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1. AUFGABENSTELLUNG



Bereits seit vielen Jahren nimmt die Diskussion um das kinf- -
tige Verkehrskonzept der Gemeinde Rielasingen-Worblingen
einen hohen Stellenwert in der Offentlichkeit, den politischen
Gremien und der Verwaltung ein.

Die zwischenzeitlich eingetretene Verkehrszunahme, die st-
rukturelle Weiterentwicklung des Ortes und auch eine kiinftig
zu erwartende Verkehrssteigerung haben dazu gefihrt, ent-
sprechende flankierende MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrsproblematik zu hinterfragen und zu fordern.

Dies gilt sowohl fir PlanungsmaBnahmen im Umfeld der
Gemeinde Rielasingen-Worblingen, als auch im innerértlichen
Bereich selbst.

Hierbei spielte in den letzten Jahren insbesondere die Frage-
stellung eine Rolle, durch welche erganzenden Netzelemente
eine Verkehrsentlastung der Ortsmitte erreicht werden kann
und dadurch die Aufenthaltsqualitat dieses zentralen Berei-
ches entscheidend aufgewertet wiirde.

Dazu wurden in den vergangenen Jahren bereits mehrere
Untersuchungen durchgefiihrt, die sowohl die generellen
Aspekte als auch Detailkonzepte behandelten.

Insbesondere die Thematik einer Nordtangente wurde bereits
in einem konkreten planerischen Stadium erértert und auf
ihre Vor- und Nachteile sowohl in der Offentlichkeit als auch
im politischen Gremium abgewogen.

Die Diskussion dieser PlanungsmaBnahme machte deutlich,
daB eine isolierte Betrachtung kaum méglich ist, da zu viele
andere Einflisse und Konsequenzen zu betrachten und in
die Beurteilung einzubeziehen sind.

Gleichzeitig kam noch hinzu, daB im Nahbereich der Ge-
meinde AusbaumaBnahmen durchgefihrt wurden, oder in
absehbarer Zeit bevorstehen, die direkte oder indirekte Aus-
wirkungen auf die ortliche Verkehrsstruktur haben kénnten,
wie z.B.:

- Die Realisierung der Autobahn A 81 (ber da Kreuz Singen
- Hilzingen bis zur B 34 zwischen Gottmadingen und Bie-
tingen. Zum Zeitpunkt der 1. Untersuchungsphase (Ver-
kehrsanalyse) war die A 81 lediglich bis Hilzingen fertigge-



stellt, zwischenzeitlich ist auch das letzte Teilstiick in Be- -
trieb. '

Die geplante Querverbindung im Zuge der Georg-Fischer-
StraBe im Siiden der Stadt Singen, durch die eine Ver-
lagerung von Verkehrsstromen - auch aus dem Gemeinde-
bereich - zu erwarten ist.

Da in diesem Zusammenhang sowohl im Nahbereich der
Gemeinde als auch innerortliche Planungsprozesse und ver-
fahrenstechnische Gesichtspunkite anstehen, die Grundsatz-
entscheidungen erfordern, ist die Gemeinde Rielasingen-Wor-
blingen und hier insbesonders das politische Gremium aufge-
rufen, konkret Stellung zu nehmen.

Vor dem Hintergrund dieses wichtigen und sehr schwierigen
Entscheidungsprozesses wurde der Verfasser von der Ge-
meinde Rielasingen-Worblingen beauftragt, ein integriertes
Gesamtverkehrskonzept zu entwickeln, das schwerpunktma-
Big folgende Zielsetzungen beinhaltet:

- Analytische Erfassung und Darstellung aller vorhandenen
Verkehrsstrukturen und -verflechtungen, sowohl im o6rtli-
chen als auch im {berértlichen Bereich.

- Ableitung von Konfliktpunkten und Problembereichen, ins-
besondere unter den Aspekten der Verkehrsberuhigung,
der Verkehrsentlastung und der Verkehrssicherheit.

- Definition der verkehrlichen und stadtebaulichen Randbe-
dingungen als wesentliche Grundlagen fiir das kiinftige
Verkehrskonzept.

- Entwicklung einer generellen Verkehrsprognose fiir das .
Gemeindegebiet.

- Darstellung moglicher Losungsansatze fiir das (iberortliche
und innerortliche Verkehrssystem.

- Vergleichende Beurteilung aller méglichen Planfille und
die Ableitung einer planerischen Empfehlung fir die kiinfti-
ge Netzkonzeption.

- Vorschlage zur flachenhaften Verkehrsberuhigung im ge-
samten Gemeindegebiet.
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- Darstellung der kiinftigen Verkehrsbevlastung auf der
Grundlage der eingeschatzten Verkehrsentwicklung bis
zum Planjahr 2010.

Vor diesem Hintergrund erhalt das Gesamtverkehrskonzept
grundlegende Bedeutung, die generellen Zielsetzungen fur
die mittel- bis langfristige Stadtentwicklung zu definieren. Es
ist deshalb nicht priméare Zielsetzung der Untersuchung, De-
taillosungen aufzuzeigen, sondern die Ubergeordneten
Schwerpunkte und die planerischen Rahmenbedingungen
herauszuarbeiten.

Das Untersuchungsergebnis wird hiermit vorgelegt.



2.VORBEMERKUNGEN
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2.1

Stellenwert der Verkehrsplanung

In einer Zeitphase, in der die immer mehr zunehmende Bela-
stung der Umwelt eine vorrangige Stellung in der &ffentlichen
Diskussion einnimmt, kann und darf das fir und wider zu
einem kinftigen Verkehrskonzept nicht ausschlieBlich nach
verkehrlichen Kriterien erfolgen. Denn neben den beabsichtig-
ten positiven Verdnderungen der Verkehrsstrukturen ergeben
sich zwangslaufig in den meisten Fallen Eingriffe in das be-
stehende und kiinftig mogliche Siedlungsgefiige, die 6kologi-
schen Voraussetzungen und damit generell in die Lebens-
grundlagen und Lebensqualitat.

Lange Zeit sind diese Gesichtspunktie - gerade bei Verkehrs-
maBnahmen - auBer acht gelassen oder durch wirtschaftliche
und technische Notwendigkeiten verdrangt worden. Das Er-
gebnis dieser Grundeinstellung ist bekannt und vordergrindig
durch eine Vielzahl realisierter Beispiele dokumentiert.

Eine moglichst abgesicherte Entscheidungsfindung bei der
vorgegebenen Verkehrsproblematik der Gemeinde Rielasin-
gen-Worblingen kann deshalb nur dann erreicht werden,
wenn im Aspekt Verkehr lediglich eine Komponente gesehen
wird, die ihren Stellenwert neben anderen Komponenten hat
und nur in der Zusammenschau beurteilt werden darf.

22

Sinn_und Zweck eines innerstadtischen Verkehrskonzeptes

Gegenwartig befinden wir uns in einer Phase, in der der
Blrger "seinen Ort" wiederentdeckt, jedoch gleichzeitig fest-
stellt, daB in der Vergangenheit etliche MiBstande entstanden
sind, die es gilt, wieder zuriickzudréangen oder zu beseitigen.
Eines der vordergriindigen Probleme ist dabei die jeweilige
ortliche Verkehrsstruktur, die ein angenehmes Verweilen,
Einkaufen, Kommunizieren oder auch Wohnen in den Orts-
kernbereichen nur bedingt oder kaum attraktiv erscheinen
laBt.
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In den vergangenen Jahren haben deshalb. viele Stadte und -
Gemeinden damit begonnen, ernsthaft tiber den Aspekt des
"Stadtumbaues" nachzudenken, wobei es sich in fast allen
Fallen deutlich gezeigt hat, daB der entscheidende Losungs-
ansatz nur aber eine generelle Umstrukturierung des vorhan-
denen Verkehrssystems denkbar ist. Denn einerseits ist es
unmoglich, die heutigen Verkehrsstrukturen zu ignorieren,
andererseits bietet nur die Befreiung der StraBenraume vom
hohen Verkehrsautkommen die Gewahr, die "6ffentlichen
Raume" in der Innenstadt neu zu gestalten und raumlich und
funktional so "riickzubauen", daB sie wieder erlebbare und
attraktive Bereiche werden. Allerdings kann diese Umstruktu-
rierung oftmals nur durch neue PlanungsmaBnahmen erreicht
werden, die in den dicht genutzten Orislagen kaum ohne
neue Eingriffe zu realisieren sind. Hier gilt es dann, unter
Abwagung der jeweiligen Vor- und Nachteile das passende
Konzept zu finden.

Allerdings konnen der richtige Lésungsansatz oder auch eine
Prioritdtenfolge verschiedener MaBnahmen nur dann abgesi-
chert gefunden werden, wenn ein Gbergeordnetes und inte-
griertes Planungskonzept vorliegt, das

- langerfristige Perspektiven beinhaltet

- die Ortsentwicklung insgesamt einbezieht und

- alle Verkehrsarten integriert behandelt.

Die Erstellung eines derartigen Planungskonzeptes kann je-
doch nur Grundlage fir die erforderlichen politischen Ent-
scheidungen sein, die zur Umsetzung der L4sungsansatze
fahren.

Die nachfolgende Untersuchung hat zum Ziel, einen wichti-

gen Beitrag zur Entscheidungsfindung im Rahmen des Pla-
nungsprozesses zu leisten.
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2.3

Planung als Entscheidungshilfe

Der Verfasser sieht seine Haupttatigkeit nicht darin, eine
Losung mit Absolutheitsanspruch vorzuschlagen. Dafiir sind
die Beurteilungsgrundlagen zu komplex und unterliegen im-
mer wieder der subjektiven Betrachtungsweise jedes einzel-
nen.

Die Hauptaufgabe besteht vielmehr darin, die fiir die Ent-
scheidung notwendigen Aspekte aufzuzeigen, die jeweiligen
Vor- und Nachteile gegeneinander abzuwégen und zusatzlich
vor diesem Hintergrund die aus Sicht des Planers sinnvollen
PlanungsmaBnahmen zu unterbreiten.

Weiterhin ist es Ziel, den gesamten PlanungsprozeB trans-
parent und nachvollziehbar zu halten, so daB jeder einzelne
sein personliches fiir und wider in das Verfahren einbringen
kann. Die intensiven Planungs- und Diskussionsphasen der
letzten Jahre in Gremien und Offentlichkeit haben gezeigt,
daB dieser Ansatz berechtigt war.

Denn letztendlich hat Planung vorrangig die Aufgabe, Ent-
scheidungsgrundlagen fir die politische Willensbildung zu
erarbeiten und nicht so sehr, Entscheidungen aus sich her-
aus zu fixieren.



3 VERKEHRSANALYSE



PLAN 1
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3.1

Verkehrserhebungen

Wie bereits erwahnt, war es Ziel, umfangreiche Verkehrs-
erhebungen im gesamten Gemeindegebiet durchzufiihren,
wobei folgende Zahlergebnisse von vorrangiger Bedeutung
waren:

- Verkehrscharakteristik der heutigen Ortsdurchfahrten im
Zuge der klassifizierten StraBen.

- Heutige Auslastung der ortlichen HauptverkehrsstraBen vor
dem Hintergrund der kiinftigen stadtebaulichen Entwick-
lung.

- Richtung und Starke der Gberortlichen Verkehrsverflechtun-
gen.

- Zeitlicher Ablauf des Verkehrsaufkommens.
- Belastung einzelner Knotenpunkte.
- Erfassung des drilichen Ziel- und Quellverkehrs.

- Zusammensetzung der Verkehrsstruktur, d.h. An-
teiligkeit der einzelnen Verkehrsmittel.

3.1.1

Zahlmethoden

Vor diesem Hintergrund wurden in Absprache mit der Ge-
meinde folgende Zahlarten angewendet:

Verkehrsbefragung

Muandliche Befragung aller Verkehrsteilnehmer nach Quelle
und Ziel der Fahrt in den AuBenbereichen des Gemeindege-
bietes in beiden Fahrtrichtungen (BF 1 - BF 8)
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Dadurch war es madglich, nicht nur den Durchgangsverkehr,
sondern auch den ortlichen Ziel-, Quell- und Binnenverkehr
zu erfassen.

Querschnittzahlung

Erfassung der Verkehrsmengen, getrennt nach Verkehrsmit-
teln und Richtung, identisch mit den Zahistellen der Ver-
kehrsbefragung (Q 1 - Q 10).

Knotenpunktzahlung

Erfassung aller Fahrtbeziehungen in den ausgewéhlten Kno-
tenpunkien, jeweils getrennt nach Verkehrsmittein (K 1 - K
20).

Dauerzahlung

Erfassung der Gesamttagesmenge im zentralen Verkniip-
fungspunkt der HauptstraBe mit der Gottmadinger StraBe
(DTV).

3.1.2

Zahltage

Alle vorgenannten Erhebungen wurden an einem "Normal- .
werktag" durchgefiihrt und zwar

Verkehrsbefragungen  Dienstag, 23. August 1988
Dienstag, 30. August 1988

Querschnittzahlungen  dto.

Knotenpunktzdhlungen Dienstag, 23. August 1988

Dauerzahlungen Dienstag, 23. August 1988
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Dieser Normalwerktag ist in der Verkehrsplanung Ublich, um -
einen Zahlwert zu erhalten, der (ber den Durchschnitt eines
Jahres die groBte Haufigkeit aufweist.

3.1.3
Zahlzeiten
Um die Charakteristik des Fahrverkehrs und insbesondere

des Radverkehrs liber den Tagesablauf umfassend zu ermit-
teln, wurde in mehreren Zahlintervallen gezahit:

Verkehrsbefragungen 15.00 - 19.00 Uhr

Querschnittzahlungen  dto.

Knotenpunktzdhlungen 07.00 - 08.30 Uhr
11.30 - 13.30 Uhr
15.00 - 19.00 Uhr

Dauerzahlungen 06.00 - 22.00 Uhr

3.1.4

Durchfiihrung der Erhebungen

Alle vorgenannten Erhebungen wurden mit Schiilern der ortli-
chen Schulen durchgefihrt.

Die Verkehrsbefragungen wurden durch Polizeibeamte gelei-
tet und Gberwacht.

Die Durchfihrung der Dauerzahlung erfolgte unter Mitwirkung
stadtischer Bediensteter.

Alle Erhebungen wurden bei besten Witterungsverhéltnissen
und ohne wesentliche Stérungen im Verkehrsablauf durch-
gefahrt.

Vor diesem Hintergrund ist das nachfolgende Analyseergeb-
nis als reprasentativ zu betrachten.



PLAN 2
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3.2

Analyse Individualverkehr

3.2.1

Querschnittbelastung 07.00 - 08.30 Uhr

Die in Plan 2 dargestelite Verkehrsbelastung wahrend der
Morgenspitze 1aBt sich folgendermaBen beschreiben:

Deutlich ablesbar ist die Konzentration der Verkehrsmen-
gen auf die Gberortlichen und ortlichen Hauptverkehrsstra-
Ben.

Hierbei sind besondere Beziige in Riéhtung Singen (Singe-
ner StraBe und Berliner StraBe) und in Richtung B 34
(Gottmadinger StraBe) erkennbar.

Die starkste Biindelung dieser Verkehrsverflechtungen er-
folgt im Zuge der HauptstraBe zwischen Gottmadinger
StraBe und Alb.-Ten-Brink-StraBe.

Die vergleichende Betrachtung der AuBen- und Innenquer-
schnitte 14Bt bereits hier vermuten, daB der ortliche Ziel-,
Quell- und Binnenverkehr sehr ausgepragt sein muB.

Bedingt durch den morgendlichen Berufsverkehr ergeben
sich eindeutige Richtungsiibergewichte (z.B. in Richtung
Singen und in Richtung Stein am Rhein, ..... ).

Insgesamt hat sich die Erkenntnis bestatigt, daB die Morgen-
spitze gegeniber dem abendlichen Spitzenintervall geringer
ausgepragt ist. Dies ist vor allem dadurch bedingt, daB sich
in diesem Zeitraum Berufs-, Einkaufs- und auch Freizeitver-
kehr uberlagern.

Da samtliche Belastungswerte in Plan 2 dargestellt sind, wird
auf eine weitere Erérterung an dieser Stelle verzichtet.



PLAN 3

PLAN 4
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3.2.2

Querschnittbelastung 11.30 - 13.30 Uhr

Wenn man das groéBere Zeitintervall (2 Stunden) gegen-
uber der Morgenspitze (1,5 Stunden) beriicksichtigt, ist
festzustellen, daB in etwa dieselben Belastungswerte auch
wahrend der Mittagspitze auftreten.

Im Vergleich zur Morgenspitze gibt es kein besonderes
Richtungsuibergewicht zugunsten einer bestimmten Fahrt-
richtung.

Nach wie vor treten die starksten Bindelungseffekte im
Verlauf der HauptstraBe auf, wobei die noérdliche und sid-
liche HauptstraBe ahnlich hoch belastet sind. (ca. 1.300 -
1.400 Kfz/2 h).

Auch hier ist in der Tendenz eine (berragende Orientie-
rung der Verkehrsbeziige in Richtung Singen ablesbar.

Mit deutlichem Abstand folgt die Verflechtung zur B 34
und nochmals reduziert in Richtung Stein am Rhein sowie
Radolfzell.

Analog zur Morgenspitze kann auch aus diesem Belastungs-
bild bereits auf einen ausgepragten értlichen Ziel-, Quell- und
Binnenverkehr geschiossen werden.

3.2.3

Querschnittbelastungen 15.00 - 19.00 Uhr

Aus den dargestellten Belastungszahlen wird deutlich, daB
in diesem Zeitintervall das maximale Verkehrsaufkommen
eintritt. Dadurch wird auch die Richtigkeit bestatigt, in die-
sem Zeitraum die Hauptzahlung (Befragung, Querschnitte
und Knotenpunkte) durchzufiihren.
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Nach wie vor weisen die Uberdrtlichen und klassifizierten -
HauptverkehrsstraBen die mit Abstand starksten Verkehrs-
mengen auf.

Deutlich erkennbar ist wiederum die Biindelungsfunktion
der Hauptstrafe fir die in Nord-Sid-Richtung verlaufenden
Verkehrsverflechtungen, wahrend die Belastungswerte in
der Ten-Brink-StraBe und in der HegaustraBe wesentlich
geringer sind.

Inwieweit diese dargestellten Belastungswerte Fremdver-
kehr beinhalten, oder vorrangig Ziel-, Quell- und Binnen-
verkehre der Gemeinde sind, wird nachfolgend ausfiihrlich
erortert.

Bemerkenswert ist jedoch die Tatsache, daB auch hier
deutliche Belastungsunterschiede zwischen den AuBen-
und Innenquerschnitten erkennbar sind und daraus zu
schlieBen ist, daB ausgepragte Ziel- Quellverkehre der
einzelnen Ortsquartiere vorhanden sein missen.

Bezuglich der einzelnen 4 h-Werte wird auf die Darstellung

in Plan 4 verwiesen.

3.2.4

Dauerzahlung 06.00 - 22.00 Uhr

Durch diese Erhebungen sollten folgende Aussagen erreicht

werden:

- Der Ganglinienverlauf des Verkehrsaufkommens tber den

gesamten Tagesbereich.

- Die Relation der Verkehrsmenge zwischen der Hauptzah-
lung (15 - 19 Uhr) und der Tagesbelastung.

- Die Relation zwischen der Tagesbelastung und der maxi-
mal gleitenden Spitzenstunde.
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In den Planen 6 - 8 sind die wesentlichsten Ergebnisse der -
Dauerzahlung dargestelit und lassen sich folgendermaBen
interpretieren:

- Die dargestellten 16 h-Werte lassen sich auf die 24 h-
Menge hochrechnen durch einen Zuschlag von ca. + 10 %
(Nachtzeit).

- Alie Ganglinien bestatigen die richtige Annahme des maxi-
mal belasteten Zeitintervalls von 15 - 19 Uhr der Haupt-
zahlung (Befragung, Knoten, Querschnitte).

- Die gezahlten Gesamttageswerte bestitigen die im Ver-
kehrsablauf Gbliche Relation zum 4 h-Bereich (ca. 1/3 des
Gesamtverkehrs in diesem Zeitintervall).

- Folgende 16 h-Werte wurden ermittelt:
© Querschnitt nérdl. HauptstraBe 11.127 Kfz/16 h
© Querschnitt siidl. HauptstraBe 10.540 Kfz/16 h
° Querschnitt Gottmadinger StraBe 6.719 Kfz/16 h
- Weitgehend bestétigt wird durch die Darstellung der Gang-
linien auch die ubliche ErschlieBung, daB sich die tempo-

raren Richtungsiibergewichte eines StraBenquerschnittes
uber den Tag gesehen wieder nahezu ausgleichen.

3.2.5

Tagesbelastung Kfz/24 h - Region

Auf der Grundlage der Dauerzahlungen und der 3 Zahlinter-
valle der Knotenzahlungen wurden die Belastungswerte fir
alle erhobenen Querschnitte auf die Tagesbelastung trans-
formiert und in Plan 19 dargestellt.

Neben den eigenen Erhebungen 1988 im Orisbereich wurden
dabei auch Untersuchungen im Raum Singen (GVP) und im
Raum Gottmadingen, in dem der Verfasser ebenfalls tatig ist,
herangezogen.
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Deutlich erkennbar sind die starken Belastungswerte im
Stadtgebiet Singen, die teilweise die Verkehrsmengenwerte

der A 81 bis zum Singener Kreuz ubertreffen (max. ca.
27.500 Kfz/24 h).

Die Belastung der B 34 ist mit ca. 15.000 Kfz/24 h immer
noch deutlich héher als das damals bereits fertiggestellte
A 81-Teilstick zwischen dem Singener Kreuz und der An-
schluBstelle bei Hilzingen (ca. 5.500 Kfz/24 h).

Sehr ausgepragt sind die Verkehrsverflechtungen zwischen
Singen und Rielasingen-Worblingen (ber die Singener
StraBe (ca. 12.000 Kfz/24 h) und die Berliner StraBe (ca.
8.000 Kfz/24 h).

Hinzuweisen ist auch auf den vorhandenen Teilabschnitt
der Georg-Fischer-StraBe sidlich Singen mit ca. 10.000
Kiz/24 h, da dieser StraBe nach der Verlangerung zur B
34 eine besondere Bedeutung fir das Gemeindegebiet
zukommt.

3.2.6

Tagesbelastung Kfz/24 h - Ortsbereich

Analog ergibt sich fir den ortlichen Bereich von Rielasingen-
Worblingen folgendes Belastungsbild:

AuBenbereich

L 222 Richtung B 34 ca. 7.500 Kfz/24 h
L 191 Richtung Stein a. Rh. ca. 6.000 Kfz/24 h
L 191 Richtung Singen ca. 11.000 Kfz/24 h
L 222 Richtung Radolfzell ca. 3.000 Kfz/24 h

K 6158 Richtung Radolfzell ca. 4.500 Kfz/24 h
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Berliner StraBe

Innerorts

Nérdliche HauptstraBe
Sudliche HauptstraBe
Gottmadinger StraBe
A.-Ten-Brink-StraBBe
HegaustraBe

Berliner StraBe
HardstraBe
FabrikstraBe

Arlener StraBe
Hofenacker StraBe

Ramsener StraBe

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

9.000 Kfz/24 h -

13.000 Kfz/24 h
11.000 Kfz/24 h
7.500 Kfz/24 h
5.000 Kfz/24 h
4.000 Kfz/24 h
7.500 Kfz/24 h
4.000 Kfz/24 h
5.500 Kfz/24 h
1.500 Kfz/24 h
1.500 Kfz/24 h

6.000 Kfz/24 h

Zusammenfassend sind folgende Aspekte besonders bemer-
kenswert:

Die starke Bindelungsfunktion der HauptstraBe fiir die
Verkehrsverflechtungen in Nord-Sad-Richtung.

Die hohe innerortliche Belastung, die die Hinterfragung
entlastender neuer Netzerganzungen durchaus berechtigt

erscheinen 1aBt.

Der - von Ausnahmen abgesehen - deutliche Unterschied
der Belastungswerte an den AuBen- und Innenquerschnit-
ten, der auf ausgepragte Ziel- Quellverkehre schlieBen

laBt.

Der gravierende Belastungsunterschied zwischen den Hau-
ptverkehrsstraBen und den Quartier-ErschlieBungsstraBen.
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Daraus kann gefolgert werden, daB hier nicht so sehr die -
Verkehrsmenge planungsrelevant sein kann, sondern ver-
kehrsberuhigenden Zielsetzungen vorrangig sein miissen,
die die Sicherheit fiir FuBganger und Radfahrer (z. B. Zo-
nengeschwindigkeit ...) anstreben.

Inwieweit sich aus diesen Erkenntnissen SchiluBfolgerungen

und Konsequenzen fiir das kinftige Verkehrskonzept ableiten
lassen, wird nachfolgend erértert. ~

3.2.7

Verkehrsbezirke

Eine besondere Bedeutung im Rahmen dieser Untersuchung
kommt der Ermittlung des Durchgangverkehrs zu, da eine
Vielzahl der zu beurteilenden PlanungsmaBnahmen in star-
kem MaB davon beriihrt sind.

Zu diesem Zweck wurde die bereits erwahnte Verkehrsbefra-
gung durchgefiihrt, bei der jeder Verkehrsteilnehmer nach
seinem Herkunfts- und Zielort befragt wurde. Die Auswertung
der Erhebung erfolgte auf der Grundlage von Verkehrsbezir-
ken, die hierarchisch abgestuft sind.

Die Einteilung der Bereiche geht dabei von einem Raster
aus, das im Bereich der Gemeinde selbst relativ differenziert
gewahlt ist und mit zunehmender Entfernung in die Region
und die Fernbereiche immer groBteiliger wird.

Die Gliederung wurde folgendermaBen gewahit:

- GemeindebereictVerkehrsbezirke 1-9

- Nahbereich Verkehrsbezirke 10-19, 21-23, 36-38

- Region und
Fernbereich Verkehrsbezirke 20, 24, 36, 39-41

Auf der Grundlage dieser Einteilung erfolgte die Ermittlung
der nachfolgend erlauterten Durchgangs-, Ziel- und Quellver-
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kehre der Gemeinde Rielasingen-Worblingen.
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3.2.8

Durchgangsverkehr

Der Ermittlung dieser Verkehrsart kommt eine zentrale Be-
deutung zu, da

gerade der Anteil des Durchgangsverkehrs ein Indiz dafiir
ist, inwieweit sich die Notwendigkeit einer (berérilichen
PlanungsmaBnahme ergibt und

dadurch Ruckschlisse auf die Planalternativen méoglich
sind, die diesen (berérilichen Verkehrsverflechtungen im
Sinne der Gemeinde am ehesten gerecht werden.

Das in Plan 10 dargestellte Belastungsbild des Durchgangs-
verkehrs 4Bt sich folgendermaBen interpretieren:

Eindeutig ablesbarer Hauptstrom ist die Verflechtung zwi-
schen dem Singener Bereich und dem Grenzgebiet Rich-
tung Stein am Rhein. (765 Kfz/4 h)

Dabei verlauft die Hauptmenge aus Singener Richtung
Uber die Singener StraBe, wahrend die Berliner StraBe in
diesem Zusammenhang von untergeordneter Bedeutung ist
(816 Kfz/4 h). Jedoch solite diese Verflechtung nicht ver-
nachlassigt werden, da sie das Gemeindegebiet teilweise
Uber StraBenrdume belastet, die stadtebaulich besonders
sensibel sind.

Eine relativ klar ablesbare Verflechtung des durchfahren-
den Verkehrs besteht zwischen Singen und der B 34 in
Richtung Gottmadingen (418 Kfz/4 h). Diesem Eckstrom .
kommt deshalb besondere Bedeutung zu, weil hier durch
kinftige PlanungsmaBnahmen im Stadtgebiet Singen (z. B.
Georg-Fischer-StraBBe) eine Entlastungswirkung entstehen
kann. Darauf wird noch ausfiihrlich eingegangen.

Relativ ausgepragt ist auch die Verkehrsbeziehung zwi-
schen der B 34 und der Richtung Radolfzell/Bohringen/
Bobringen mit ca. 533 Kfz/4 h. Interessant ist diese Menge
deshalb, weil sie sich in Ost-West-Richtung bewegt und
somit quer zur Hauptdurchgangslinie Singen-Stein am
Rhein verlauft. Inwieweit sich dies auf die mogliche Entla-
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stungswirkung einer kiinftigen Tangente auswirkt, wird -
anschlieBend aufgezeigt.

Alle weiteren in Plan 10 dargestellien Verflechtungen des
Durchgangverkehrs sind von untergeordneter Bedeutung
und deshalb auch nicht planungsrelevant.

Bemerkenswert erscheint aus Sicht des Verfassers jedoch
die Erkenntnis, daB die oftmals angesprochenen "Schleich-
verkehre" Uber die Arlener StraBe sehr gering sind. Aller-
dings ist dies auch ein Hinweis darauf, daB keine Pla-
nungsmaBnahmen konzeptiert werden dirfen, die diese
Situation unterlaufen wiirden.

Fir das kinftige Planungskonzept erscheinen folgende
charakterischen Merkmale des Durchgangverkehrs beson-
ders wichtig:

- Singener StraBe ca. 84 % aus Singen
ca. 70 % nach Singen

- Berliner StraBe ca. 90 % aus Singen
ca. 90 % nach Singen

- Ramsener StraBe ca. 65 % nach Stein a. Rhein
ca. 10 % nach Gewerbegebiet
ca. 10 % nach Randegg, ....

ca. 50 % aus Stein a. Rhein
ca. 10 % aus Gewerbegebiet
ca. 25 % aus Randegg

- Gottmadinger StraBe ca. 80 % aus Singen
ca. 60 % nach Gottmadingen
ca. 10 % nach Randegg
ca. 10 % nach Schaffhausen

Aus diesen Daten zur Intensitat und zur Reichweite des
Durchgangsverkehrs werden 2 Merkmale besonders deut-
lich:

° Die Reichweite des Durchgangsverkehrs konzentriert
sich vorrangig auf den értlichen und regionalen Nah-
bereich der Gemeinden.
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Hauptziel- und -quellpunkt aller Durchgangsstrome -
ist im Norden die Stadt Singen selbst, sowie im
Stden die Bereiche Gottmadingen, Ramsen, Ran-
degg sowie - besonders intensiv - Stein am Rhein.

3.2.9

Anteil des Durchgangverkehrs am Gesamtverkehr

Um die ortliche Problematik zu verdeutlichen, wurde ver-
sucht, dber eine Analyse-Umlegung die Anteiligkeit am Ge-
samtverkehr aufzuzeigen. Das in Plan 11 dargestelite Bela-
stungsbild 1&Bt sich folgendermaBen skizzieren:

PLAN 11 - Die Hauptdurchgangsstrome konzentriereh sich auf folgen-
de StraBenziige:

° Singener StraBe
° HauptstraBe / Ramsener StraBe
° Gottmadinger StraBe

- Die Anteiligkeit am Gesamtverkehr ist dabei betrachtlich

¢ Singener StraBe ca. 40 %
¢ HauptstraBe ca. 55 %
° Ramsener StraBe ca. 80 %
¢ Gottmadinger StraBe ca. 60 %

Daraus wird deutlich, daB die innerértlichen StraBen durch
ortsfremde Verkehre sehr stark belastet sind und sich dar- .
aus die Notwendigkeit ableiten 14Bt, durch tangentiale Ent-
lastungsmaBnahmen die Verkehrsmengen in der Ortsmitte
zu reduzieren.

- Inwieweit sich daraus eine entsprechende Verkehrswirk-
samkeit fir eine kinftige UmfahrungsstraBe ableiten 14a8t,
wird in den nachfolgenden Belastungsfallen detailliert dar-
gestellt.

- Bemerkenswert erscheint in diesem Zusammenhang noch
der Hinweis, daB in einigen StraBenziigen der Anteil des
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Durchgangsverkehrs relativ gering ist (z. B. HegaustraBe,
ZeppelinstraBe, FabrikstraBe, ..). Deshalb wird bei der
Abzweigung kinftiger Netzkonzepte darauf zu achten sein,
daB in diesen Bereichen keine Zunahme das Durchgangs-
verkehrs durch Umverlagerung oder Verdrangung eintritt.

3.2.10

Zielverkehr

Durch die detaillierte Verkehrsbefragung ist es madglich, die
exakte GroBenordnung des Zielverkehrs der Gemeinde Riela-
singen-Worblingen zu ermitteln.

In den Planen 12 und 13 ist die Verteilung dieser Verkehrs-
art auf die verschiedenen Ortsquartiere 1-9 graphisch darge-
stellt und 1aBt sich folgendermaBen beschreiben:

PLAN 12
PLAN 13 -

Deutlich ablesbar ist der starke Bezug zur Ortsmitte aus
allen Ein- und Ausfallrichtungen.

Sehr intensive Zielverflechtungen bestehen auch zu den
westlichen und sidlichen Wohnschwerpunkten (Bezirke 3,
6 und 9).

Uberragende Verkehrsverflechtungen sind zwischen der
Stadt Singen und der Gesamtgemeinde erkennbar, wobei
die Mengen der Singener StraBe und der Berliner StraBe
nahezu gleich sind (1148 bzw. 1281 Kfz/4 h).

Der Anteil des Zielverkehrs aus Richtung Singen betragt
ca. 60 % des gesamten auf das Gemeindegebiet einstrah-
lenden Verkehrs.
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3.2.11

Quellverkehr

Analog zum einstrahlenden Verkehr werden auch die Ent-
stehungsorte der nach auBen gerichteten Verkehrsstrome
ermittelt.

PLAN 14/
PLAN 15 -

Auch hier zeigt sich die mit Abstand intensivste Verflech-
tung zwischen dem Gemeindegebiet und der Stadt Singen.

Sowohl die Singener StraBe als auch die Berlinger StraBe
weisen ahnliche Frequenzen auf (821 bzw. 971 Kfz/4 h).

Die gegeniber dem Zielverkehr geringere Absolutmenge
begrindet sich durch das Zahlintervall (15-19 Uhr) und
den dadurch wirksamen Berufsverkehr.

Die Hauptrichtungen zu den Quartieren 1-9 verhalten sich
proportional ungefahr analog zum Zielverkehr.

Zusammenfassend ist noch anzumerken, daB trotz der star-
ken Belastung durch ortsfremden Durchgangsverkehr ein
betrachtlicher Anteil als ortlicher Ziel-, Quell- und Binnenver-
kehr vorhanden ist, der auch bei kinftigen Umfahrungskon-
zepten im Gemeindegebiet verbleiben wirde.

Entscheidend sind -dabei jedoch 2 Gesichtspunkte:

Die Reduktion auf ortliche Verkehre ergibt eine andere
"Verkehrsqualitdt" und damit die Chance, die StraBenriu-
me restriktiver und gestalterisch qualitatsvoller zu behan-
deln.

Durch entsprechende Anbindungspunkte an eine (iberdrtli-
che UmfahrungsstraBe kann es durchaus gelingen, Ziel-
und Quellverkehre umzuverteilen und dadurch die verkehr-
liche Wirksamkeit einer tangentialen EntlastungsstraBe zu
erhohen.
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3.2.12

Anteil des Schwerlastverkehrs

Durch die differenzierte Erhebungsart war es mdglich, die
jeweiligen Anteile des Schwerlastverkehrs fiir dle einzelnen
StraBenabschnitte zu ermitteln.

Dabei ergaben sich - bezogen auf den Gesamtverkehr - fol-
gende Prozentwere:

AufB3enbereich

- Gottmadinger StraBe ca. 4,8 %
- Singener StraBe ca. 45 %
- Ramsener StraBBe ca. 91 %

Dies zeigt, daB mit Ausnahme der Ramsener Richtung Antei-
le aufireten, die eher als durchschnittlich anzusehen sind.
Bezogen auf die Ramsener StraBe 4Bt sich jedoch daraus
die verstarkte Notwendigkeit einer tangentlalen Entlastungs-
mafinahme ableiten.

Innenbereich

- HauptstraBe ca. 9,8 %
- HegaustraBBe ca. 4,6 %
- FabrikstraBBe ca. 5,6 %

Diese ausgewahlten Belastungsrelationen bestatigen die vor-
genannte Feststellung, daf die Problematik des Schwerlast-
verkehrs vorrangig im Verlauf der Ramsener StraBe/ Haupt-
straBe auftritt.

Da jedoch gerade hier aus stadtebaulicher Sicht der groBte
Konflikt mit dem stidtebaulichen Potential einer Ortsmitte
(Emkaufen Aufenthalt, Raumquahtat ..) festzustellen ist, wird
eine weitere Notwendlgkelt einer UmfahrungsstraBe ableitbar.

Als durchschnittlicher Umrechnungsfaktor (Kfz: Pkw-Einheiten)
wurde fiir das Gemeindegebiet f = 1,07 ermittelt, wobei in
Einzelfallen die Relationen der jeweiligen Knotenpunkte her-
ausgezogen werden sollte.
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3.3

Analyse Radverkehr

Wie bereits erwahnt, werden parallel zu den Zahlungen des
Kfz-Verkehrs Erhebungen fiir den Radverkehr durchgefiihrt
und zwar in folgenden Zeitintervallen:

- 7.00 - 8.30 Uhr
- 11.30 - 13.30 Uhr
- 15.00 - 19.00 Uhr

Dadurch war es maglich, insbesondere die Nutzergruppen (z.
B. Schilerverkehr!) zu erfassen, die den Anteil des Radver-

kehrs besonders pragen und zudem die meistgefihrdeten
Verkehrsteilnehmer sind.

3.3.1

Querschnittbelastung 7.00 - 8.30 Uhr

Am deutlichsten ablesbar sind die intensiven Verflechtun-
gen des Radverkehrs in Richtung Singen Gber die Berliner
StraBe / HordstraBe mit ca. 150 Rad/1,5 h.

- Im Vergleich dazu sind alle brigen Belastungswerte deut-
lich geringer.

- Typisch fir diesen morgendlichen Spitzenbereich ist kon-
sequenterweise das ausgepragte Richtungsiibergewicht .
einer Fahrtrichtung.

3.3.2

Querschnittbelastung 11.30 - 13.30 Uhr

- Das Belastungsbild verhalt sich umgekehrt analog zur Mor-
genspitze.
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- Im Gegensatz dazu ist das Richtungsiibergewicht jedoch -

geringer ausgepragt.

3.3.3

Querschnittbelastung 15.00 - 19.00 Uhr

Aus dem in Plan 18 dargestellten Belastungsbild wird er-
kennbar, daB die Benutzung des Fahrrades Uber das ge-
samte Gemeindegebiet relativ ausgepragt ist.

Aus der starken Frequentierung der Orismitte kann abge-
leitet werden, daB nicht nur der Schiilerverkehr sondern
auch der Einkaufsverkehr und der Berufsverkehr das Ver-
kehrsmittel Fahrrad stark benutzt.

Bemerkenswert hoch sind die Belastungen gerade in den

StraBenrdumen, die gleichzeitig einen starken Kfz-Verkehr
aufweisen. '

Im Einzelnen:

° HardstraBe 243 Rad/4 h
° Berliner StraBe 317 Rad/4 h
° ZeppelinstraBe 170 Rad/4 h

° Worblinger StraBe 119 Rad/4 h
° Alb.-ten-Brink-Str. 210 Rad/4 h
° HauptstraBe 161 Rad/4 h
° Ramsener StraBe 157 Rad/4 h

Insgesamt ist aus den Analyseergebnissen zu folgern, daB
bei allen kiinftigen PlanungsmaBnahmen eine Sicherung der
Radfahrer besondere Berlicksichtigung finden sollte. Dabei
spielt der Aspekt der flachenhaften Verkehrsberuhigung, auf
den nachfolgend noch eingegangen wird, eine besonders
wichtige Rolle.



 LENTWICKLUNG
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4.1

Hierarchie des bestehenden Verkehrssystems

Auf den Erkenntnissen der Verkehrsanalyse aufbauend wur-
de versucht, das heutige StraBen- und Wegesystem der
Gemeinde Rielasingen-Worblingen hierarchisch zu gliedern.

Entsprechend der gezadhlten Verkehrsbelastungen, der Art
des Verkehrsaufkommens und der Einbindung in das Ge-
samtsystem wurde dabei eine Gliederung gewahit, die fol-
gende Einzelelemente beinhaltet:

Uberdrtliche und ortliche HauptverkehrsstraBen

Ortliche VerkehrsstraBen, SammelstraBen |. Ordnung

SammelstraBen Il. Ordnung

QuartierstraBen, AnliegerstraBen

Von besonderer Bedeutung ist diese funktionale Abstufung
des StraBennetzes unter folgenden Gesichtspunkten:

- Ableitung eines Gesamtkonzeptes zur flachendeckenden
Verkehrsberuhigung (z. B. Tempo 30-Zonen, ...).

- Anhaltspunkte fiir den kiinftigen Aus-, Um- oder Riickbau-
grad einzelner Netzelemente.

- Grundlage fir Uberlegungen zu einer kinftigen Umstruktu-
rierung des ortlichen Systems.

4.2

Stadtebauliche Randbedingungen

Bereits einleitend wurde darauf hingewiesen, daB die Ent-
wicklung des kinftigen Verkehrskonzeptes nicht nur nach
verkehrlich - quantitativen Aspekten erfolgen darf, sondern in
mindestens gleichrangigem MaB die stddtebaulich - qualitati-
ven Komponenten einbeziehen muB.
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Denn nur auf der Grundlage klar definierter- Planungsziele ist -
es moglich, ein integriertes Verkehrskonzpet zu entwickeln,
das der langfristigen strukturellen und gestalterischen Quali-
tatsverbesserung eines Ortes gerecht werden kann oder so-
gar Impulse in dieser Richtung liefert.

Vor dem Hintergrund dieses Arbeitsansatzes des Verfassers
ist die Ubergeordnete Skizzierung moglicher stadtebaulicher
Perspektiven zu verstehen.

Die Grundstruktur der Gemeinde Rielasingen-Worblingen 148t
sich folgendermaBen definieren:

Die Siedlungsstrutkur ist in 3 Schwerpunkte gegliedert:

° westlich der Bahnlinie (Rielasingen ....)
° Mittelbereich (Arlen ....)
¢ ostlicher Schwerpunkt (Worblingen)

Der zentrale Infrastrukturschwerpunkt liegt in der Ortsmitte
des Ortsteiles Rielasingen.

Dienstleistungs- und Einkaufsschwerpunkt ist die Haupt-
straBe zwischen Gottmadinger StraBe und Alb.-ten-Brink-
StraBe in einem StraBenraum, der gleichzeitig die héch-
sten Kfz-Belastungen aufweist.

Das historische Wegesystem (bernimmt auch heute die
wichtigsten verkehrlichen Funktionen, da kaum wesentliche
Netzerganzungen erfolgten.

Charakteristisch sind die jeweiligen Wohngebietsschwer-
punkte im westlichen, slidlichen und 6stlichen Gemeinde- .
gebiet.

Gewerbliche Schwerpunkte liegen si]'dlich, der K 6158 /
ostlich der Bahnlinie und sidlich der Ramsener StraBe.

Die Entwicklung der Gemeinde in den Randzonen hat
zwangslaufig dazu gefiihrt, daB weitere Wege entstanden
sind, die auf die heutige Verkehrsstruktur (Ziel-, Quell-
Binnenverkehr) maBgeblichen EinfluB haben.
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4.3

Verkehrskonzeptionelle Oberziele

Parallel zu den Zielen der langerfristigen Ortsentwicklung ist
eine zwingende Voraussetzung, die Grundziige und Gedan-
kenansatze fur das kiinftige Verkehrskonzept zu definieren:

Wie bereits ausgefihrt, kann dieser Aspekt nicht nur den
technischen Richtlinien gerecht werden, sondern muB ins-
besondere die Voraussetzung schaffen, die StraBenraume
neu zu ordnen und zu gestalten.

Dies setzt nicht nur hohe Anspriiche an die Qualitat des
"Stadtneubaus", sondern beinhaltet gleichzeitig eine Ein-
stellung zum Fahrverkehr und zum Auto generell, die nicht
nur von den traditionellen Ansatzen der Schnelligkeit, der
direkten Anfahrbarkeit, der Leistungsfahigkeit, etc. ... ge-
pragt sein darf.

Vor diesem Hintergrund sind aus Sicht des Verfassers dem
Gesamtverkehrskonzept folgende (bergeordnete Zielsetzun-
gen zu Grunde gelegt:

Herausnahme des {berdrtlichen und nutzungsfremden
Durchgangsverkehrs aus den innerortlichen und stadtebau-
lich besonders sensiblen HauptverkehrsstraBen.

Einordnung der kiinftigen Funktionen des StraBennetzes
und der einzelnen Elemente in die langerfristige Stadtent-
wicklung und Einfiigung von Netzerganzungen zur Vertei-
lung des ortlichen Ziel-, Quell- und Binnenverkehrs, ohne
die Ortsmitte zu belasten. :

Vermeidung von nutzungsfremdem "Schleichverkehr" durch
die Innenstadt und die angrenzenden Wohnquartiere.

Flachenhafte Verkehrsberuhigung im gesamten Stadtge-
biet.

Neugestaltung entlasteter StraBenrdume auf der Grundlage
der kiinftigen Netzkonzeption unter dem Ziel der Verbes-
serung der "Aufenthaltsqualitat" fir FuBganger und Rad-
fahrer.
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- Aktivierung und Attraktivierung von tangential zur Stadt-
mitte gelegenem Stellplatzangebot mit fuBlaufiger Anbin-
dung an die Einkaufsschwerpunkte der Innenstadt.

- Schaffung eines mdglichst zusammenhangenden Rad- und
FuBwegenetzes, das die Konflikte mit dem Fahrverkehr
beseitigt oder zumindest in betrachtlichem MaBe reduziert.

- Generelle MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung durch ver-
kehrslenkende, verkehrsrechtliche und gestalterische MaB-
nahmen (z. B. verkehrsberuhigte Bereiche, Tempolimit in
Zonen, ...) ohne dadurch die Zuganglichkeit der Nutzungs-
struktur wesentlich zu beeintrachtigen.

- Attraktivierung des Angebotes des offentlichen Personen-

nahverkehrs, um dadurch eine Entlastung im StraBenver-
kehr zu erreichen.

4.4

Definition moglicher Planfalle

Auf der Grundlage der umfangreichen Verkehrsanalyse, den
daraus abgeleiteten Problem- und Konfliktpunkten und den
vorgenannten Planungszielen wurden Ldsungsansatze fiir das
kinftige Verkehrssystem formuliert und anschlieBend auf ihre
konzeptionelle Qualitat und ihre verkehrliche Sicherheit ber-
pruft.

Die Untersuchungen fiihrten dabei zur Betrachtung folgender
Planfalle: '
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4.4 1
Planfall 0

- Beibehaltung des heutigen StraBennetzes ohne Netzergén-
zungen.

- Flachenhafte Verkehrsberuhigung als flankierende MaBnah-
me.

4.42
Planfall 1

- Beibehaltung des heutigen StraBennetzes ohne Netzergin-
zungen.

- Realisierung der Georg-Fischer-StraBe als Querspange im
Suden der Stadt Singen zur B 34 / B 314 / A 81.

443

Planfall 2

Planfall 2A

- Realisierung der Georg-Fischer-StraBe

- Nordumfahrung zwischen der Singener StraBe und der
Gottmadinger StraBe.

- Abhangung der oberen HauptstraBe.

- Ansonsten Beibehaltung des heutigen Systems.
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Planfall 2B
- Analog Planfall 2A.

- Jedoch untergeordnete Einbindung der gesamten Haupt-
straBe als "verkehrsberuhigter Bereich".

444

Planfall 3

Planfall 3A

- Realisierung der Georg-Fischer-StraBe.

- Nordumfahrung zwischen Singener StraBe und Gottmadin-
ger StraBe.

- Abhéngung der oberen HauptstraBe.

- Westumfahrung zwischen Gottmadinger StraBe und Ram-
sener StraBe (Anbindung in Hohe FriedhofstraBe).

Planfall 3B

- Analog Planfall 3A.

- Jedoch untergeordnete Einbindung der gesamten Haupt-
straBe.
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4.4.5

Planfall 4

Planfall 4A

- Analog Planfall 3A.

- Netzerganzung durch eine neue Querverbindung zwischen
der Singener StraBe und der Gottmadinger StraBe.

Planfall 4B
- Analog Planfall 3B.

- Netzergénzung durch eine neue Querverbindung zwischen
der Singener StraBe und der Gottmadinger StraBe.

44,6
Planfall 5
- Realisierung der Georg-Fischer-StraBe.

- Nordumfahrung zwischen Singener StraBe und Gottmadin-
ger StraBe / HauptstraBe.

- Direkte Weiterfiihrung einer Westumfahrung in ortsnaher
Lage mit Anbindung des westlichen Wohnschwerpunktes.

- Untergeordnete Einbindung der gesamten HauptstraBe.

447
Planfall 6

- Realisierung der Georg-Fischer-StraBe.
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- Ortsferne Fihrung einer Westumfahrung als Querverbin- -
dung zwischen der B 34 und der Ramsener StraBe (Rose-

negg).

- Keine nérdliche UmfahrungsstraBe.



0. VERKEHRSPROGNOGE
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Ziel einer Verkehrsprognose ist es, auf der Grundlage der -
Analyse-Ergebnisse und ablesbarer Entwicklungstrends Aus-
sagen zur Verkehrsentwicklung im allgemeinen, wie auch zur
kanftigen Verkehrsbelastung des StraBennetzes im besonde-
ren zu erarbeiten.

Grundsétzlich muB dabei vorausgesetzt werden, daB die
planerischen Vorgaben der Siedlungsentwicklung ebenso wie
die gesamtwirtschaftliche Situation sich ann&hernd so erfiillen
wie sie sich aus heutiger Sicht ableiten lassen.

Der Verfasser ist der Meinung, daB es - trotz einiger berge-
ordneter Variablen - notwendig ist, eine - allerdings realisti-

sche - Verkehrsprognose zu erstellen, auf deren Grundlage
langerfristige Planungsziele formuliert werden kénnen.

5.1

Prognose-Faktoren

Far die Einschatzungen des kinftig zu erwartenden Ver-
kehrsaufkommens sind insbesondere folgende Parameter zu
berucksichtigen:

- Strukturdaten der kiinftigen Siedlungsentwickiung

Hierbei sind die maBgebenden Bestimmungsfaktoren die
Entwicklung der Einwohnerzahlen und der Arbeitsplatze.

Beide Aspekte sind aus dem Flachennutzungsplan abgelei- .
tet. Der Entwicklung im Nahbereich und der Region liegen
die regionalplanerischen Zielsetzungen zugrunde.

Durch die differenzierte Einteilung der Verkehrsbezirke
(siehe Analyse) ist eine relativ genaue Strukturprognose
moglich.

- Motorisierungsgrad

Bei der Prognose des Motorisierungsgrades wurden die
gegenwartig definieten Trends angesetzt, nach denen



-46-

davon auszugehen ist, daB weiterhin mit einem Anwach- -
sen der Motorisierung zu rechnen ist.

- Mobilitat

Im Gegensatz zur Motorisierungsentwicklung ist im abseh-
baren Zeitraum eventuell mit einem weiteren Rickgang
der jahrlichen Fahrleistung (Km/PKW-Person) zu rechnen.
Besondere Faktoren sind hierbei das verdnderte Freizeit-
und Arbeitsverhalten, sowie der Versuch, durch Einsatz
alternativer Verkehrsmittel den Kfz-Verkehr zu reduzieren.

- Alternative Verkehrsmittel

Ein naheliegendes Kriterium zur Entlastung eines StraBen-
systems oder zum evil. Verzicht auf eine NeubaumaBnah-
me ist das Planungsziel, den Fahrverkehr durch eine At-
traktivierung des OPNV-Systems so gut als moglich zu
reduzieren. Auch dieser Gesichtspunkt wurde in die pro-
gnostische Einschatzung einbezogen.

52

Prognose-Zeitraume

In Anlehnung an die zeitliche Perspektive des Flachennut-
zungsplanung wurde als Zeitraum das Planjahr 2010 fir die
Erstellung der Verkehrsprognose zugrunde gelegt.

Vor diesem Hintergrund sind die ermittelten Verkehrsdaten in
ihrer absoluten GréBenordnung nur dann relevant, wenn sich
die vorausgesetzte strukturelle Entwicklung der Gemeinde .
Muggensturm tatsachlich so einstellt.

Deshalb sollte in den nachsten Jahren kontinuierlich tber-
praft werden, inwieweit die prognostizierten Trends eintreten.
Gegebenenfalls sind die Ausgangswerte fortzuschreiben bzw.
zu modifizieren.
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5.3

Prognose-Verflechtungen

Auf der Grundlage der vorgenannten Prognose-Faktoren wur-
den die Erkenntnisse der Analyse 1989 fiir alle Verkehrsver-
flechtungen transformiert und - erganzt durch die strukturellen
Entwicklungsziele - in eine Prognose-Matrix Gbergefiihrt. Auf
ihr bauen die in dem nachsten Kapitel erorterten Belastungen
der Planfille 1 - 6 auf.

In diesem Zusammenhang sollte noch einmal darauf hinge-
wiesen werden, daB die ermittelten Prognosebelastungen
keine "Pauschalprognosen” darstellen, sondern auf differen-
zierten Berechnungen beruhen, bei denen jeweils die struktu-
rellen Entwicklungen der einzelnen Verkehrsbezirke bertick-
sichtigt sind. Durchschnittlich ergab sich eine kinftig zu er-
wartende Verkehrszunahme bis zum Planjahr 2010 in der
GréBenordnung von ca. + 25 %.



6. PROGNOSEBELASTUNG
2010 DER PLANFRLLE



PLAN 20
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6.1

Verkehrsumlequng

Auf der Grundlage der prognostizierten Verkehrsverflechtun-
gen wurden alle vorgenannten Planfélle auf die zu erwarten-
de Verkehrswirksamkeit Gberpriift.

Dabei wurden die Prognosemengen insbesondere nach Weg-
zeit-Kriterien auf das jeweils geplante System umverteilt.
Diese Aspekte beinhalten nicht nur die Lange der jeweiligen
Fahrtstrecken, sondern beziehen auch die spezifischen Strek-
kenwiderstande ein, die die Verkehrsteilnehmer veranlassen,
eine oder alternative Fahrtrouten anzunehmen oder abzuleh-
nen.

Alle Belastungsergebnisse sind als Tagesbelastungen (Kfz/24
h) dargestellt, so daB eine direkte Vergleichbarkeit gegeben
ist.
6.2

Planfall O

Das in Plan 20 dargestellte Belastungsbild zeigt, daB die
unveranderte Beibehaltung des heutigen Netzes keine
Perspektive fir die Gemeinde Rielasingen-Worblingen sein
kann.

- Im Bereich der gesamten HauptstraBe ist eine Querschnitt-
belastung von ca. 15.000 Kfz/24 h zu erwarten.

- Analog zur Analyse ist dabei ein Anteil des Durchgangs-
verkehrs in Héhe von ca. 50 % enthalten.

- Da sich gerade in diesem StraBenraum ein besonders
sensibles stadtebauliches Potential befindet, ist zwingend
eine EntlastungsmaBnahme anzustreben, die zum Ziel hat,
den Fahrverkehr drastisch zu reduzieren und die Aufent-
haltsqualitat zu verbessern.

Zusammenfassend ist deshalb die Zielsetzung und Dringlich-
keit einer UmfahrungsstraBe abzuleiten.



PLAN 21

PLAN 22
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6.3
Planfall 1

In den Diskussionen um eine kiinftige Netzkonzeption wurde
immer die anstehende Realisierung der Georg-Fischer-Strafe
im Sidden der Stadt Singen erwahnt; insbesondere unter der
Fragestellung, inwieweit dadurch eine Entlastung im Gemein-
debereich erfolgt und sich dadurch eventuell eine Umfahrung
der Orislage eriibrigt.

Deshalb wurde im Planfall 1 nur diese MaBnahme einbezo-
gen, ansonsten das heutige System beibehalten.

Die ermittelte Prognosebelastung zeigt, daB durch die
Realisierung der Georg-Fischer-StraBe durchaus Verkehre
abgezogen werden.

- Allerdings bleibt die zu erwartende Entlastung relativ be-
grenzt und liegt bei ca. 2000 - 2500 Kfz/24 h. Eine detail-
lierte Prognose ist deshalb madglich, weil der Herkunfts-
und Zielort der Verkehrsteilnehmer aus dem Singener
Raum detailliert bekannt ist.

- Dies bedeutet jedoch, daB nach wie vor betrachtliche
Belastungen im Ortsbereich verbleiben, so daB die be-
schriebene Problematik nur geringfligig verbessert wird.

Aus Sicht des Verfassers ergibt sich deshalb daraus die
SchluBfolgerung, daB trotz der Realisierung der Georg-
Fischer-StraBe eine Entlastungstangente sinnvoll und erfor-
derlich ist.

6.4

Planfall 2

Bei diesem Losungsansatz wurde die verkehrliche Wirksam-
keit einer Nordumfahrung als Querspange zwischen der Sin-
gener StraBe und der Gottmadinger StraBe untersucht.



PLAN 23 -
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Dabei zeigt sich, daB diese Querverbindung, die bereits -
seit langerem in Planung ist, durchaus eine betrachtliche
Wirksamkeit aufweisen wiirde, die bei ca.

° 10.000 Kfz/24 h (Planfall 2A)
° 9.000 Kfz/24 h (Planfall 2B)

liegen wiirde.

Allerdings 16st diese isoliete MaBnahme die ortliche Pro-
blematik in keiner Weise, denn gerade die starken Nord-
Sud-Verkehre verbleiben nach wie vor in der Ortsmitte.

Bei Planfall 2A bedeutet dies immer noch ca. 11.000 -
12.000 Kfz/24 h im Bereich der HauptstraBe, d. h. die
aufwendige Nordumfahrung alleine bringt fiir_die Ortsmitte
keine Verbesserung.

Planfall 2B, d. h. eine Beruhigung der HauptstraBe ist aus
stadtebaulicher und verkehrlicher Sicht nicht veriretbar, da
sich die HegaustraBe eine Belastung von ca. 15.000
Kfz/24 h erhalten wiirde und gleichzeitig die Alb.-ten-Brink-
StraBe auf ca. 12.000 Kfz/24 h anwichst.

6.5

Planfall 3

Aus den Erkenntnissen der vorgenannten Planfalle 0, 1 und
2 kann soweit die SchluBfolgerung abgeleitet werden, daB
eine Nordumfahrung nur im Zusammenhang mit einer west-
lichen Umfahrung sinnvoll und konsequent ist.

Deshalb wurde in Planfall 3 ein Konzept untersucht, das
davon ausgeht, eine Westumfahrung an die Gottmadinger
StraBe anzubinden und den westlichen Ortsrand bis zur
sudlichen Ramsener StraBe zu umfahren.

PLAN 24
PLAN 25 -

Die Belastungsbilder der Planfille 3A und 3B machen
deutlich, daB bei dieser Netzverkniipfung nur eine be-
grenzte Verkehrswirksamkeit der Westumfahrung zu erwar-
ten sein wird, die bei
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° ca. 3.000 Kfz/24 h (Planfall 3A) und
° ca. 4.000 Kfz/24 h (Planfall 3B9

liegen wirde.

- In Abwéagung zur relativ groBen Beanspruchung der freien
Landschaft 1aBt sich daraus kein besonderes Gewicht fir
diese PlanungsmaBnahme ableiten.

- Die Hauptgriinde fiir die begrenzte Effektivitat sind darin
zu suchen, daB die ortsferne Anbindung an die Gottmadin-
ger StraBe fir den Nord-Siid-Verkehr eine groBe Riick-
laufigkeit und damit eine reduzierte Akzeptanz aufweist.

- Eine untergeordnete Behandlung der HauptstraBe (Planfall
3A) wiirde zwar das Ergebnis mit ca. 4.000 Kfz/24 h et-
was verbessern, bedeutet jedoch andererseits fiir die Heg-
austraBe eine betrachtliche Verkehrszunahme.

- Zudem kommt bei diesem Planfall erschwerend hinzu, daB
eine Untertunnelung im Bereich des Roseneggs zwingend
erforderlich wiirde (ca. 370 cm Lange) und dadurch ein
hoher technischer und finanzieller Aufwand erforderlich ist,
der in keinem Verhdltnis zum Entlastungseffekt fir die
Ortslage steht.

Daraus ist abzuleiten, daB eine Westumfahrung entspr. der
Planfalle 3A und 3B keine befriedigende Losung darstellt.

6.6
Planfall 4

Vor diesem Hintergrund ist ein Losungsansatz entspr. der
Planfélle 4A und 4B zu sehen.

PLAN 27

PLAN 28 - Mit der Einbindung einer weiteren Querspange zwischen
der Singener StraBe und der Gottmadinger StraBe wird
versucht, die Akzeptanz einer Westumfahrung zu verbes-
sern.
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- Die Belastungsbilder zeigen, daB dies generell moglich -

ware

° ca. 4.500 Kfz/24 h (Planfall 4A)
° ca. 6.000 Kfz/24 h (Planfall 4B)

- Allerdings sprechen einige gravierende Nachteile gegen
eine derartige Konzeption:

o

Es waére unlogisch und (berdimensioniert, sowohl
eine diagonale Querspange als auch eine Nordum-
fahrung gleichzeitig zu realisieren.

Zudem fihrt die Nord-Sid-Querspange durch land-
schaftlich empfindliches Gebiet (Wasserschutz, ...)
und ist deshalb kaum realisierbar.

Der AnschluB an die Gottmadinger StraBe gestaltet
sich sehr schwierig (H6henlage, Dammlage ....).

Der bereits bei Planfall 3 erforderliche Roseneggtun-
nel wird auch hier erforderlich.

- Vor diesem Hintergrund ist eine Konzeption gemaB der
Planfalle 4A und 4B nicht veriretbar.

6.7

Planfall 5

Diese verkehrlichen und auch stadtebaulichen Erkenntnisse
haben dazu gefiihrt, ein Umfahrungskonzept zu entwickeln,
das folgende Zielsetzungen beinhaltet:

Unmittelbare und direkte Weiterfiihrung einer Nordtangente
uber eine Nordumfahrung.

Ortsnahe Lage der Westumfahrung.

Zusétzliche Anbindungspunkte im Zwischenbereich, neue
Maglichkeit viel Ziel-Quell-Verkehr zu binden und damit die
verkehrliche Wirksamkeit zu erhéhen.
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Das Belastungsbild fir diesen Planfall ist im Plan 28 darge- -
stelit und 148t sich folgendermaBen interpretieren:

PLAN 28

Durch die direkte Verkniipfung von Nord- und Westumfah-
rung und zusatzliche Anbindungen an die Orislage erhoht
sich die Belastungswirkung betréachtlich.

- Dies gilt sowohl fir die Nordumfahrung mit ca. 16.000
Kfz/24 h, als auch fir die Westumfahrung mit - je nach
Querschnitt - ca. 6.000 - 9.000 Kfz/24 h.

- Dementsprechend reduziert sich das Verkehrsaufkommen
in der Ortsmitte deutlich. Insbesondere in der HauptstraBe
ergibt sich eine Abnahme von ca. 15.000 Kfz/24 h (Plan-
fall 0) auf nur noch ca. 5.000 Kfz/24 h.

- Bereits hier wird deutlich, daB nur dieser modifizierte Lo-
sungsansatz in der Lage sein wird, eine weitgehende Ver-
kehrsberuhigung in der Ortsmitte zu erreichen.

Inwieweit eine Realisierung aus stadtebaulicher Sicht maglich
ist, wird nachfolgend erortert.

6.8
Planfall 6

Bereits in friheren Jahren wurde die Mdglichkeit erértert,
durch eine weitrdumige Westumfahrung zwischen der B 34
und der Ramsener StraBe die Ortslage zu entlasten. Deshalb
wurde auch dieser Planfall nochmals in die Untersuchung
einbezogen.

PLAN 29 - Das Belastungsergebnis zeigt, daB die verkehrliche Wirk-
samkeit deutlich hinter Planfall 5 zuriickbleibt.

- Die Querschnittbelastung liegt bei ca. 3.000 - 4.000
Kfz/24 h.

- Dementsprechend hoch bleibt die Belastung im Bereich
der Ortsmitte, z. B. in der HauptstraBe ist ca. 10.000 -
13.000 Kfz/24 h.
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- Dabei wurde sogar versucht, die Belastungswirkung durch -

eine zusatzliche Anbindung an die Ortslage zu erhéhen.

Die Hauptgrinde fir die begrente Wirksamkeit sind darin zu
suchen, daB die ortsferne Trasse nicht im Schwerfeld der
Hauptverflechtungen (Singen - Stein a. Rhein) liegt und des-
halb die Akzeptanz begrenzt bleiben muB.

6.9

Vergleichende Beurteilung und Zusammenfassung

Auf der Grundlage der betrachteten Planfille und deren ver-
kehrlichen und stadtebaulichen Konsequenzen ergeben sich
aus Sicht des Verfassers folgende SchluBfolgerungen:

1.

Die Beibehaltung des heutigen Systems ohne jegli-
che Netzerganzung ist keine Perspektive fir die
innerdrtliche Entwicklung der Gemeinde Rielasingen-
Worblingen (Planfall _0). Deshalb sind tangentiale
EntlastungsmaBnahmen im Randbereich der Ge-
meinde zwingend erforderlich.

Die Realisierung der Georg-Fischer-StraBe (Planfall
1) bringt zwar eine - begrenzte - Entlastung um ca.
2.500 Kfz/24 h, jedoch wird dadurch die generelle
Verkehrsproblematik, insbesondere in Nord-Sid-
Richtung, nicht gelost.

Die alleinige Realisierung einer Nordtangente (Plan-
fall 2) wird als nicht sinnvoll erachtet, da dadurch
die Problematik im Bereich der HauptstraBe nicht
gelost wird. Diese MaBinahme ist nur wirksam in
direkter Kombination mit einer Westumfahrung.

Zudem ware die Planung einer Nordtangente nur
integriert in ein stadtebauliches Konzept fiir den
nordlichen Ortsrandbereich denkbar (siehe Kap. 7).

Eine ortsferne Anbindung der Westumfahrung an die
auBere Gottmadinger StraBe mit einer Untertunne-
lung des Roseneggs (Planfall 3) kann nur eine be-
grenzte Verkehrswirksamkeit erhalten, da eine ser
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umwegige Verbindung mit reduzierter Akzeptanz -
erfolgt. Zudem ist der technische und finanzielle
Aufwand im Verhaltnis zur Wirksamkeit sehr hoch.

Eine diagonale Querverbindung zwischen der Singe-
ner StraBe und der Gottmadinger StraBe (Planfall 4)
ist nicht vertretbar und aus verkehrlicher Sicht auch
nicht erforderlich.

Eine ortsferne Westumfahrung zwischen der B 34
und der Ramsener StraBe (Planfall 6) ist nicht in
der Lage, die wichtigen Nord-Sid-Verkehre aus dem
Singener Raum zu biindeln und kann deshalb nur
eine begrenzte Verkehrswirksamkeit erreichen.

Vor diesem Hintergrund kann aus verkehrskonzeptio-
neller Sicht nur eine Umfahrungstrasse empfohlen
werden, die dem Netzprinzip von

PLANFALL 5

entspricht. Dabei ist dem Verfasser klar, daB neben
den verkehrlichen Aspekten noch weitere Gesichts-
punkte in die Abwéagung einzubeziehen sind. Aller-
dings wird die Meinung vertreten, daB dem Aspekt
der Belastungs- und Entlastungswirkung fir die be-
baute Ortslage eine zentrale Bedeutung zukommen
mupB.

Inwieweit und unter welchen generellen Bedingun-
gen eine Losung entsprechend Planfall 5 realisierbar
ware, wird nachfolgend ausfiihrlich erértert.



7PLANUNGSKONZEPT
WESTUMFAHRUNE
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7.1

Stadtebauliche Randbedingungen

Wie bereits erwéhnt, kann die vergleichende Beurteilung
einer Verkehrskonzeption nicht nur nach technischen Aspek-
ten erfolgen, sondern muB in mindestens gleichrangiger
Form die stadtebaulichen Kriterien miteinbeziehen.

Allerdings sprechen die verkehrskonzeptionellen Ergebnisse
so deutlich fir eine ortsnahe Fiihrung der kiinftigen West-
tangente, daB sich die nachfolgenden Ausfihrungen vorran-
gig auf den Nahbereich und das Umfeld des Planfalles 5
konzentrieren.

Einerseits ist es fiir die weitere B etrachtung unerlaBlich, das
heutige und kiinftige stadtebauliche Potential in diesem Tras-
senbereich zu kennen, andererseits ist von vorneherein klar,
daB gerade in diesem innerdrtlichen Gebiet der Aspekt des
Stadtebaus eine vorrangige Stellung einnimmt.

Aus Sicht des Verfassers erscheinen fir die weitere Konzep-
tion einer ortsnahen Westtangente (entspr. Planfall 5) folgen-
de Randbedingungen von besonderer Bedeutung:

- Generell darf die kiinftige Presse nicht nur als reine Um-
fahrungsstraBe gesehen werden, sondern muB gleichzeitig
in Uberlagerung értliche ErschlieBungsfunktionen mit (ber-
nehmen konnen. |

- Dies setzt voraus, daB die Gesamtcharakteristik dieser
StraBe sowohl in Linienflihrung, als auch im Hoéhen- und
Querschnittprofil nicht auf Schnelligkeit und optimale Ziigig- .
keit ausgerichtet sein darf, sondern in besonderem MaB
auch als ortliche HaupterschlieBungsstraBe mit deutlichen
Gberdrtlichen Funktionen zu betrachten ist.

- Aus Sicht des Verfassers beginnt die Konzeption einer
Westumfahrung nicht erst an der Gottmadinger StraBe,
sondern sie beinhaltet die GesamtmaBnahme von der Sin-
gener StraBe / HegaustraBe (Nordtangente) bis zur sidli-
chen Ramsener StraBe als ein geschlossenes MaBnahme-
paket; umsomehr, als die verkehrliche Untersuchung ge-
zeigt hat, daB die jeweiligen Einzelabschnitte der Nord-
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und Westumfahrung fir sich alleine ziemlich wirkungslos
fir den "Gesamtwert" sind.

Aus stédtebaulicher Sicht ist in diesem Zusammenhang
eine Umgestaltung der heutigen Kreuzung Singener StraBe
/ HegaustraBe erstrebenswert, vor allem dann, wenn die
heutige nérdliche HauptstraBe bei einer Nordumfahrung
abgehangt wiirde. Vielleicht ist eine Knotenpunktsform
denkbar, die neben den gestalterischen Aspekten auch die
Belange des FuBganger- und Radverkehrs in starkerem
MaB bericksichtigt.

Die Fiahrung einer nérdlichen Umfahrung ist sicherlich
durch die Anbindungspunkte an die Singener StraBe und
die Gottmadinger StraBe weitgehend vorgegeben, aller-
dings sollte hier die Abgrenzung des Wasserschutzgebie-
tes ein wichtiges Kiriterium sein.

Zentraler Planungs- und Gedankenansatz ist jedoch die
Feststellung, daB eine reine StraBenkonzeption der Nord-
tangente unbefriedigend ware. Eine solche Losung ist des-
halb nur dann sinnvoll und vertretbar, wenn damit gleich-
zeitig die stadtebauliche Neuordnung und Ortsentwicklung
des_gesamten nérdlichen Ortsrandes verbunden wird, wie
z. B.:

o]

Ruck- und Umbau der gesamten nordlichen Haupt-
straBBe.

Bauliche Erweiterung und Arrondierung des Ortsran-
des zur Nordtangente.

Unabhangige Wegefiilhrungen fir FuBganger und .
Radfahrer in der Ortslage, sowie in der Verflechtung
mit dem nordlichen AuBenbereich.

Landschafts- und griinplanerische Einbindung des
gesamten Trassenverlaufes.

Die Verknipfung mit der Gottmadinger StraBe und die
Anbindung an die HauptstraBe sollte so erfolgen, daB eine
weitgehende Verkehrsberuhigung in Richtung Ortsmitte
erreicht werden kann, wobei eine untergeordnete Verkniip-
fung auf alle Falle beibehalten werden solite.
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- Allerdings kann bei einer Lésung entspr. Planfall 5 die -
bisherige Konzeption des StraBenbauamtes nicht mehr
beibehalten werden, da sonst eine ortsnahe Uberfiihrung
der Westtangente nicht mehr méglich ware.

- Da die Trasse in diesem Bereich jedoch stadtebauliche
sensible Nutzungen

° Bebauung Gottmadinger StraBe
° Rosenegg-Halle

° Bebauung Am Rehberg

tangiert, muB hier ein Planungskonzept entwickelt werden,
das davon ausgeht, die Westtangente entweder in Tief-
oder aber in Deckellage zu fiihren, um dadurch die stadte-
baulichen Konflikte auf ein vertretbares Minimum zu redu-
zieren.

- Entscheidend ist dieser Gedanke nicht nur fiir die beste-
henden Nutzungen, sondern vor allem fiir die Chancen der
kinftigen Ortsentwicklung. Da die Gemeinde insbesondere
in westlicher Richtung kiinftige Erweiterungsschwerpunkte
besitzt, darf eine geplante bzw. realisierte Tangente dieses
stadtebauliche Potential nicht beeintrachtigen oder gar
verhindern.

- Daraus ist die SchluBfolgerung abzuleiten, daB sowohl
eine anzustrebende "Deckellage" oder aber der Abstand
zur heutigen Bebauung so konzipiert sein miissen, daB die
mittel- und langerfristige stadtebauliche Entwicklung gesi-
chert ist.

- Die Topographie im Bereich des Trassenverlaufes ist un-
problematisch. Im Gegenteil kommen die Hoéhenverhalt-
nisse einer Tieflage eher entgegen, insbesondere im Que-
rungspunkt mit der Gottmadinger StraBe.
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7.2

Prinzipielle Trassenflihrung

7.2.1

Lageplan

Vor dem Hintergrund der vorgenannten Randbedingungen ist
deshalb ein Planungsvorschlag fir eine Nord- und Westum-
fahrung entstanden, der folgende Zielsetzungen beinhaltet:

PLAN 35/
PLAN 37 -

Anbindung der Nordumfahrung an die Singener StraBe. Es
wird vorgeschlagen, diesen Punkt eventuell als Kreisver-
kehr auszubilden, um hier einen qualititsvollen "Ortsein-
gang" zu schaffen.

Die obere HauptstraBe wird nur noch untergeordnet einge-
bunden (FuBgénger, Radfahrer, Anlieger-, Anlieferverkehr).

Fuhrung der Nordtangente am Sidrand des Wasserschutz-
gebietes.

Stadtebauliche Erweiterung und Umstrukturierung des ge-
samten nordlichen Ortsrandes (siehe Plane 34, 35, 37) mit
einer weitgehenden Verkehrsberuhigung (Wirkflachen) im
gesamten Quartier.

Anbindung der Gottmadinger StraBe durch eine Verlegung .
der LandesstraBe nach Osten, in die Mittelzone zwischen
Singener StraBe und HauptstraBe.

Unmittelbar nach dem Verkniipfungspunkt taucht die Tras-
se ab und unterfahrt die heutige Gottmadinger StraBe
nordlich der Rosenegg-Halle.

Die Verknipfung mit der HauptstraBe ist alternativ denk-
bar:
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Untergeordnete Anbindung an die Gottmadinger StraBe mit
rickgebauter Beibehaltung der heutigen StraBenfiihrung
Gottmadinger StraBe / HauptstraBe (Planfall 5A) oder

direkte Anbindung an den geplanten Hauptknoten Nordtan-
gente / verlegte Gottmadinger StraBe (Planfall 5B)

Unter Abwagung aller Aspekte wird ein Konzept entspr.
Planfall 5B fiir die weitere Detaillierung empfohlen, da

(o]

die Verkniipfung konzeptionell sinnvoller ist,

die nordliche Gottmadinger StraBe rickgebaut wer-
den kann (Abhangung, ErschlieBungsverkehr Am
Rehberg, Rosenegg-Halle, Erweiterungsflachen, ...
und

die HauptstraBe nach wie vor Ziel- und Queliverkehr
der Ortsmitte aufnehmen kann.

Im Bereich der heutigen Bebauung Am Rehberg wird eine
Uberdeckung der Westtangente als zwingende MaBnahme
vorgeschlagen, um damit sowohl Konflikte mit der beste-
henden Bebauung als auch mit den Erweiterungsflachen
(siehe Plane 35/37) zu vermeiden.

Eine exakte Lange des Deckelbauwerks kann zum jetzigen
Zeitpunkt nicht genannt werden, da hierzu detaillierte stad-
tebauliche und immissionstechnische Untersuchungen
erforderlich sind; zudem wiirde es den Rahmen und die
Aufgabenstellung dieser Untersuchung bei Weitem (ber-
schreiten.

Bedingt durch die Tieflage kann in diesem Abschnitt keine
Anbindung erfolgen, so daB hier die Mdoglichkeit besteht,
entweder eine gestaltete Griin- und Freiflache Gber dem
Deckelbereich zu konzipieren und damit vielleicht sogar
ein Aquivalent zum finanziellen Aufwand des StraBenbaus
zu schaffen.

Durch die Tieflage im weiteren Trassenverlauf wéare eine
weitgehender natiirlicher Larmschutz der kinftigen Wohn-
bau-Erweiterungsflachen maoglich.
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Zusammenfassend muB jedoch gesagt werden, daB die dar-
gestellten Konzepte (Plane 34, 35, 37) lediglich erste struktu-
relle Ansatze beinhalten, die vertieft weiterentwickelt werden
missen. Die Zielsetzung, die Trasse im bebauten und be-
baubaren Bereich zu Gberdeckeln, sollte dabei jedoch immer
eine zwingende und unantastbare Grundforderung sein.

Denn aus Sicht des Verfassers wire eine ebenerdige Reali-
sierung des Planfalles 5 nicht vertretbar, da hier eine inte-
- grierte stadtebauliche Lésung der auftretenden Konfliktpunkte
nicht moglich ist.

722

Netzverknipfungen

Unter der Zielsetzung, sowohl die Nord- als auch die West-
tangente nicht nur als reine UmfahrungsstraBe zu sehen,
sondern auch die ortliche ErschlieBungsfunktion in starkem
MaB einzubeziehen, wird folgende Vernetzung vorgeschla-
gen:

- Verknipfung der Nordtangente mit der Singener StraBe /
HegaustraBe.

- Anbindung der nérdlichen HauptstraBe an einen neuen
Knotenpunkt, gemeinsam mit der nach Osten verlegten
Gottmadinger StraBe entsprechend Planfall 5B (Plan 37).

- Abhangung der heutigen Gottmadinger StraBe und Rick- .
stufung zur ErschlieBungsstraBe fiir den Nahbereich.

- Anbindung des westlichen Wohnschwerpunktes und kinfti-
ge Erweiterungsflaichen in Verlangerung der Ablrecht-Di-
rer-StraBe.

- Inwieweit ein zusatzlicher, stdlicher AnschluB sinnvoll bzw.
erforderlich ist, sollte im Rahmen eines stadtebaulichen
Entwurfskonzeptes detailliert Gberpriift werden.
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- Einfihrung der Westtangente in die Ramsener StraBe sid- -
lich der bestehenden Bebauung mit einer untergeordneten
Anbindung in Richtung Ortsmitte.

723

Hdéhenlage

Parallel zum Trassenkonzept wurde eine erste und (ber-
schlagige Uberpriifung der Hohenlage vorgenommen, um
Aussagen zur Realisierbarkeit machen zu kénnen. Die Unter-
suchung hat gezeigt, daB das vorgeschlagene Planungskon-
zept entspr. Planfall 5 durchaus mdglich ist (siehe Plan 36):

1

Das Abtauchen der Trasse dstlich der Gottmadinger Stra-
Be ist durch die bestehenden Hoéhenverhiltnisse relativ
einfach realisierbar, da hier das Gelande ansteigt und
somit der Rampenlage (ca. 2-3 %) entgegenkommt.

- Dadurch ergeben sich auch giinstige Voraussetzungen, die
heutige Gottmadinger StraBe zu unterfahren und die Tief-
lage (iberdeckelt) entlang der Bebauung Am Rehberg
beizubehalten. Die Neigungsverhiltnisse bleiben - bedingt
durch die Ebenerdigkeit der Oberfliche in diesem Bereich
- minimal.

- Das Auftauchen der Trasse vollzieht sich dadurch jedoch
Uber eine langere Strecke, was Vorteile fiir einen natiirli-
chen Larmschutz gegeniiber der bestehenden und geplan-
ten Wohnbebauung bringt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB Planfall 5 aus

hohentechnischer Sicht durchaus realisierbar ist.

7.3

Stadebauliche Integration - Strukturkonzept

Im Rahmen der intensiven Erérterung des vorgenannten Pla-
nungskonzeptes wurden vor allem Bedenken geauBert, daB
die ortsnahe Lage der Westtangente aus stadtebaulicher
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Sicht problematisch sei. Aus Sicht des Verfassers ist dazu
folgendes anzumerken:

Die ortsnahe Fihrung ist aus konzeptioneller Sicht mit
Abstand die verkehrlich wirkungsvollste.

Unter den beschriebenen stadtebaulichen Voraussetzungen
¢ Tieflage / Deckellage der Trasse

¢ Stadtebauliche Definition der Erweiterungsflachen

® Neu- bzw. Umstrukturierung des nordlichen Ortsrandes
ist die Konzeption einer Westtangente sogar ein Planungs-

element, das einen wichtigen Beitrag zur kinftigen Orts-
entwicklung leisten kann.

Entscheidende Voraussetzung ist allerdings, daB ein schliissi-
ges, stadtebauliches Gesamtkonzept entwickelt wird, das die
neue Trasse als ein Element integriert. In diesem Zusam-
menhang- sind die unterbreiteten Vorschlage lediglich als
erste Ansatze zu verstehen.

Deshalb wird vorgeschlagen, daB in einer nachsten Pla-
nungsphase ein detailliertes stadtebauliches Konzept erstelit
wird, das beinhaltet:

Ziele der langerfristigen Ortsentwicklung,
naturraumlich-6kologische Randbedingungen,

stadtebauliche Konzepte der nérdlichen und westlichen
Ortserweiterung im langerfristigen Sinn,

Interpretation der Nord- und Westtangente in diese Ge-
samtkonzepte.



8. ZUMWEITEREN
VERFAHREN
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Die abschlieBende Diskussionen im politischen Gremium der
Gemeinde Rielasingen-Worblingen haben deutlich gemacht,
daB zwar der Grundansatz des vorgeschlagenen Planfalles 5
verstanden und akzeptiert wird, jedoch die bereits genannten
Bedenken noch nicht umfassend ausgeraumt werden konn-
ten.

Vor diesem Hintergrund wurden nochmals die zu Planfall 5
denkbaren alternativen LOsungsansitze in die Erérterung
eingebracht, die eine weitrdumige Umfahrung der Ortslage
vorsehen.

Dartberhinaus wurde auch, teilweise die Auffassung vertre-
ten, die Uberlegungen weiterzufithren, die auf einem Verzicht
auf eine UmfahrungsstraBe aufbauen.

Auf dieser Grundlage wurde vom Gemeinderat in Abstim-
mung mit dem StraBenbauamt und dem Verfasser in der
Sitzung am 06.03.1991 mehrheitlich beschlossen, in der an-
stehenden weiteren Untersuchung dber Planfall 5 hinaus
zusatzliche Alternativen zu behandeln. Im Einzelnen:

Variante | : Westumfahrung Rosenegg

Variante llI: Untertunnelung des Roseneggs
mit einer Verlegung der Trassen-
fihrung ca. 400 cm westlich.

Variante IV : Nord- und Westumfahrung entspr.
Planfall 5 des Vorschlages Kolz.

~Variante 0 : "Nullésung”, d. h. Verzicht auf

| eine Umfahrung mit den Zielset- .
zungen der Verkehrsberuhigung
der Attraktivierung des OPNV.

Obwohl der Verfasser eine eindeutige Empfehlung zugunsten
von Variante IV (Planfall 5) ausgesprochen hat, kann er sich
vorbehaltlos dieser Meinungsbildung des politischen Gremi-
ums anschlieBen.

far den weiteren PlanungsprozeB wird deshalb vorgeschla-
gen, die genannten Varianten einer abwangenden Umwelt-
vertraglichkeitsstudie zu unterziehen, die die jeweiligen Vor-
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und Nachteile der Planungsansatze umfassend und verglei- -
chend herausarbeitet.

Dabei sollten vor allem folgende inhaltliche Schwerpunkte
beriicksichtigt bzw. erganzend untersucht werden:

- Verkehrskonzeptionelle Aspekte

- Stadtebau

- Landschaft, Okologie

- Larm-Schadstoffimmissionen

- Geologie, Hydrologie

- wirtschaftlich-bautechnische Aspekte

- etc. ...

Das StraBenbauamt Konstanz als Vertreter des Baulasttrager
hat sich bereit erklart, eine derartige Studie zu veranlassen,
die dann gute Voraussetzungen bietet, eine fundierte Ent-
scheidung im politischen Gremium und in der Offentlichkeit
herbeizufiihren.



9 FLAGHENHAFTE
VERKEHRSBERUHIGUNG



-70-

9.1

Allgemeine Planungsgrundsatze

Durch die starke Zunahme des Verkehrsaufkommens in den
letzten Jahren haben sich die Konflikte zwischen dem Kraft-
fahrzeugverkehr einerseits und den FuBgéngern bzw. Rad-
fahrern andererseits drastisch verstarkt.

Insbesondere durch die teilweise zu schnelle Fahrweise ist
die Sicherheit fir die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer
oftmals stark beeintrachtigt.

Vor diesem Hintergrund wird seit einigen Jahren angestrebt,
in besonders sensiblen Bereichen Losungsanséatze zur gene-
rellen Verkehrsberuhigung zu finden, wobei sich grundsétzlich
folgende Zielsetzungen anbieten:

- Ginstige und nutzungsbezogene Verkehrsverteilung durch
ein abgestuftes, gegliedertes Verkehrssystem, das den
einzelnen StraBen entsprechende Verkehrsfunktionen zu-
ordnet und unnétige Fahrbewegungen reduziert.

- Verkehrsrechtliche Anordnungen zur Geschwindigkeitsre-
duktion, Aufhebung der Vorfahrt.

- Gestalterische MaBnahmen als flankierende Unterstitzung
der Verkehrsberuhigung.

Der erstgenannte Planungsgrundsatz ist bereits in den Kon-
zepten far das kinftige Verkehrssystem aufgenommen und
eingearbeitet worden.

Deshalb verbleibt als weiter Méoglichkeit eine allgemeine Re-
duktion der Fahrgeschwindigkeiten, erganzt durch flankieren-
de MaBnahmen verkehrsrechtlicher bzw. gestalterischer Art.
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9.2

Zonengeschwindigkeit "Tempo 30"

In den vergangenen Jahren wurden aufgrund der Zonenge-
schwindigkeitsverordnung bundesweit flachenhafte Geschwin-
digkeitsbegrenzungen versuchsweise angewendet.

Die Ergebnisse dieser Versuche weisen eine durchgehend
positive Tendenz auf und unterstiitzen damit die Zielsetzung,
eine flachenhafte Verkehrsberuhigung auch in Rielasingen-
Worblingen umzusetzen.

Seit 1990 ist das Stadium der Modellversuche beendet und
durch bundesweite Richtlinien verkehrsrechtlich verankert.

Danach ist es mdglich, mit Ausnahme von Hauptverkehrs-
straBen mit wichtigen ortlichen oder Uberértlichen Funktionen
das Netz in Tempo-30-Zonen einzubeziehen.

Diese Zielsetzungen sind jedoch nur auf der Grundlage eines
Gesamtkonzeptes losbar, das kurz-, mittel- und langfristige
PlanungsmaBnahmen aufzeigt und die Anforderungen aller
Verkehrsteilnehmer und die Gestaltung der 6ffentlichen Rau-
me in ausgewogener Form berlicksichtigt.

Generelle Zielsetzungen sind dabei:

- Erhéhung der Verkehrssicherheit far alle Verkehrsteilneh-
mer

- Verringerung der Anzahl von schweren Unfallen
- Verringerung des Energieverbrauchs
- Hohere Lebens- und Stadtqualitat

- Verbesserung des Wohnumfeldes
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9.3

"Tempo 30" in Rielésinqen-Worblinqen

Auf der Grundlage dieser Zielsetzungen schlagt der Verfas-
ser ein Konzept der flachenhaften Verkehrsberuhigung fiir
Rielasingen-Worblingen vor, das folgende planerischen
Schwerpunkte beinhaltet:

Uberdrtliche und ortliche HauptverkehrsstraBen, die nach
wie vor mit v = 50 km/h befahrbar sein sollten, da sie
teilweise stark belastet sind, wichtige Verbindungsfunktio-
nen in Uberdrtlichem Sinn (klassifiziete Landes- bzw.
KreisstraBen) aufweisen oder aber in stadtebaulich weniger
sensiblen Bereichen liegen, wie z. B.:

° Gottmadinger StraBe
° Ramsener StraBe

° HegaustraBe

° FabrikstraBe

° Singener StraBe

[}

etc. ...

Alle lbrigen Bereiche sollten flichenhaft als "Zone-30-
Gebiete" ausgewiesen werden, in denen keine Vorfahrts-
berechtigung besteht ("Rechts vor Links").

Dartber hinaus gibt es StraBenraume, die aufgrund ihrer .
Nutzungen oder auch ihrer Gestaltqualitit entsprechend
als "verkehrsberuhigte Bereiche" pradestiniert sind und
deshalb nur im Schrittempo befahren werden sollten.

Letztendlich sollte nicht unerwahnt bleiben, daB es nicht im-
mer damit getan ist, Uber die Beschilderung das angestrebte
Ziel zu erreichen. Vielmehr sollte grindlich Gberpriift werden,
ob nicht in wichtigen Einzelfallen flankierende gestalterische
MaBnahmen ergriffen werden, die die Absicht der Geschwin-
digkeitsreduktion unterstiitzen.
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Allerdings vertreten die Verfasser die Meinung, daB es nicht -
sinnvoll ist, in wenigen BeruhigungsmaBnahmen sehr viel

finanziellen Aufwand zu investieren, sondern eher anzustre-
ben ist:

- Weitgehende flachenhafte Beruhigung aller Stadtquartiere
und Stadtteile.

- Bei flankierenden MaBnahmen zunachst provisorische Aus-
bauten zu installieren, die allerdings die spatere gestalteri-
sche Absicht bereits simulieren sollten.

Diese Detailiiberlegungen sind jedoch nicht Bestandteil die-
ses Gesamtverkehrskonzeptes und sollten deshalb in einem
nachsten Planungs- und Realisierungsschritt ausgearbeitet
und erdrtert werden.
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