differenziert in:

a) ,Strallen, die vorwiegend dem tberortlichen Verkehr zwischen benachbar-
ten Kreisen oder innerhalb eines Kreises dienen oder zu dienen bestimmt
sind, ferner die flr den Anschluss einer Gemeinde an Uberortlichen Ver-
kehrswege erforderlichen Straf3en sowie

b) Radschnellverbindungen, die eine nahraumige und gemeindetbergrei-
fende Verbindungsfunktion erfullen und fir welche eine der Verkehrshe-
deutung entsprechende Verkehrsnachfrage insbesondere im Alltagsrad-
verkehr gegeben oder zu erwarten ist"

Die Radschnellverbindung Konstanz — Radolfzell — Singen kénnte aufgrund ihrer Ver-
bindungbedeutung und der prognostizierten Radverkehrsstarke und bei entsprechen-
der politischer Entscheidung in die Baulast des Kreises Ubergehen und ware dem-
nach der Kreisstrafl3e gleichgestellt, ohne dass sich die Baulast an dieser Stelle &n-
dern musste.

Weiterhin ist zu vermuten, dass viele Radfahrende auch bei Realisierung der Variante
»2Allensbach Nord“ (s.u.) weiterhin die Ortsdurchfahrt wahlen wirden, nicht nur well
der Bodenseeradweg weiterhin durch die Ortsmitte flhrt, sondern auch um Ziele in-
nerhalb der Ortschaft zu erreichen. In den im Oktober 2019 durchgefiihrten Offent-
lichkeitsveranstaltungen wurde dies in Folge des groRen Zuspruchs fir die sudliche
Variante ebenfalls deutlich. Nicht zuletzt ware der direkte Weg intuitiver als die Orts-
umfahrung. Daraus wird ersichtlich, dass der Einsatz der finanziellen Mittel in der
Ortsdurchfahrt deutlich sinnvoller ist, als auf der vergleichsweise teuren Ausbau-Va-
riante ,Allensbach Nord“. Die Variante ,Sud” bietet weiterhin die Mdglichkeit, die Auf-
enthaltsqualitat der Ortsmitte Allensbach spiirbar zu starken und dem Verkehrslarm
entgegen zu wirken.

Aus diesen Grinden wird empfohlen, die Variante ,Sud“ neben der Variante ,Nord*
in die nachste Planungsphase zu tbernehmen. Verlagerungseffekte, die sich nach
Fertigstellung der B 33 und Veranderungen im Modal Split zu einem spateren Zeit-
punkt neu bewertet werden. Eine abschlieBende Bewertung der Variante ,Sud* ist
daher im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie nicht mdglich, weshalb die Studie zum
jetzigen Zeitpunkt beide Varianten als mdgliche Optionen betrachtet.
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Abbildung 4-10: OD Allensbach Abbildung 4-11: Radweg an der Radolfzeller Str.

Bei der Variante ,,Nord“ orientiert sich der Verlauf der Trasse Ortsumfahrung. Der
Radweg liegt im 6stlichen Abschnitt nordlich der neu geplanten Gemeindeverbin-
dungsstral3e. Es wird eine Verbreiterung auf 5,00 m vorgesehen. Ein Durchlassbau-
werk (Bauwerk 31) ist zu verbreitern. Aul3erdem ist das Unterfiihrungsbauwerk paral-
lel zur B 33 zu verbreitern und eine Rampe neu zu bauen. An der Kaltbrunner StralRe
wechselt die Variante von der Nord- auf die Siidseite der B 33. Das bestehende Uber-
fuhrungsbauwerk weist dabei die nach den ERA erforderlichen Breiten auf und kann
nicht auf die Breite einer Radschnellverbindung erweitert werden. An den Brucken-
kopfen sind Rampen fur den Radverkehr eingeplant. Westlich der Kaltbrunner Stral3e
verlauft die geplante Trasse flr einen kurzen Abschnitt als Fahrradstrafl3e (Im Reihe-
tal). AnschlieRend ist eine Verbreiterung des landwirtschaftlichen Weges vorgesehen.
Da dieser Weg nicht kontinuierlich an der B 33 verlauft und teilweise erhebliche Um-
wege fur den Radverkehr aufweist, wird an diesen Stellen ein Neubau vorgesehen.
An der Gemarkungsgrenze zu Reichenau trifft die Variante ,Nord“ auf die Variante
,Sud”.
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4.4 Trassenverlauf in Reichenau (West)
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Abbildung 4-12: Verlauf der Vorzugstrasse in Reichenau (West)
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Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung”
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert”
Streckenlange Qualitatsstufe "ERA"

Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken

Ausbau an Strecken

Einrichtung von Fahrradstral3en

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung zwischen Konstanz, Radolfzell
und Singen

Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen MaRnahmen

Die potenzielle Radschnellverbindung im Bereich der Gemeinde Reichenau flhrt zu-
nachst weiterhin im Zuge des landwirtschaftlichen Weges. AnschlieBend wechselt die
Fuhrung auf einen gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (Frei-
gabe Landwirtschaftsverkehr).

Beide Abschnitte (REI 6 und REI 7) sind entsprechend der Qualitatsstandards fir
Radschnellverbindungen auf eine Breite von 6,50 m auszubauen (4,00 m fir den
landwirtschatftlichen Verkehr + 2,50 m fur den Ful3verkehr).

bildng 4-13: iu, anirt- v Abbildung 4-14: Reichehauv, Gemeinsamer Geh-
schaftlicher Weg, stdlich B 33/K 6170 und Radweg, Landwirtschaftlicher Verkehr frei,
sldlich B33 /K 6170
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4.5 Trassenverlauf in Radolfzell
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Abbildung 4-15: Verlauf der Vorzugstrasse in Radolfzell
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Kenndaten der Variante ,,Radolfzell Siid*

Gesamtlange des Abschnitts

... davon an HauptverkehrsstralRen gefiihrt
... davon auf Nebenstral’en geflhrt

... davon selbstandig gefuhrt

Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung”
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert"
Streckenlange Qualitatsstufe "ERA"

Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken

Ausbau an Strecken

Einrichtung von Fahrradstraf3en

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken

Neubau von Sonderbauwerken

Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf

Kenndaten der Variante ,,Radolfzell Nord*

Gesamtlange des Abschnitts

... davon an Hauptverkehrsstrafl3en gefihrt
... davon auf Nebenstrallen geflhrt

... davon selbstandig geflhrt

Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung™
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert”
Streckenlange Qualitatsstufe "ERA"

Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken

Ausbau an Strecken

Einrichtung von Fahrradstral3en

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken

Neubau von Sonderbauwerken

Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung zwischen Konstanz, Radolfzell
und Singen

Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen Malinahmen

Dem Variantenvergleich sowie der planerischen Empfehlung fur die Vorzugstrasse
folgend (vgl. Kapitel 3) sind im Steckbrief Mal3nahmen fur beide potenziellen Tras-
senvarianten enthalten:

— Der Steckbrief ,Variante Sud“ enthalt in den Abschnitten RAD 3 bis RAD 6 die
Fuhrung im Zuge des Riedweges.

— Der Steckbrief ,Variante RAD Nord“ enthalt in den Abschnitte RAD 17 bis
RAD 19 die Flhrung im Zuge der K 6170.

— Die MalRBnahmen in den Abschnitte RAD 1 bis RAD 2 sowie RAD 7 bis RAD 16
sind in beiden Varianten identisch.

Die potenzielle Radschnellverbindung verlauft von Reichenau kommend in Richtung
Ortseingang Markelfingen zunachst weiterhin im Zuge eines gemeinsamen Geh- und
Radweges, welcher zum Standard einer Radschnellverbindung auszubauen ist. Im
Bereich der Zufahrten zu den Campingplatzen sind die Radfahrenden zukiinftig zu

bevorrechtigen.

e o 0 s

Abbildung 4-16: Radolfzell, Ge- Abbildung 4-17: Radolfzell, Gemeinsamer
meinsamer Geh- und Radweg Geh- und Radweg stidlich der K 6170
sudlich der K 6170

Die Variante Sud (RAD 3 ff.) wechselt am Ortseingang von Markelfingen in das Ne-
bennetz und wird im Zuge des ,Unteren Mihlenweges® sowie der Unterdorfstralle
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Uber Fahrradstralen gefiuhrt. Die bestehende Rechts-vor-Links-Regelungen an den
Knotenpunkten ist dabei aufzuheben und der Radverkehr zu bevorrechtigen. In ein-
zelnen Abschnitten ist die Anzahl der LAngsparkstande zu reduzieren bzw. neuzuord-
nen. Im Abschnitt RAD 5 fiihrt die potenzielle Radschnellverbindung tber die Gna-
denseestralle und den Riedweg. Der Steckbrief enthalt einen Ausbau des bereits
stark frequentierten gemeinsamen Geh- und Radweges. Dieser Ausbau wird seitens
der Unteren Naturschutzbehorde des Landkreises Konstanz als kritisch bewertet.
Auch der BUND lehnt einen weiteren Ausbau des Riedweges ab, spricht sich jedoch
fur diese Fuhrung der Radschnellverbindung aus. Eine alternative FUhrung der po-
tenziellen Radschnellverbindung ist in Folge der Naturschutzrechtlichen Belange in
der Variante RAD Nord enthalten. Diese Variante wird seitens der Unteren Natur-

schutzbehorde beflirwortet.

Abbildung 4-18: Radolfzell, Variante Sud, Abbildung 4-19: Radolfzell, Variante Sid
UnterdorfstralRe Riedweg

In Variante RAD Nord (RAD 17 ff.) verlauft die potenzielle Radschnellverbindung ab
dem Ortseingang von Markelfingen weiter im Zuge der Hauptverkehrsstral3e (anstatt
wie in der Variante Sud in das Nebennetz abzuzweigen). Die bestehende Querungs-
hilfe ist dazu entsprechend den Qualitatsstandards umzusetzen. Der Radverkehr wird
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anschliel3end im Einrichtungsverkehr im Zuge von Schutzstreifen entlang der Radolf-
zeller StraBe (RAD 17) gefuhrt. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichtes, ist
dieser Abschnitt Teil eines landesweiten Modellversuchs fiir die Einrichtung von
Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn. Demnach kann ein reduzierter RSV-
Standard erreicht werden. Am Ortsausgang von Markelfingen wechselt die Fihrung
erneut Uber eine Querungshilfe vom Ein- in den Zweirichtungsverkehr und fuhrt die
Radfahrenden im Zuge der K 6170 weiter in Richtung Radolfzell. Zur Herstellung des
Standards einer Radschnellverbindung ist dieser gemeinsame Geh- und Radweg auf
6,00 m (4,00 fur den Radverkehr plus 2,00 fir den FulRverkehr) auszubauen
(RAD 18).

Abbildung 4-20: Ortsdurchfahrt Markelfingen, Abbildung 4-21: Radolfzell, K 6170, Variante
Variante RAD Nord RAD Nord

Im MafRnahmenabschnitt RAD 19 folgt der Neubau eines getrennten Geh- und Rad-
weges zum Anschluss der potenziellen Radschnellverbindung an die Markelfinger
Strale. Ab dieser Stelle verlaufen beide Varianten nun wieder gemeinsam.

Die Fuhrung erfolgt ab RAD 7 im Zuge von Fahrradstralen, im Nebennetz (Markel-
finger und HebelstraRe) und erreicht die bestehende Uberfiihrung der Bahn. Der sog.
.Haselbrunnsteg“ erfillt nicht die Standards flr eine Radschnellverbindung und ist
deshalb durch einen Neubau fur den Radverkehr zu erganzen. Parallel zur Erstellung
dieser Machbarkeitsstudie wird eine Machbarkeitsstudie fur eine Unterfiihrung nach
den Standards einer Radschnellverbindung im Auftrag der Stadt Radolfzell erarbeitet.
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Darin ist zunachst ein Anschluss an die HaselbrunnstralRe und der weitere Verlauf
Uber die Schitzenstralle, mit Anschluss an die Ratoldusstral3e vorgesehen.

bbildng 4-2: Radolfzell, Markelfing
StralRe Bahn, ,Haselbrunnsteg”

Grundsatzlich ist die Querung der Bahn und die Weiterfiihrung der Radschnellverbin-
dung (vgl. RAD 8) aufbauendend auf den beiden Machbarkeitsstudien sowie unter
Berticksichtigung der Belange der DB AG und eines moéglichen Grunderwerbes im
Detail zu prifen.

Die Radschnellverbindung verbleibt in den nachfolgenden Abschnitten RAD 9 bis 11
zunachst im Nebennetz. Die Fihrung im Bereich des ,seemax-Outlet (RAD 9) wird
bereits heute durch Radfahrende genutzt. Auf Grund der eingeschréankten Flachen-
verflgbarkeit (Privatgrundstiick) kann nur der ERA-Standard erreicht werden. Alter-
nativ ist die 0.g. Fihrung tber die Haselbrunnstral3e und die Schitzenstral3en im De-
tail zu prufen.

Der MalRBnahmenabschnitt RAD 10 enthalt die Einrichtung einer Fahrradstral3e im
Zuge der Ratoldusstral3e. Hierflr sind die Flachen fir den ruhenden Verkehr neuzu-
ordnen bzw. zu reduzieren sowie der Radverkehr an den Knotenpunkten zu bevor-
rechtigen.
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Abbildung 4-24: Radolfzell, Fihrung im Be- bbildung 4-25: Radolfzell, Ratoldus-

reich des ,,seemax-Outlet” stralRe

Im weiteren Verlauf fuhrt die Radschnellverbindung im Zuge der Boéhringer Stral3e.
Zur Markierung von Radfahrstreifen (RAD 11) sind der StralRenraum baulich umzu-
gestalten und die Langsparkstande zu reduzieren. Im Malinahmenabschnitte RAD 12
wechselt die Vorzugstrasse wieder in das Hauptverkehrsstral3ennetz. Der Knoten-
punkt der Bohringer Stral3e / L 220 ist dazu baulich umzugestalten und zu signalisie-
ren. Im weiteren Verlauf wird empfohlen, den Radverkehr im Einrichtungsverkehr, im
Zuge von getrennten Geh- und Radwegen bis zum Kreisverkehr Bohringer Strale /
HoristralRe zu fihren. Der Ausbau der bestehenden Wege auf beiden Seiten der Stra-
Ren ist dabei, in Folge eingeschrankter Flachenverfliigbarkeit, im Detail zu prifen. Am
Kreisverkehr sind Rad- und FulRverkehre durch die Anlage von Radverkehrsfurten
und Ful3gangeriuberwegen zu bevorrechtigen.

Abbildung 4-27: Radolfzell, L 220, Bshringer
Stral3e

Abbildung 4-26: Radolfzell, Bohringer StraRe
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Zwischen Radolfzell und Bohringen (RAD 13 und RAD 14) verlauft die potenzielle
Radschnellverbindung im Zuge eines getrennten Geh- und Radweges. Zur Flihrung
im Zweirichtungsverkehr ist ein Ausbau des bestehenden Weges im Steckbrief ent-
halten.

Zur Einrichtung der Radschnellverbindung sind die Ortsdurchfahrt Bohringen baulich
umzugestalten und Schutzstreifen (RAD 16) zu markieren. Die Detailplanung und Re-
alisierung erfolgt aufbauend auf der Machbarkeitsstudie. Dabei sind die Belange des
FuRverkehrs zu berlcksichtigen sowie der StralRenbaumbestand, wenn mdglich zu
erhalten. Neben der Einrichtung der Radschnellverbindung ist das Ziel der baulichen
Umgestaltung auch eine stadtebauliche Aufwertung der Ortsdurchfahrt und damit die
Attraktivierung der umliegenden Bereiche. Am Ortsausgang von Béhringen wechselt
die potenzielle Radschnellverbindung auf einen getrennten Geh- und Radweg (Aus-
bau auf 6,00 m in RAD 16) und fiihrt im Zuge der L 220 weiter i.R. Singen (Hohent-
wiel).

Abbng 4-28: Razell, Ortsdurchfart Boh- Abbildung 4-29: Radolfzell, L 220, inner
ringen StralRe
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4.6 Trassenverlauf in Singen
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Abbildung 4-30: Verlauf der Vorzugstrasse in Singen (Hohentwiel)
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Kenndaten

Gesamtlange des Abschnitts

... davon an Hauptverkehrsstraflten gefuhrt
... davon auf Nebenstralten geflihrt

... davon selbstandig gefuhrt

Qualitatsstandards im Abschnitt

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung”
Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung reduziert”
Streckenlange Qualitatsstufe "ERA"

Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards

Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken

Ausbau an Strecken

Einrichtung von Fahrradstral3en

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken

Neubau von Sonderbauwerken

Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf

~ BERNARD

GRUPPE

7,0
6.8
0,0
0,2

6,0
1,0
0,0
0,0

0,4
4,6
0,0
2,0
0,0

20

km
km
km
km

km
km
km
km

km
km
km
km
km
Stlick
Stlick
Stlick

97 %

86 %
14 %

V |A¢sbuo

71



Landkreis Konstanz
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und Singen

Erlauterung des Verlaufs und der wesentlichen Manahmen

Die potenzielle Radschnellverbindung auf der Gemarkung der Stadt Singen (Hohent-
wiel) verlauft vollstandig im Zuge der Bundesstral3e B 34 und erreicht im Steckbrief
auf 86 % der Gesamtstrecke den hohen Standard einer Radschnellverbindung.

AuBerorts, zwischen Radolfzell und dem Ortseingang der Stadt Singen (Hohentwiel),
ist der bestehende, stralRenbegleitende Geh- und Radweg auf den Standard einer
Radschnellverbindung (4,00 m fur den Radverkehr plus 2,00 m fir den FulRverkehr)
auszubauen. Im Rahmen des Ausbaus (zusatzliche Versiegelung von Flachen in den
Abschnitten SIN 1 bis SIN 3) sind die Belange des Forstes zu berticksichtigen. Im
Abschnitt SIN 4 (Innerorts) verlauft die Radschnellverbindung weiterhin straf3enbe-
gleitend zur B 34 / Radolfzeller Straf3e. Der bestehende, gemeinsame Geh- und Rad-
weg ist nun auf eine Breite von 6,50 m auszubauen (4,00 m fir den Radverkehr plus
2,50 m fur den FuRBverkehr). Die MaRnahme, insbesondere der Erhalt der bestehen-
den Baumreihe, ist aufbauend auf der Studie im Detail zu prifen.

Abbildung 4-31: Singen (Hohentwiel) Stra- Abbildung 4-32: Singen (Hohentwiel) Stra-

Benbegleitender, gemeinsamer Geh- und Benbegleitender, gemeinsamer Geh- und
Radweg im Zuge der B 34, auRRerorts Radweg im Zuge der B 34, innerorts
BERNARD " A
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und Singen

Die Abschnitte SIN 5 und SIN 8 betreffen die Mal3inahmen zur Herstellung des Stan-
dards einer Radschnellverbindung im Bereich des ,Esso-Kreisels®. Die Flihrung der
Radschnellverbindung wechselt an diesem Knotenpunkt von einer Zweirichtungsfuh-
rung (aufRerorts) in eine Einrichtungsfiihrung (innerorts, vgl. SIN 6 und SIN 7). Die
z.T. bestehenden Wege im Bereich des ,Esso-Kreisels“ sind aus- bzw. neuzubauen.
Die Fihrung des Rad- und FulRverkehrs erfolgt im Zuge von getrennten Geh- und
Radwegen im Standard einer Radschnellverbindung. An den Zufahrten des Kreisver-
kehrs sind die Rad- und FulRverkehre durch die Anlage von Radverkehrsfurten sowie
FuRgangertberwegen zu bevorrechtigen.

Im Anschluss an den Kreisverkehr erfolgt die Ausleitung des Radverkehrs auf die
Fahrbahn und die Fihrung im Zuge von Radfahrstreifen (vgl. SIN 6, B 34, Freiheits-
stral3e). In Gegenrichtung wird der Radverkehr ebenfalls im Zuge von Radfahrstreifen
im Zuge der B 34, EkkehardstraRe (vgl. SIN 7) gefihrt.

Abbildung 4-33: Singen (Hohentwiel) B 34, Abbildung 4-34: Singen (Hohentwiel) B 34,
Freiheitsstralle EkkehardstralRe

Die Markierung der Radfahrstreifen (SIN 6 und 7) kann durch den Entfall jeweils eines
Fahrstreifens fur den Kfz-Verkehr sowie der Neuordnung des ruhenden Verkehrs re-
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und Singen

alisiert werden. Die Mal3nahme basiert auf einem Vorschlag der Stadt — auch im Hin-
blick auf die bauliche Umgestaltung der Ortsdurchfahrt und damit Erhéhung der Auf-
enthaltsqualitat.

Auf der Grundlage dieser Machbarkeitsstudie sind die Mal3hahmen im Detail zu pri-
fen und mit dem Baulasttrager (Bund) abzustimmen. Dabei sind Nachweise fur die
Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs im Zuge der Strecken und Knotenpunkte zu er-
bringen.

Die MaBRnahmen fir die Einrichtung der potenziellen Radschnellverbindung im Be-
reich des ,Esso-Kreisels“ sind in der Detailskizze in Anlage IV c enthalten.
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und Singen

4.7 Charakteristik der Gesamtstrecke

Qualitatsstandards und Verlauf fur Variante ,,Std“
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Abbildung 4-35: Qualitédtsstandards auf der Variante ,Stid“

Qualitatsstandards und Verlauf fiir Variante ,,Nord*
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Abbildung 4-36: Qualitatsstandards auf der Variante ,Nord*
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Qualitatsstandards und Verlauf fiir Variante ,,Allensbach Nord, Radolfzell
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Abbildung 4-37: Qualitdtsstandards auf der Variante ,Sid*

Qualitatsstandards und Verlauf fur Variante ,,Allensbach Sid, Radolfzell
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Abbildung 4-38: Qualitdtsstandards auf der Variante ,,Nord*“
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Kenndaten
Variante Lange Qualitatsstandard Zeitverlust
(RSV/red. RSV/ERA) (sek./km)
Variante ,Sud* 33,0 km 74-80/13/7-13% 25
Variante ,Nord*“ 33,6 km 79/16/5% 27
Variante ,Allensbach Siid, Radolfzell Nord* 33,0 km 73-80/14/6-13% 27
Variante ,Allensbach Nord, Radolfzell Stid“ 33,6 km 80/14/6% 25

Tabelle 4-1: Gegenuberstellung der Varianten der Vorzugstrasse

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde eine Vorzugstrasse untersucht, die in
zwei Abschnitten in Allensbach und Radolfzell noch Varianten aufweist. Demzufolge
ergeben sich vier mdgliche Trassenkombinationen, die eine Gesamtlange zwischen
33,0 und 33,6 km aufweisen. Gemal der ,Qualitatsstandards fiir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wirttemberg“ muss die héchste Ausbaustufe (Radschnellverbin-
dung) auf mindestens 80 % der Gesamtstreckenléange erreicht werden. Der Basis-
Standard gemaf} ERA darf 10 % der Gesamtstreckenlange nicht Uberschreiten. Die
restliche Streckenlange soll im ,reduzierten Standard“ geplant werden. Tabelle 4-1
zeigt, dass die angestrebten 80 % der hochsten Ausbaustufe zunéchst nur auf der
Variante ,Radolfzell Sid / Allensbach Nord“ realisiert werden kann. Hierbei ist jedoch
zu berilcksichtigen, dass die Ortsdurchfahrt der Gemeinde Allensbach (Variante
,oud“ und Variante ,Radolfzell Nord / Allensbach Sud“) aufgrund der derzeitigen
rechtlichen Rahmenbedingungen (keine Widmung der Kreisstral3e als Fahrradstralle
bzw. Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit mdglich) als im Basis-Stan-
dard realisierbar eingestuft wurde. Wirde die Radschnellverbindung in die Baulast
des Kreises Ubergehen, waren Stral’e und Radschnellverbindung gleichgestellt (ge-
maf StrG BW 83) und die Belange der Radschnellverbindung mussten gleicherma-
Ren berucksichtigt werden. Eine abschlieRende Untersuchung der zukinftigen Kfz-
Verkehrsstarke steht aufbauend auf dieser Machbarkeitsstudie ebenfalls aus. Wére
die Einrichtung einer Fahrradstrale bzw. eines verkehrsberuhigten Geschaftsberei-
ches kinftig doch realisierbar, wirde auch die Variante mit stdlicher Fihrung in Al-
lensbach die Ausbaustufe ,Radschnellverbindung® zu 80 % erreichen. Die Zeitver-
luste in Folge von Knotenpunkten sprechen ebenfalls dafiir, dass die Realisierung
einer Radschnellverbindung auf den untersuchten Trassen mdglich ist.
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In den folgenden Abschnitten werden die Kosten und das Potenzial der untersuchten
Trassen dargestellt. Auf dieser Basis werden anschlie3end Angaben zur Wirtschaft-
lichkeit der Trassen abgeleitet.
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5 WIRTSCHAFTLICHKEIT

Aufbauend auf der Mal3nahmenkonzeption erfolgt eine Kostenschétzung fir 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.

5.1 Kostenschatzung

Im vorherigen Kapitel wurden die Malinahmen zur Ertlichtigung der untersuchten
Trassenvarianten vorgestellt. Es handelt es sich dabei um MaRRnhahmen, die ganz un-
terschiedlichen finanziellen Aufwand erfordern: Sie reichen von der Anordnung einer
Fahrradstral3e bis zur Errichtung neuer Sonderbauwerke. Die Kosten der Einzelmal3-
nahmen sowie Hinweise zu deren Kalkulation werden in den Maf3nahmensteckbriefen
aufgefluhrt (s. Anlagen llla-c). Die zu Grunde gelegten Kostenansatze kdnnen der An-
lage IlIf entnommen werden. Diese Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfah-
rungswerten aus anderen Radschnellwege-Planungen und wurden mit den beteilig-
ten Baulasttragern abgestimmt. Im Gesamtpreis jeder MaRnahme sind neben den
Baukosten auch Kosten fur Grunderwerb, Ausgleichsmaflinahmen, Planung (15 % der
Nettokosten), planungsbegleitende MalRnahmen, Steuern und Grundausstattung, wie
StVO-Beschilderung, Markierung, Beleuchtung, Wegweisung, beriicksichtigt.

Die Kosten, die fir die Realisierung der Radschnellverbindung erforderlich sind, be-
laufen sich je nach Trassenvariante auf insgesamt ca. 35 bis 43 Mio. Euro. Die Kos-
tenschatzung soll eine realistische und mdglichst konkrete Budgetplanung ermdgli-
chen. Die ermittelten Kosten geben einen Durchschnittswert wieder, der letztendlich
von den Preisen der Anbieter abweichen kann.

Die Kosten der vier Untersuchungsvarianten zeigt Tabelle 5-1:
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Variante Lange Gesamtkosten | Kosten pro Ki-
(brutto) lometer
Variante ,Sud"“ 33,0 km 35,65 Mio. € 1,1 Mio. €
Variante ,Nord"“ 33,6 km 43,47 Mio. € 1,3 Mio. €
Variante ,Allensbach Sud, Radolfzell Nord“ 33,1 km 36,21 Mio. € 1,1 Mio. €
Variante ,Allensbach Nord, Radolfzell Stid* 33,6 km 43,43 Mio. € 1,3 Mio. €

Tabelle 5-1: Kosten der vier Varianten

Es wird deutlich, dass die Varianten, die an der Ortsumfahrung der Gemeinde Allens-
bach liegen, mit Gesamtkosten von rund 43 Mio. Euro in Vergleich zu den sudlich
geflhrten Varianten teuer sind. Dies ist im Wesentlichen auf die Sonderbauwerke an
der nordlichen Variante und auf den hohen Bedarf an Aus- oder Neubau von Stre-
ckenabschnitten zurtickzufiihren.

Der durchschnittliche Kostensatz pro Kilometer auf der Trasse Konstanz — Radolfzell
— Singen liegt zwischen 1,1 und 1,3 Mio. Euro. Mit diesem kilometerbezogenen Kos-
tensatz wird die untersuchte Radschnellverbindung mit &hnlichen Projekten in
Deutschland vergleichbar (s. Tabelle 5-2). So fallen die Schatzungen fir Radschnell-
wege, die durch dicht besiedelte Ballungsrdume verlaufen und an denen aufwandige
Ingenieurbauwerke erforderlich sind, deutlich hdher aus. Beim Radschnellweg Ruhr
(,RS1“) wurden spezifische Kosten von 1,8 Mio. €/km ermittelt, bei der Radschnell-
verbindung zwischen Dusseldorf und drei Nachbarstadten von 1,9 Mio. €/km. Die
Radschnellverbindung Konstanz — Radolfzell — Singen ist mit 1,1 bis 1,3 Mio. €/km
mit den Trassen im Raum Offenburg (ca. 1,1 Mio. €/km) vergleichbar, welche eben-
falls auf einem Teil der Strecke aufRerhalb bebauter Gebiete verlaufen.
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Trasse Lange der Gesamtkosten Kosten pro
Trasse Kilometer

Radschnellweg Dusseldorf 30,6 km 55,9 Mio. € 1,9 Mio. €
Radschnellweg Ruhr 101,7 km 183,7 Mio. € 1,8 Mio. €
Freiburg — Umkirch/ March 7,4 km 12,5 Mio. € 1,7 Mio. €
Nurnberg — Erlangen 17,5 km 23,8 Mio. € 1,4 Mio. €
Baindt - Friedrichshafen 29,0 km 38,5 Mio. € 1,3 Mio. €
Konstanz — Radolfzell — Singen 33,0-33,6 km | 35,7-43,5Mio. € | 1,1- 1,3 Mio. €
Offenburg — Gengenbach 10,8 km 12,0 Mio. € 1,1 Mio. €
Offenburg — Lahr 19,9 km 20,9 Mio. € 1,1 Mio. €

Tabelle 5-2: Einordnung der Kosten

Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie handelt es sich um eine konzeptionelle
Ebene der Planung. Erfahrungsgeman kénnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-
Planungsphasen weitere Verdnderungen bei den Gesamtkosten ergeben. Obwohl die
Kosten des Vorhabens mit den Baukosten fir Fahrweg, Betriebsanlagen und
Ingenieurbauwerke sowie die moglichen Kosten fiir Planung, Ausgleichsmal3nahmen
und Grunderwerb umfassend abgeschatzt werden, kodnnen sich in dieser
Planungsphase noch Abweichungen zu den realen Baukosten ergeben. Diese liegen
erfahrungsgemal bei + 20 % der geschéatzten Kosten.
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5.2 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 durchgeflihrten Potenzialanalyse flr Radschnellverbindungen in Ba-
den-Wirttemberg (2018) wurden bereits potenzielle Korridore auf der Basis eines lan-
desweiten Verkehrsmodells identifiziert. Im Ergebnis konnten 70 Korridore fiir mégli-
che Radschnellverbindungen gelistet werden, welche in Abhangigkeit des damals er-
rechneten Potenzials priorisiert wurden. In dieser Auflistung ist unter den TOP 32
(Platz 15) und damit unter den ,Radschnellverbindungen im vordringlichen Bedarf des
Landes Baden-Wirttemberg® auch der Korridor Konstanz — Allensbach enthalten. Der
Korridor Radolfzell — Singen (Hohentwiel) ist als Hauptradroute des Landes benannt,
dessen Potenzial als Radschnellverbindung im Rahmen einer Machbarkeitsstudie
nachzuweisen ist.

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 Erschlieungswirkung) zu einer Korrektur der Potenziale fiih-
ren konnen. Die vorliegende Machbarkeitsstudie setzt nun genau an dieser Stelle an
und stellt eine abschnittsgenaue, trassenscharfe Prognose der zukiinftigen Nutzer-
zahlen der Radschnellverbindung im Zuge des gesamten Korridors zwischen Kon-
stanz — Radolfzell — Singen (Hohentwiel) dar.

Die vertiefende Potenzialanalyse erfolgte auf der Grundlage des Verkehrsmodells
des Landes Baden-Wirttemberg (SVGM-BW, Stand 2005)*?, welches fur die vorlie-
gende Potenzialanalyse verfeinert wurde. Dazu wurde das Verkehrsmodell der Stadt
Konstanz in die Bearbeitung einbezogen (Bestand, Stand 2017).

In einem ersten Schritt erfolgte die Berechnung des bestehenden Radverkehrs, ohne
die Einrichtung einer RSV im Untersuchungsbereich. Da es sich bei dem SVGM-BW

12 Modus Consult, 2005
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um kein multimodales Verkehrsmodell handelt, wurden die Radverkehrsfahrten im
Bestand auf der Grundlage einer Sonderauswertung der ,Mobilitat in Deutschland”
fur Baden-Wurttemberg (MiD, 2008)*® berechnet. Die Berechnung erfolgte auf der
Grundlage ,Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen je Entfernungs-
klasse® in Baden-Wirttemberg (vgl. nachfolgende Abb.).
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Abbildung 5-1: Anteil der Verkehrsmittel je Entfernungsklasse entsprechend der Sonderauswertung fur
Baden-Wurttemberg

Die Matrix des bestehenden Radverkehrs wurde anschlie3end entsprechend der vor-
liegenden Radverkehrszéhlungen der Stadt Konstanz kalibriert und im Modell auf
dem Netz des Radverkehrs (RadNETZ und Kreisnetz) umgelegt.

Damit basiert die vorliegende Potenzialanalyse auf einem aktuelleren Netz, einer ak-
tuelleren Matrix des Radverkehrs sowie auf einer aktualisierten Raumstruktur im Ver-
kehrsmodell im Vergleich zu der landesweiten Untersuchung.

In einem zweiten Schritt erfolgte die Berechnung des Verlagerungspotenzials vom
MIV auf den Radverkehr in Folge der Einrichtung einer RSV. Folgenden Annahmen
wurden getroffen:

13 Radverkehr in Baden-Wirttemberg, INOVAPLAN GmbH, 2015
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- Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in Baden-Wirttem-
berg wird bis 2030 auf 20 % steigen (RadSTRATEGIE des Landes Baden-Wirt-
temberg). Die Potenziale werden tberwiegend durch Verkehrsverlagerung vom
MIV auf den Radverkehr erreicht.

- Durch eine Radschnellverbindung erhoht sich die Reichweite des Radverkehrs,
wodurch ein besonders hohes Verlagerungspotenzial vom MIV auf den Radver-
kehr im Zuge der kiinftigen Radschnellverbindungen erzeugt wird.

Zur Ermittlung des Verlagerungspotenzials wurden die in Schritt 1 ermittelten Rad-
verkehrsanteile am Gesamtverkehrsaufkommen je Entfernungsklasse auf der Grund-
lage der 0.g. Annahmen je Entfernungsklasse gesteigert.

Modal Split Radverkehr

® Modal Split Rad, empirisch (IST) = — Modal Split Rad, geglattet (IST)

Modal Split
(Ziel)

35%

30%

25%

20%

15%
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. N —_—— __ - — J
OOA

Abbildung 5-2: Steigerung des Modal Split je Entfernungsklasse

Fur die Umlegung (potenzieller Radverkehr im Zuge der Radschnellverbindung)
wurde der Verlauf der zukiinftigen Radschnellverbindung in das Verkehrsmodell tiber-
nommen. Erganzend dazu wurden nachfolgende Anderungen am bestehenden Rad-
verkehrsnetz im Verkehrsmodell durchgefuhrt:
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- Erh6hung 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,

- die Geschwindigkeit fur den Radverkehr bleibt im Ubrigen Netz, wie im Bestand,
auf 15 km/h erhalten,

- Bevorrechtigung des Radverkehrs an ausgewahlten Knotenpunkten im Netz (im
Zuge von Fahrradstral3en, sofern mdglich sowie an Knotenpunkten, an welchen
zuklnftig eine planfreie Querung des Radverkehrs vorgesehen ist).

Im abschlieBenden Schritt wurden die Radverkehrsfahrten (inkl. der Verlagerungen
durch die Einrichtung der RSV) im Verkehrsmodell umgelegt. Das Ergebnis der ver-
tiefenden Potenzialabschatzung ist Anlage V zu entnehmen. Demnach liegen die Po-
tenziale im Zuge der Radschnellverbindung Konstanz — Radolfzell — Singen (Hohent-
wiel) zwischen 1.550 und 12.600 Radfahrenden pro 24 Stunden.

Im Bereich der Stadt Konstanz erreicht das Potenzial den hochsten Wert mit
12.600 Fahrten pro Tag. Dieser Maximum-Wert wird auf der Fahrradbrticke zur Que-
rung des Rheins erreicht. Anschlie3end verteilen sich die Radverkehre im Netz bzw.
zu den Quellen und Zielen in Konstanz bzw. i.R. der Schweiz. Im weiteren Verlauf der
Radschnellverbindung in Richtung Reichenau-Waldsiedlung erreicht das Potenzial
weiterhin Werte von 4.400 Fahrten pro 24 Stunden.

Im folgenden Abschnitt zwischen Allensbach und Radolfzell liegen die Werte auf der
freien Strecke zwischen 2.100 und 2.700 Radfahrende pro 24 Stunden. Im Bereich
Allensbach wurde sowohl die Fihrung im Zuge der Ortsdurchfahrt Allensbach (,Vari-
ante Sud“) als auch im Zuge der ,Variante Nord“ der Radschnellverbindung entlang
der BundesstralRe B 33 untersucht. Dabei erreicht die direkte Flhrung im Zuge der
BundesstralRe (,Variante Nord“) ein Potenzial von rund 450 Radfahrenden pro
24 Stunden, die Fuhrung durch die Ortslage (,Variante Stid“) einen Wert von 2.050
Radfahrenden pro 24 Stunden. Im Ergebnis der vertiefenden Potenzialanalyse wird
demnach deutlich, dass auch vor dem Hintergrund einer geringfligig hdheren Umwe-
gigkeit, die Ortsdurchfahrt Allensbach eine hohere ErschlieBungswirkung besitzt und
somit auch zu héher Potenzialen fuhrt. Ebenfalls in Radolfzell sind beide Varianten
der Radschnellverbindung in der Umlegung im Verkehrsmodell enthalten. Dabei ver-
teilt sich das Potenzial nahezu gleichmafiig auf die beiden Verbindungen und liegt bei
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1.200 bis 1.400 Radfahrenden pro 24 Stunden. In der Ortslage Radolfzell wird noch
einmal ein Potenzial von 2.700 Radfahrenden pro 24 Stunden erreicht.

Im weiteren Verlauf in Richtung Singen (Hohentwiel) sinkt das Potenzial auf bis zu
1.550 bis 1.850 Radfahrern pro 24 Stunden. Auf der Gemarkung der Stadt Singen
(Hohentwiel) wird noch einmal ein Potenzial von 2.100 Radfahrende erreicht.

Im Ergebnis der vertiefenden Potenzialanalyse erreicht die potenzielle Radschnell-
verbindung im Durchschnitt Radverkehrsmengen von rd. 3.220 Radfahrenden pro
Tag. Im Durchschnitt kann damit, der in den Qualitéatsstandards Baden-Wirttemberg
definierte Grenzwert von 2.000 Radfahrenden erreicht werden kann. Die Teilab-
schnitte Konstant bis Radolfzell bzw. Radolfzell bis Singen (Hohentwiel) erreichen im
Durchschnitt ein Potenzial von 3.780 bzw. 2.050 Radfahrende pro 24 Stunden.
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5.3 Nutzen-Kosten-Abschéatzung

Hohe Investionsvolumina, die durch Radschnellverbindungen entstehen, machen
auch im Radverkehr eine Nutzen-Kosten-Analyse erforderlich. Die BASt hat hierzu
einen Methodik-Leitfaden (Radschnellverbindungen: Leitfaden zur Potenzialanalyse
und Nutzen-Kosten-Analyse!?) entwickelt, der sich inhaltlich an bekannte Verfahren
aus dem StraRenbau und dem OV anlehnt. Derartige Bauprojekte werden auf diese
Weise vergleichbar.

Die Investitionskosten der MaRnahme werden den Nutzen im Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis gegenubergestellt. Ist der Wert groRer als 1,0, so weist die Mal3hahme einen
volkswirtschaftlichen Nutzen auf.

Als Eingangswert der Untersuchung dienen die Wege, die durch den Bau der Rad-
schnellverbindung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert
werden kénnen. Dazu wurden in der Potenzialanalyse zunachst die Fahrten fir Be-
stand und Prognose ermittelt, welche tber die Radschnellverbindung verlaufen. Die
Differenz der fir beide Szenarien summierten Wegelangen bildet die Verlagerungs-
wirkung ab. Dies entspricht einem Verkehrsaufwand, der in Pkw-km/Werktag ange-
geben wird. Um die 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. Im Leitfaden werden Bedeutung und Berech-
nung der aufgefihrten Indikatoren zusammengefasst wie folgt erlautert:

14 Kostenfreier Download
https://www.bast.de/BASt 2017/DE/Publikationen/Medien/Radwegschnellverbindungen.html

©
~ BERNARD VIA..

GRUPPE

87


https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Medien/Radwegschnellverbindungen.html

Landkreis Konstanz

Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung zwischen Konstanz, Radolfzell
und Singen

Bedeutung

Berechnungsverfahren

Betriebskosten
der Infrastruktur

Kosten fur Beleuchtung,
Winterdienst, Instandhal-
tung u.a. (negativer Nut-
zen), ggf. Einsparungen
bei vorhandener Infra-
struktur

Kosten in Euro/Jahr als negativer Nutzen.

Fahrzeugbe-
triebskosten

Einsparungen bei den Be-
triebskosten fiur Pkw in
Folge des Umstiegs auf
das Fahrrad

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag wer-
den auf Pkw-Kilometer pro Jahr (Multiplika-
tion mit 220 Arbeitstage) umgerechnet.
Direkte Monetarisierung durch Multiplikation
der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz
(0,20 €/Pkw-km.)

Gesundheitliche
Auswirkungen
erhdhter Aktivi-
tat

Gesundheitsférdernde
Wirkung bei Wegen >
7,5 km, Einsparungen bei
den Krankheitskosten

Als Grundlage dienen alle verlagerten Fahr-
ten. Hieraus werden alle Fahrten > 3,8 km er-
mittelt (2*3,8 km ergeben die bendtigten

7,5 km). Um die Anzahl der Radfahrenden zu
ermitteln, wird dann dieser Wert durch zwei
geteilt, da davon ausgegangen wird, dass so-
wohl ein Hin- als auch ein Rickweg von einer
Person zurlickgelegt wird. Die Anzahl der zu-
satzlichen Radfahrenden wird mit 220 Ar-
beitstagen/Jahr multipliziert. Dieser Jahres-
wert wird mit 320,16 € multipliziert

Reduzierung
der Sterblich-

Reduzierung des Sterberi-
sikos um 10 % bei aktiven

Ermittlung der eingesparten Pkw-km >
3,8 km. Diese Personenkilometer werden mit
220 Arbeitstagen/Jahr multipliziert. Dieser

keitsrate Personen Jahreswert wird mit 320,16 € multipliziert.
Ve_randerung der Re_lse- Die Differenz der Gesamtreisezeit von Kfz-
zeit durch den Umstieg . .
vom Pkw auf das Fahrrad und Radverkehr zwischen Bestand und Mit-

Reisezeit " fall stellt die Reisezeitveranderung dar und

Dies kann sich je nach Si-
tuation auch als Negativ-
wert herausstellen.

wird in der Einheit h/Jahr mit 4,27 €/h mone-
tarisiert.

Umweltkosten

Tabelle 5-3: Berechnung der Nutzen-Komponenten

Einsparungen bei Schad-
stoff- und Treibhaus-
gasemissionen, Abrieb,
Larm, Bau- und Entsor-
gung von Kraftfahrzeugen,
Auswirkungen auf Natur
und Landschaft

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag wer-
den auf Pkw-Kilometer pro Jahr (Multiplika-
tion mit 220 Arbeitstage) umgerechnet.
Direkte Monetarisierung durch Multiplikation
der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz
(0,049 €/Pkw-km).

Neben den quantifizierbaren Nutzenkomponenten werden noch deskriptive Nutzen-

komponenten im Leitfaden aufgefiihrt. Hierbei handelt es sich um Aspekte, deren
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Nutzen nicht einfach monetarisiert werden kann und eher einen qualitativen Nutzen
darstellen. Diese Komponenten erweitern die Entscheidungsgrundlage:

e Senkung des Flachenverbrauchs

e Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat

e Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen
e Nutzen im Bereich Dritter

e Nutzen fur FuBgangerverkehr

Die qualitative Bewertung dieser Faktoren kann mit Hilfe der folgenden Bewertungs-
skala eingeordnet werden:

+2 Grol3e positive Wirkung

+1 Positive Wirkung

0 Kein relevanter/ bekannter Nutzen
-1 Negative Wirkung

-2 GrolR3e negative Wirkung

Dem Nutzen gegeniiber stehen die Baukosten der jeweiligen Radschnellverbindung.
Dazu sind zuné&chst die Annuitaten 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 anschlieend die An-
nuitat ermittelt wird.

Die detaillierten Ergebnisse der monetaren Nutzen-Kosten-Analyse sowie die Be-
schreibung der deskriptiven Nutzenkomponenten sind in der Anlage VI dargestellit.

Tabelle 5-4 zeigt die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse in der Ubersicht:

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Variante Sud 2,34
Variante Allensbach Nord, Radolfzell Stid 1,90
Variante Allensbach Siid, Radolfzell Nord 2,00
Variante Nord 1,25

Tabelle 5-4: Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse
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Der Nutzen-Kosten-Quotient einer MaRnahme gibt Auskunft tber deren Effizienz. Ist
der Wert groRer als 1,0 so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen gréRer als die zuvor
notwendigen Investitionsmalinahmen. Mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis zwischen
1,25 und 2,34 ist der gesamtwirtschaftliche Nutzen der Radschnellverbindung Kon-
stanz — Radolfzell — Singen deutlich héher als ihre Investitionskosten. Weitere Fakto-
ren unterstiitzen dieses Ergebnis, woraus sich eine klare Empfehlung zur Realisie-
rung der Radschnellverbindung ableiten lasst. Das beste Nutzen-Kosten-Verhaltnis

weist die Variante ,Sud“ auf.
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6 ERGANZENDE BETRACHTUNG IM ABSCHNITT KONSTANZ - RADOLFZELL

Die Potenzialanalyse in Kapitel 5.2 zeigt auf, dass die Mindestauslastung fur eine
Radschnellverbindung nur im Abschnitt Konstanz — Radolfzell erreicht werden kann.
Der Abschnitt Radolfzell — Singen, der dieses Potenzial nicht erreicht, kdnnte aus
diesem Grund moglicherweise keine Forderung fur die Realisierung im Standard ei-
ner Radschnellverbindung erhalten (vgl. Kap. 7.1). Im Rahmen der vorliegenden
Machbarkeitsstudie wurde daher gepruft, ob eine Radschnellverbindung im Abschnitt
Konstanz — Radolfzell ebenfalls die geforderten Qualitatskriterien erreicht und dar-

Uuber hinaus noch wirtschaftlich ist.

Tabelle 3-1 zeigt die Standardeinhaltung flr alle vier Varianten auf der gekirzten
Strecke. Die Varianten, die auf der Gemarkung Allensbach ndrdlich gefuhrt werden,
erreichen den Standard ,Radschnellverbindung“ auf mehr als 80 % der Gesamtstre-
ckenlénge. Die beiden sidlich gefiihrten Varianten kénnen dies nur erreichen, wenn
die Ortsdurchfahrt der Gemeinde Allensbach als Radschnellverbindung ertlichtigt
wird (vgl. Kap. 4.3).

Variante Lange Qualitatsstandard Zeitverlust
(RSV/red. RSV/IERA) (sek./km)
Variante ,Sud“ 20,2 km 73-85/9/6-18 % 18
Variante ,Nord* 20,8 km 81/13/6% 21
Variante ,Allensbach Siid, Radolfzell Nord“ 20,2 km 71-83/11/6-18% 21
Variante ,Allensbach Nord, Radolfzell Std* 20,8 km 83/11/6% 18

Tabelle 6-1: Gegenuberstellung der Varianten der Vorzugstrasse

Die Kosten der gekirzten Gesamtstrecke sind der Tabelle 6-2 zu entnehmen. Insge-
samt sind die in Allensbach siidlich geflihrten Varianten mit Gesamtkosten von rund
20 Mio. € preisgunstiger als die in Allensbach nérdlichen gefuhrten Varianten mit Kos-
ten von rund 27. Mio. €. Die durchschnittlichen Kosten pro Kilometer bewegen sich in
einem fir Radschnellverbindungen tblichen Rahmen (vgl. Kap. 5.1).
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Variante Lange Gesamtkosten | Kosten pro Ki-
(brutto) lometer
Variante ,Sud” 20,2 km 19,97 Mio. € 1,0 Mio. €
Variante ,Nord"“ 20,8 km 27,26 Mio. € 1,3 Mio. €
Variante ,Allensbach Sud, Radolfzell Nord* 20,2 km 20,00 Mio. € 1,0 Mio. €
Variante ,Allensbach Nord, Radolfzell Std“ 20,8 km 27,23 Mio. € 1,3 Mio. €

Tabelle 6-2: Kosten der vier Varianten

Der Vergleich zwischen Investitionskosten und Nutzen ist fur alle vier Varianten auf
der gekirzten Strecke in Tabelle 3-1 dargestellt. Da die Ergebnisse fiir alle Variante

Uber 1,0 liegen, ist der wirtschaftliche Nutzen damit nachgewiesen (vgl. Kap. 5.3).

Nutzen-Kosten-Verhéaltnis

Variante Sud 2,71
Variante Allensbach Nord, Radolfzell Std 2,00
Variante Allensbach Sud, Radolfzell Nord 2,15
Variante Nord 1,56

Tabelle 6-3: Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse

Die Zusammenfihrung der zuvor genannten Ergebnisse zeigt, dass die Realisierung
einer Radschnellverbindung auch in einem gekirzten Abschnitt zwischen Konstanz
und Radolfzell einerseits méglich und andererseits wirtschaftlich sinnvoll wéare.
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7 HINWEISE ZUR UMSETZUNG
7.1 Finanzierung und Baulasttragerschaft

In Deutschland liegen bislang noch 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.

Seit einer Novellierung im Januar 2019 wird die Baulast von Radschnellverbindungen
im StralRengesetz des Landes Baden-Wirttemberg geregelt. Darin werden Rad-
schnellverbindungen je nach Potenzial und Verbindungsbedeutung den Landesstra-
Ben, Kreisstrallen und GemeindestraRen gleichgesetzt. Analog zur Klassifizierung
von StralRen wird die Einstufung Uberwiegend an Hand der Verbindungsbedeutung
vorgenommen. Daneben spielt das zu erwartende Potenzial eine Rolle. In der folgen-
den Tabelle werden die Kriterien dargestellt:
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Gruppe Radschnellverbindungen Prognosebelastung

Landesstrallen | Radschnellverbindungen, die eine regi- | mind. 2.500 Fahrrad-
onale oder Uberregionale Verbindungs- | fahrten pro Tag
funktion erfullen und fir welche eine
der Verkehrsbedeutung entsprechende
Verkehrsnachfrage insbesondere im
Alltagsradverkehr gegeben oder zu er-
warten ist.

Kreisstral3en Radschnellverbindungen, die eine nah- | mind. 2.000 Fahrrad-
raumige und gemeindelbergreifende | fahrten pro Tag
Verbindungsfunktion erfillen und fir
welche eine der Verkehrsbedeutung
entsprechende Verkehrsnachfrage ins-
besondere im Alltagsradverkehr gege-
ben oder zu erwarten ist

Gemeindestra- | Radschnellverbindungen soweit sie | k.A.

Ren nicht Landes- oder Kreisstraf3en sind
Tabelle 7-1: Baulasttrager von Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg

Die angestrebte Prognosebelastung sollte zur Bestimmung der Baulast insbesondere
auf den aufRerértlichen Streckenabschnitten erreicht werden. Die geplante Rad-
schnellverbindung zwischen Konstanz, Radolfzell und Singen verbindet ein Oberzent-
rum mit zwei Mittelzentren und wird gemaf den Richtlinien fir integrierte Netzgestal-
tung als ,Uberregionale Verbindung“ (Kategorie AR Il) eingestuft. Hiermit wéare eine
erste Voraussetzung fur die Ubernahme der Baulast durch das Land geschaffen.

Das Potenzial der Verbindung erreicht auRerhalb der geschlossenen Ortschaften zwi-
schen Konstanz und Allensbach das Potenzial von mehr als 2.500 Radfahrten / Tag.
Auf diesem Abschnitt ware damit die Voraussetzung geschaffen, dass die Rad-
schnellverbindung in die Baulast des Landes Ubergehen kénnte. Auf den aulRerortli-
chen Streckenabschnitten zwischen Allensbach und Radolfzell wird die Mindestaus-
lastung von 2.000 Radfahrten/ Tag erreicht, welche fur eine Ubernahme der Baulast
durch den Kreis erforderlich sind. Zwischen Radolfzell und Singen liegt das ermittelte
Potenzial unter der Mindestauslastung von 2.000 Radfahrten/ Tag. Die Vorausset-
zung fur eine Ubernahme der Baulast werden in diesem Abschnitt demnach nicht
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erfullt. Eine Realisierung der Radschnellverbindung ist dennoch mdglich, da auch in
diesem Fall Zuwendungen durch das Land Baden-Wirttemberg in Anspruch genom-
men werden kdnnen. Vor diesem Hintergrund sollte geprift werden, ob die Weiter-
fuhrung ggf. in der Ausbaustufe ,Radschnellverbindung reduziert* erfolgen kann. Ab-
bildung 7-1Abbildung 7-1 zeigt die mdgliche Abgrenzung der verschiedenen Baulas-
ten. Sie beruht dabei auf einer ersten Einschatzung durch die beauftragten Biiros und
wird im Nachgang der Machbarkeitsstudie durch die zustandigen Baulasttrager ab-
schlie3end festgelegt.

Uberlingen

Radolfzéllam
Bodensee

Abschatzung der voraussichtlichen Baulast
e | and
s Kreis

Kommune

Die Baulast der Radschnellverbindung wird in einem formellen
Verfahren nach der Machbarkeitsstudie festgelegt. Die Darstellung
zeigt eine erste Abschéatzung.

N Die Baulast kann je nach Ortslage und / oder Baulast

der begleitenden StraRe abweichen. f e e
© Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie 2017;
| L | Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/\&@lﬁ‘jbﬁb‘lic/
9 50 11000 2000m Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf ;

Abbildung 7-1: Abschatzung der mdglichen Baulast

Mit der Aufnahme der Radschnellverbindungen in das Stral3engesetz werden (Uber-)
regionale Radschnellverbindungen den Landes- bzw. KreisstraRen gleichgesetzt und
Ubernehmen damit auch verschiedene Regelungen, die auf diese zutreffen. Beispiels-
weise tragen Gemeinden mit mehr als 30.000 Einwohnern die Baulast innerhalb der
Ortdurchfahrt selbst. Dies wiirde bei der geplanten Strecke auf die Stadte Konstanz
und Radolfzell zutreffen. Fur die Stadte besteht die Méglichkeit, den Bau auf Grund-
lage des Finanzausgleichgesetzes (FAG) oder Landesgemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (LGVFG) foérdern zu lassen. In Gemeinden mit weniger als 30.000 Ein-
wohnern Ubernimmt das Land bzw. der Kreis die Baulasttragerschaft des Radweges.
Begleitende Gehwege und ggf. Parkplatze bleiben in der Baulast der Gemeinde.
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Aufbauend auf 85b des BundesfernstralRengesetzes und der im Oktober 2018 unter-
zeichneten Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund und L&ndern, férdert der Bund
Radschnellverbindungen jahrlich mit einer Summe von 50 Mio. Euro (degressive For-
derung). In der Verwaltungsvereinbarung ist festgelegt, dass das Land Baden-Wurt-
temberg pro Jahr 11,4 % der Férdersumme pro Jahr beantragen kann. Die Verteilung
auf die einzelnen Projekte obliegt den Landern. In Baden-Wurttemberg kdnnen die
Fordermittel des Bundes sowohl fir Radschnellverbindungen in der Baulast des Bun-
des als auch Verbindungen in der Baulast der Kreise und Gemeinden verwendet wer-
den. Planung und Bau einer Radschnellverbindung kdnnen mit bis zu 75 % durch die
Bundesmittel finanziert werden. Der noch verbleibende Eigenanteil der Kommune
kann wiederum mit bis zu 50% Landesmittel geférdert werden. Somit kann eine For-
derquote im Idealfall von bis zu 87,5% erreicht werden. Mindestens 12,5 % der Kos-
ten verbleiben bei den Kreisen, Stadten und Gemeinden.

7.2 Beteiligungskonzept

Die Umsetzung einer Radschnellverbindung mit einer Streckenlange von rund 33 km
ist ein Projekt, das Uber die Ublichen Infrastrukturmaflinahmen zur Férderung des
Radverkehrs weit hinausgeht. Insgesamt sind mit Konstanz, Allensbach, Reichenau,
Radolfzell und Singen sowie dem Landkreis Konstanz zwei Gemeinden, drei Stadte
und ein Landkreis beteiligt. Aus diesem Grund ist es von zentraler Bedeutung eine
gemeinsame Kommunikationsstrategie gleich von Beginn an mitzudenken. Das ,,Pro-
jekt Radschnellweg“ soll moéglichst positiv in den Kdpfen aller Beteiligten verankert
werden. Die Bedeutung des Vorhabens als ,Leuchtturmprojekt® und Gemein-
schaftsprojekt der beteiligten Kommunen muss dabei verdeutlicht werden.

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 aul3en, begleiten den gesamten Planungs- und Umsetzungsprozess und bin-
deln alle Informationen rund um das Projekt Radschnellweg in einer kommunentber-
greifenden Institution. Denkbar ware es, die Steuerungsgruppe, die bereits den Pro-
zess der Machbarkeitsstudie begleitet hat, fortzufiihren und je nach Fragestellung um
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fachlich spezialisierte Akteure zu erweitern. Der Regionalverband Bodensee-Ober-
schwaben, der bereits wahrend der Machbarkeitsstudie fir den organisatorischen
Rahmen verantwortlich war, kdnnte diese Rolle — vorausgesetzt die finanziellen und
personellen Ressourcen sind vorhanden — in den weiteren Projektphasen Uberneh-
men.

Darlber hinaus hat sich der Austausch mit &hnlichen Projekten bewéhrt. Da in Baden-
Wirttemberg derzeit an vielen Orten Radschnellverbindungen geplant werden, sollte
hier ein regelmaBiger 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
befasste. Darliber hinaus besteht Uber den bundesweiten Arbeitskreis Radschnell-
wege, der einmal im Jahr durch den Regionalverband Ruhr organisiert wird, die Mdg-
lichkeit flr 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 zukinftigen Nutzenden des Radschnellweges angesprochen
werden.
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Zielgruppen und Beteiligungsformen

Im Einzugsbereich des Radschnellweges liegen mehrere grof3e Arbeitsplatzschwer-
punkte, wie zum Beispiel die Constellium (Singen), Amcor Flexibles Singen GmbH
(Singen), das seemaxx Outlet Center (Radolfzell) und Siemens (Konstanz). Die di-
rekte Verbindung dieser Standorte mit den Wohngebieten der anliegenden Kommu-
nen birgt ein hohes Potential, um vor allem Berufspendler fir den taglichen Weg zur
Arbeit auf das Fahrrad zu locken. Hierbei muss der Mehrwert, der sich durch die Nut-
zung des neuen Radschnellweges ergibt (,Man steht nicht mehr im Stau.“, ,Fahrrad-
fahren macht Spal} 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 Mobilitatsmana-
gements aufgenommen werden. Die Mitglieder der Verwaltung kénnen dabei ggfs.
selbst als Vorbild dienen und ihre Wege zunehmend mit dem Fahrrad zurilicklegen.

Mit der Universitat Konstanz und mehreren weiterfihrenden Schulen entlang der
Trasse kdénnen auch Schiler und Studenten als zukiinftige Radschnellwegnutzer ge-
wonnen werden. Hier ergibt sich ein Ansatz darin, die Begeisterungsfahigkeit der jun-
gen Menschen durch Projekte und Veranstaltungen an den jeweiligen Institutionen zu
nutzen. Durch das aktive Einbinden, zum Beispiel in Form von Wettbewerben, bereits
wahrend der Planungs- und Umsetzungsphase, kann die Grundlage geschaffen wer-
den, sich mit dem ,Projekt Radschnellweg® zu identifizieren.

Eine weitere bedeutende Zielgruppe der Kommunikation bilden die direkten Anwoh-
ner der Radschnellverbindung. Diese missen maoglichst friihzeitig, bereits wahrend
der Planungsphase, angesprochen werden. Dies ist wichtig, um von Beginn an mog-
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 zukinf-
tig durch den Bau bzw. die Anordnung der Radschnellverbindung verandert und was
nicht: ,Mit dem Radschnellweg vor der Tur kann ich mit dem Fahrrad auch mal ganz
neue Ziele schnell erreichen. vs. ,In der neuen Fahrradstralie 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.
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Das ,Projekt Radschnellweg® soll dabei als ,Gemeinschaftsprodukt® der beteiligten
Kommunen und Kreise, sowie deren Verwaltung und Politik, kommuniziert werden.
Aus diesem Grund mussen in allen Kommunen die zugehérigen Amter eingebunden
und der politische Wille in Form von Beschliissen demonstriert werden. Interessen-
gruppen, wie ADFC, VCD, aber auch ADAC und Umweltverb&nde sollten ebenfalls
weiterhin beteiligt werden. Hier kann Experten- und Ortskenntnis genutzt, aber auch
moglichen Bedenken entgegengewirkt werden.

Um eine positives Motivationsklima fur den Radschnellweg zu schaffen sollten ver-
schiedene Medien eingesetzt werden. Neben den MalRnahmen, 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 wiederkehrenden 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 MaRnahmen rund um
den Radschnellweg.

Veranstaltungen und Aktionen vor Ort (Einweihungen, Planungsspaziergange, 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 zwischen Konstanz, Radolfzell und Singen im Internet prasentiert
werden. Die Einbindung des Projekts in die sozialen Netzwerke kann dartber hinaus
die Menschen noch gezielter und noch direkter ansprechen.
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Start der Beteiligung im Rahmen der Machbarkeitsstudie

Der Landkreis Konstanz begann bereits frihzeitig, im Rahmen der vorliegenden
Machbarkeitsstudie, mit der Beteiligung der Offentlichkeit. Im Herbst 2019 wurden
drei Veranstaltungen in den Stadten Konstanz, Radolfzell und Singen durchgefiihrt.
Dort konnten sich die Birgerinnen und Birger einerseits Uber Radschnellverbindun-
gen im Allgemeinen und das Projekt im Speziellen informieren. Insgesamt nahmen
an den Veranstaltungen ca. 150 Personen teil.

Die Teilnehmenden hatten im Rahmen einer Workshop-Phase die Méglichkeit, beste-
hende Routenvorschléage zu bewerten, konnten aber auch eigene Vorschlage auf Ba-
sis ihrer Ortskenntnisse einflieRen lassen. Auf Basis dieser friihzeitigen Beteiligung
war es einerseits moglich, die Akzeptanz potenzieller Trassenverlaufe in Erfahrung
zu bringen, und gleichzeitig den Beteiligungsprozess anzustol3en.

Abbildung 7-2: Workshop-Phase im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
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Drei Phasen der Beteiligung

Der weitere Beteiligungsprozess baut auf der vorliegenden Machbarkeitsstudie auf
und erstreckt sich tGber drei wesentliche Phasen, die sich auf unterschiedliche thema-
tische Schwerpunkte fokussieren und demnach unterschiedliche Formen der Beteili-
gung erfordern kénnen:

- Planungsphase (nach der Machbarkeitsstudie)
- Umsetzungsphase
- Nutzungsphase

Wahrend der Planungsphase gilt es zunachst 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 fir die politische Willensbildung, die Einbindung der Fachoffentlichkeit und die
Beteiligung der breiten Offentlichkeit als potenzielle Nutzende und Anlieger der Rad-
schnellverbindung. Neben der Information lber Presse, Broschiren und Internet kbn-
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 MaRnahmenplanung und der Umsetzungsreihenfolge beschaftigen
kann. Dartiber 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. Regelmafige Presseinformationen zum Projektstand sowie Baustellenbesichti-
gungen eignen sich als Informations- bzw. Beteiligungsform wahrend dieser Zeit. An
den Baustellen selbst sollten die Projektziele lGiber Informationstafeln dargestellt wer-
den.

Die wichtigste Zielgruppe der Kommunikation nach der Umsetzung sind die potenzi-
ellen Nutzer der Radschnellverbindung. Hierbei missen die positiven Wirkungen der
Fahrradnutzung im Allgemeinen und die Vorteile der neuen Radschnellverbindung im
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Spezifischen kommuniziert werden. Die Berufspendler kdnnen tber ihre Arbeitgeber
angesprochen werden.

7.3 Realisierungsempfehlung

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt auf, dass eine Radschnellverbindung auf
der Relation Konstanz — Radolfzell — Singen technisch umsetzbar und wirtschaftlich
sinnvoll ist. Daraus kann eine Empfehlung Gber die weitere detaillierte Untersuchung
bis hin zur Realisierung ausgesprochen werden. Hierbei sollten jedoch die folgenden
Punkte Berilicksichtigung finden:

Festlegung der Bestvariante

Die vorliegende Machbarkeitsstudie schlief3t mit einer Vorzugstrasse ab, die in zwei
Abschnitten noch Varianten aufweist. Die finale Festlegung einer Bestvariante wird
Gegenstand der anschlieBenden Planungsschritte sein. In diesem Planungsprozess
sollten auRerdem auch wieder die Blrger*innen beteiligt werden. Dies erfolgt an
Hand der Ergebnisse und mdglicherweise erforderlicher vertiefender Untersuchun-

gen flr einzelne zu definierende Planungsabschnitte.

Die verkehrlich sinnvollste und wirtschaftlichste Lésung stellt die Variante ,Sud” dar.
Mit dieser Trassenfuhrung wirde das Potenzial der direkten Anbindung der Ge-
meinde Allensbach abgeschdpft werden. Dartiber hinaus handelt es sich um die kir-
zeste Verbindung. Neben den verkehrlichen Effekten kénnte weiterhin die Aufent-
haltsqualitat in der Ortsmitte verbessert werden. Die Variante konnte jedoch im Rah-
men der vorgelegten Machbarkeitsstudie nicht abschlie3end untersucht werden. Un-
ter den derzeitigen Bedingungen wére eine Realisierung aus stral3enverkehrsrechtli-
cher Sicht nicht mdglich, da fur die Ortsdurchfahrt der Gemeinde Allensbach kaum
verénderte Prognoseverkehrsstarken vorliegen. Es wird empfohlen, im Anschluss an
die Studie eine tiefergehende Untersuchung durchzufiihren, die die verkehrliche Ent-
wicklung in der Ortsdurchfahrt unter Berlcksichtigung der Verlagerungswirkung in
Folge der Radschnellverbindung und weiterer Veranderungen im Modal Split tiefer-

gehend untersucht.
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Festlegung des Realisierungsabschnitts

Ebenso missen sich die beteiligten (potenziellen) Baulasttrager dartber einigen, ob
die Radschnellverbindung im gesamten Untersuchungskorridor zwischen Konstanz
und Singen realisiert werden soll oder auch eine kirzere Variante (Konstanz bis Ra-
dolfzell, vgl. Kap. 6) in Frage kommt. Da die Finanzierung des Ausbaus des Ab-
schnitts Radolfzell — Singen zur Radschnellverbindung aufgrund des geringeren Po-
tenzials nicht durch die Forderung von Radschnellwegen gesichert ist, wére auch eine
Weiterfuhrung im Standard ,Radschnellverbindung reduziert“ moglich und verkehrlich
sinnvoll. Die Foérdermdglichkeiten sind im Anschluss der Machbarkeitsstudie zu eru-

ieren.
Berlicksichtigung naturschutzrechtlicher und weiterer Belange

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde gezielt nach einer Trassenfiihrung ge-
sucht, die keine bzw. nur wenige Eingriffe in der Naturraum erfordert. Obwohl mdgli-
che Eingriffe, die durch den Bau der Radschnellverbindung entstehen kénnten, pau-
schal abgeschéatzt wurden, ersetzt dieses Vorgehen nicht die formellen Verfahren im
Rahmen der konkreten Planung. Vor diesem Hintergrund wird die Durchfiihrung einer
Umweltvertraglichkeitsstudie ebenfalls entscheidend fiir die Festlegung der Bestvari-
ante und der Realisierungsentscheidung sein. Im Zuge der Abstimmung der Maf3nah-
mensteckbriefe erfolgten bereits erste Hinweise zu den ausstehenden Genehmi-

gungsverfahren (vgl. Anlage Il d).
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8 ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt, dass eine Radschnellverbindung zwischen
Konstanz, Radolfzell und Singen nicht nur technisch umsetzbar, sondern auch wirt-
schaftlich sinnvoll ist.

Die Studie wurde in einem ca. 1,5-jahrigen Prozess in Zusammenarbeit zwischen den
beauftragten Planungsbiiros und Vertreterinnen und Vertretern des Landrastamtes
Konstanz, des Regierungsprasidiums Freiburg (Niederlassung Singen) und der Kom-
munen Konstanz, Allensbach, Reichenau, Radolfzell und Singen erarbeitet. Dartiber
hinaus wurden Vertreter*innen der Interessensverbande ADFC, VCD, BUND und
NABU beteiligt. Wahrend dieser Zeit fanden drei Sitzungen der Steuerungsgruppe
statt. Die vierte Sitzung wurde aufgrund der Corona-Pandemie in Form einer Online-
Beteiligung durchgefihrt.

Im Rahmen einer umfassenden Variantenbewertung wurden in acht Untersuchungs-
abschnitten insgesamt 71 mogliche Trassenflihrungen untersucht und bewertet. Die
Vorzugstrasse wurde im Winter 2019/20 mit der Steuerungsgruppe definiert. Sie weist
in zwei Abschnitten in Allensbach und Radolfzell noch Varianten auf. Auf dieser Basis
wurden anschlieRend die MalBnahmenplanung und die Potenzialanalyse durchge-
fuhrt.

Abbildung 8-1 zeigt die Ergebnisse der Potenzialanalyse in den fir Radschnellverbin-
dungen relevanten GrélRenklassen. Daraus geht hervor, dass die kiinftige Auslastung
der Radschnellverbindung zwischen dem Start-/Zielpunkt in Konstanz und dem ostli-
chen Ortseingang von Allensbach lber 2.500 Radfahrten/Tag liegt. Der anschlie-
Rende Abschnitt bis Radolfzell (Héhe Haselbrunnsteg) erreicht die Mindestauslastung
von 2.000 Radfahrten/Tag. Zwischen Radolfzell und Singen kann die Mindestauslas-
tung nicht mehr erreicht werden. Innerhalb der Ortslagen von Radolfzell und Singen
steigt das Potenzial abschnittsweise wieder in die jeweils hdhere Kategorie. Dies ist
sowohl fur die Einstufung als Radschnellverbindung als auch fir die Baulast nicht
relevant, da diese Abschnitte zu kurz sind und innerhalb der geschlossenen Ortschaft
liegen.
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Uberlingen
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Potenzial
< 2.000 Radfahrten/Tag
2.000 - 2.500 Radfahrten/Tag
N e > 2 500 Radfahrten/Tag

© Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie 2017; ‘ &R slingan
[ |—1' | Datenquellen..http://sg.geodatenzentrum.de/web_ public/ .
9 20 29 Z00m ‘Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf

Abbildung 8-1: Potenzial auf der Vorzugstrasse

Tabelle 8-1 fuhrt die Ergebnisse der Varianten- und Abschnittsbetrachtungen aus der
MalRnahmenkonzeption mit den Ergebnissen der Potenzialanalyse zusammen. Ent-
scheidend fur die Einstufung als Radschnellverbindung ist einerseits das Potenzial,
das die Mindestauslastung von mehr als 2.000 Radfahrten/Tag erreichen muss, und
andererseits der erreichbare Qualitatsstandard. Auf der gesamten Strecke muss die
Ausbaustufe zu mindestens 80 % umsetzbar sein.
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Eignung als
Potenzial Qualitats-
Radschnellver-
Planungsabschnitte [Radfahr- standard
bindung
ten/Tag] RSV [%]
ja nein

Konstanz — Singen >1.550

mit Variante Allensbach Nord 79 % X

mit Variante Allensbach Sid 74 % X
1 | (Standard ERA)

mit Variante Allensbach Sid 80 % X

(rechtlich nicht méglicher Standard

Fahrradstrafe)

Konstanz — Radolfzell >2.100

mit Variante Allensbach Nord 81 % X

mit Variante Allensbach Sud 73 % X
2 | (Standard ERA)

mit Variante Allensbach Sud 85 % x)

(rechtlich nicht moglicher Standard

Fahrradstrafe)
3 | Konstanz — Allensbach > 2.500 75 % X
4 | Radolfzell — Singen >1.550 63 % X

Tabelle 8-1: Zusammenfiihrung der Ergebnisse

Hieraus wird deutlich, dass die gesamte Verbindung Konstanz — Radolfzell — Singen
(Planungsabschnitt 1) nicht als Radschnellverbindung eingestuft werden kann, unab-
hangig davon welche Variante im Bereich Allensbach gewahlt wird. Die Ergebnisse
sprechen ebenso gegen eine eigenstandige Realisierung der Abschnitte Konstanz —
Allensbach (Planungsabschnitt 3) und Radolfzell — Singen (Planungsabschnitt 4). Auf
Grundlage des Potenzials und der Standardeinhaltung wéare der Abschnitt Konstanz
— Radolfzell (Planungsabschnitt 2) fir die Realisierung einer Radschnellverbindung
geeignet. Dies trifft sowohl auf die Variante ,Allensbach Nord“ als auch auf die Vari-
ante ,Allensbach Sud“ zu, wobei Letztere nur dann als Radschnellverbindung reali-
sierbar ware, wenn die als rechtlich nicht umsetzbar eingeschatzten Malinahmen auf
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der Ortsdurchfahrt (Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich und Fahrradstral3e) doch
realisierbar waren (vgl. Kap. 4.3, 6 und 7.3).

Da der Ausbau des Abschnitts Radolfzell — Singen aufgrund des Potenzials, das unter
2.000 Radfahrten/Tag liegt, voraussichtlich nicht Gber die Fordermittel fir Radschnell-
verbindungen finanziert werden kann, wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie her-
ausgearbeitet, dass die Radschnellverbindung ebenfalls die geforderte Qualitat erftllt
und wirtschatftlich sinnvoll (Nutzen-Kosten-Verhéltnis je nach Variante zwischen 1,56
und 2,71) ist, wenn sie nur im Abschnitt Konstanz — Radolfzell realisiert wird.

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis bei Realisierung der Vorzugstrasse liegt je nach Vari-
antenkombination zwischen 1,25 und 2,34. Somit ist die Wirtschaftlichkeit der geplan-
ten Radschnellverbindung gegeben. Die Potenzialanalyse zeigt auch, dass die Rad-
schnellverbindung nach Realisierung zwischen Konstanz und Allensbach bis Uber
2.500 Radfahrten/ 24 h im Querschnitt erreicht, womit fir diesen Abschnitt die Vo-
raussetzung fiir die Ubernahme der Baulast durch das Land Baden-Wurttemberg er-
fullt ware. Zwischen Allensbach und Radolfzell liegt das Potenzial bei Giber 2.000 Rad-
fahrten/Tag. Somit ware auf diesem Abschnitt eine Ubernahme der Baulast durch den
Kreis denkbar. Im Abschnitt zwischen Radolfzell und Singen wird die Mindestauslas-
tung von 2.000 Radfahrten nicht erreicht. In diesem Abschnitt liegen die aul3erdrtli-
chen Strecken bereits in der Baulast des Bundes bzw. des Landes.

Um das Land als Baulasttrager fur den Abschnitt Konstanz — Allensbach zu gewinnen,
ist es von Bedeutung die politische Unterstlitzung des Projekts zu signalisieren. Aus
diesem Grund wird empfohlen Beschlusse in den politischen Gremien der Stadt, der
Gemeinde und des Kreises zu fassen. Alle beteiligten Gebietskorperschaften sollten
weiterhin Uber eine gemeinsame Willenserklarung (Letter of Intent) ihr Interesse an
einer Aufnahme in das Landesprogramm bekunden.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet eine sehr gute Ausgangsbasis fur den an-
schlieRenden politischen Beratungsprozess und die aktive Kommunikation in der Of-
fentlichkeit.
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