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A) Situation des Radverkehrs in Stuttgart

Auf allen rdumlichen Ebenen ist in Deutschland ein kontinuierlicher Anstieg des motorisierten
Stral3enverkehrs zu verzeichnen, was zur Zerstorung wertvoller Natur- und Landschaftsrau-
me und einem ausufernden Energie- und Ressourcenverbrauch fuhrt, ganz zu schweigen
von den steigenden CO,-Emissionen. Die positive Bedeutung des Fahrrades wurde in die-
sem Kontext lange unterschatzt — tragt es doch als Bestandteil eines modernen, integrierten
Verkehrssystems zur nachhaltigen und stadtvertraglicheren Mobilitat bei. Da beim Radver-
kehr mit einem im Vergleich zum motorisierten Verkehr geringen Mitteleinsatz eine hohe
Wirkung erzielt werden kann, eréffnen sich zudem fir Kommunen bei konsequenter Planung
Madoglichkeiten zur Kosteneinsparung im Verkehrsbereich.

Wie im Nationalen Radverkehrsplan dargestellt ist, wird die konsequente Weiterentwicklung
und Optimierung der Rahmenbedingungen fir eine verstarkte Fahrradnutzung nur dann ge-
lingen, wenn die Malinahmen zur Férderung des Radverkehrs als Gesamtsystem geplant
und durchgefiihrt werden. Hierzu gehdrt das Zusammenwirken von Infrastrukturmafl3nehmen,
Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln, speziellen Dienstleistungsangeboten sowie Infor-
mation und Kommunikation. Das Fahrrad sollte Bestandteil einer integrierten Verkehrspolitik
sein und bei allen Konzepten fir Verkehr, Stadtentwicklung und Raumordnung ausreichend
bericksichtigt werden. (BMVBW 2002)

Da dies in den wenigsten Stadten bisher die Praxis ist, hat sich die EU-Kommission 2001 zu
einem ungewohnlichen Schritt entschlossen: Kommissionsmitglied Ritt Bjerregaard (Gene-
raldirektion X1 — Umwelt, nukleare Sicherheit und Katastrophenschutz) hat direkt die verant-
wortlichen Entscheidungstrager in den Stadten und Gemeinden angesprochen und fir sie
das Handbuch ,Fahrradfreundliche Stadte: vorwarts im Sattel* zusammengestellt'. Die EU-
Kommission appelliert darin an die Entscheidungstrager, ,den ersten Schritt zu tun“ und da-
mit einen ,dynamischen Prozess in Gang zu setzen, durch den Ihre Stadt auf den Initiativen
und Gewohnheiten einiger lhrer Mitblrger zugunsten einer gestinderen stadtischen Umwelt
aufbauen kénnen wird“. Die Kommission fordert alle Stadte und Gemeinden dringend dazu
auf, die Empfehlungen des Handbuchs umzusetzen, sollte es noch nicht geschehen sein.
(EU 2001)

Besonders die Entscheidungstrager in Stuttgart sollten sich hiervon angesprochen fiihlen,
denn in Stuttgart kommen — neben einigen positiven Entwicklungen — eine Vielzahl von ne-
gativen Faktoren beim Radverkehr zusammen:

— Von Radfahrern (und FuRgéngern) wird die Situation des Radverkehrs als sehr unbefrie-
digend eingeschatzt. Anstatt eines zusammenhangenden Radwegenetzes liegt ein Fli-
ckenteppich von einzelnen Radwegen, kombinierten Rad-/Fuwegen sowie freigegebe-
nen FulBwegen vor. Eine gezielte Radverkehrspolitik ist nicht erkennbar.

— 80% der Radwege sind gemeinsame Ful3- und Radwege (Auskunft der Stadtverwaltung
2002 auf Anfrage der CDU-Fraktion), so dass man eigentlich nicht von Radwegen spre-
chen kann.

— Die finanziellen Mittel fur den Radverkehr sind &ufRerst bescheiden. Wé&hrend der Jah-
resetat mehrere Jahre 384.000 € betrug, wurde er im Doppelhaushalt 2004/2005 zwar
auf 590.000 € pro Jahr erhoht. Dies entspricht jedoch immer noch nur einem Euro pro
Einwohner und Jahr — andere Stadte geben 2 — 10 € pro Einwohner und Jahr aus.

— Das Stadtplanungsamt und das Amt fiir Stadterneuerung wurden zusammengelegt. Im
Zuge der Umstrukturierungen wurde die Radverkehrsabteilung aufgeldst. Auch wenn der
bisherige Radverkehrsplaner Herr Kéhnlein inzwischen zum Radverkehrsbeauftragten

Das Handbuch ,Fahrradfreundliche Stadte: vorwarts im Sattel* der EU-Kommission kann beim NABU Stutt-
gart kostenlos angefordert werden.
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ernannt wurde, ist hiermit keine Ausweitung seiner Kompetenzen oder Erhéhung seiner
Mitarbeiteranzahl verbunden. Der bisherige Mitarbeiter muss nun vielmehr auch andere
Aufgaben im Stadtplanungsamt wahrnehmen.

Die Anzahl der Radfahrer schwankt je nach Stadtteil. Sie liegt im Durchschnitt bei 7%, in
Vaihingen mit 10% am hochsten. Die Zahlen beruhen allerdings auf veralteten Erhebun-
gen von vor Uber zehn Jahren.

In Stuttgart scheint eine sehr autoorientierte Einstellung und Denkweise vorzuherrschen
— angefangen von aggressiven Autofahrern, die sich als Polizisten aufspielen und dies
bei jeder kleinsten Gelegenheit durch Hupen andeuten, die in Stuttgart erheblich schnel-
ler fahren als in anderen Stadten, die davon ausgehen, Radfahrer hatten auf Stral3en
nichts zu suchen. Aber auch Radfahrer haben sich schon auf diese Situation eingestellt —
im Gegensatz zu anderen Stadten treten sie hier nicht sehr selbstbewusst auf, fahren
selbst dort auf FuRwegen, wo es gar nicht erlaubt ist, und nutzen auch die schlechtesten
Radwege, selbst wenn sie rechtswidrig ausgeschildert sind oder wegen Unzumutbarkeit
laut StVO gar nicht benutzt werden brauchen — ,Auswirkungen einer schon lang andau-
ernden Apartheidpolitik.“ (Kienzle 2004)

Aufgrund der Untétigkeit der Politik machen sich immer mehr Gruppen Gedanken, wie der
Radverkehr in Stuttgart verbessert werden kann:

Der ADFC Stuttgart hat fur alle Stadtteile Mangel im Radwegenetz zusammen gestellt
und macht diese in regelmaRigen verkehrspolitischen Radtouren auch den Gemeinde-
ratsmitgliedern und dem Oberburgermeister deutlich. Seit langem weist der ADFC auf die
verkehrspolitischen Verfehlungen in Stuttgart hin (bspw. ADFC Stuttgart 2003).

Der Bezirksbeirat Stuttgart-West hat 2003 als erster Bezirksbeirat auf eigene Initiative fur
seinen Stadtteil ein Radverkehrsnetz entwickelt, verabschiedet und die Verwaltung zur
Umsetzung aufgefordert. Beteiligt waren der ADFC und die Naturfreunde Stuttgart-West.
(STUTTGARTER ZEITUNG 2003)

In Vaihingen erarbeitet die Fraktion der Griinen im Bezirksbeirat ein Radwegekonzept fur
ihren Stadtteil.

Immer mehr andere Verbande drangen auf eine bessere Radwegesituation, neben dem
ADFC beispielsweise BUND, NABU, Naturfreunde Radgruppe und der VCD.

SchlieBlich ist auch seit Jahren auf den Internetseiten der Stadtverwaltung nachzulesen,
dass die Radverkehrsplanung in Stuttgart einen hohen Stellenwert habe. ,Es werden
groR3e Anstrengungen unternommen, maglichst viele umweltbelastende Fahrten mit dem
Auto durch das Fahrrad zu ersetzen“. Entsprechende Konzepte und Planungen sind
auch vom sehr engagierten Radverkehrsplaner Kéhnlein ausgearbeitet — sie scheitern
jedoch regelmaRig an der konservativen Mehrheit im Gemeinderat.

Dennoch scheint sich seit Sommer 2004 eine Wende zu einer besseren Radwegesituation in
Stuttgart anzubahnen.

Im Oktober 2003 hat Oberburgermeister Schuster zusammen mit dem ADFC ,,Grundséat-
ze zur Forderung des Fahrradverkehrs in Stuttgart* aufgestellt und Ende Juni 2004 publik
gemacht. Neben drei Leitlinien wurde ein 10-Punkte-Mal3nahmen-Katalog zur Forderung
des Radverkehrs festgelegt. Diese Grundsétze stellen eine Richtlinie fir sdmtliche Fach-
verwaltungen dar. Zur Realisierung fordert der OB eine angemessene Personalausstat-
tung sowie eine Aufstockung des Radwegeetats.

Das Grundsatzpapier wurde Uberraschend von der Politik aufgegriffen und auf Antrag der
Fraktion Bindnis90/Die Grinen am 5. Oktober 2005 — kurz vor der Oberblrgermeister-
Wahl — im Gemeinderat einstimmig beschlossen.

Weiterhin beteiligt sich Stuttgart an einem bundesweiten Pilotprojekt der Bundesverbén-
de von ADFC und BUND zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans. Nach der
Bewerbung von OB Schuster wurde Stuttgart als eine von elf Pilotstadten ausgewahlt, in
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denen Runde Tische zur Férderung des Radverkehrs eingerichtet wurden. Daraufhin
wurde vom Amt fir Stadtplanung zusammen mit ADFC, VCD und der Naturfreunde Rad-
gruppe Stuttgart ein Konzept zum Ablauf des ,Runden Tisches" erarbeitet. Die Auftakt-
veranstaltung mit der Vorstellung des Projektes ist fir den Januar 2005 vorgesehen. In
drei Arbeitsgruppen sollen fur Stuttgart bis zum Sommer 2005 konkrete Vorschlage fur
eine nachhaltige Verbesserung des Radverkehrs erarbeitet werden. Fir die Arbeitsgrup-
pen sind folgende Themen angedacht.

0 AG 1: Infrastruktur und Sicherheit
0 AG 2: Betriebliche Fahrradférderung
o AG 3: Offentlichkeitsarbeit, Gesundheit und Tourismus

Ausgehend von dieser Situation wird das vorliegende kommunalpolitische Handlungspapier
in mehrere Teile geteilt:

B Zunachst wird eine Mangelanalyse zum Radverkehr in Stuttgart durchgefuhrt. Aufgrund
des Wohnortes des Verfassers werden schwerpunktmaRig die Situation in Stuttgart-
Vaihingen sowie die Verbindungen ins Zentrum betrachtet. In anderen Stadtteilen dirfte
es mindestens vergleichbar, wenn nicht schlimmer aussehen. Die Analyse soll zunachst
einen Uberblick darstellen, in welchen Bereichen Handlungsbedarf fur eine zukinftige
Radverkehrsforderung in Stuttgart besteht. Sie basiert auf Erfahrungen des Autors nach
24 Monaten intensivem Radfahren in Stuttgart sowie seinen friheren, mehrjahrigen Ta-
tigkeiten im Bereich Radverkehrsplanung in Osnabrtick.

C Weiter ins Detail geht Teil zwei, in dem die Ergebnisse einer Blrgerbefragung im Bezirk
Vaihingen vorgestellt werden. In einer Aktion von Blindnis90/Die Griinen wurden im Ok-
tober und November 2003 mehrere Hundert Mangelbbgen verteilt. Bei einem Ricklauf
von 50 Bogen wurden innerhalb kurzer Zeit 90 Mangel an Radwegen zum Teil detalilliert
dargestellt.

D Im dritten Teil werden nachrichtlich und der Vollstandigkeit halber die ,Grundsétze zur
Forderung des Fahrradverkehrs in Stuttgart* dargestellt, die von Oberblrgermeister
Schuster zusammen mit dem ADFC als Leitlinien fir die gesamte Stadtverwaltung aus-
gearbeitet und am 5. Oktober 2004 im Gemeinderat verabschiedet wurden.

E In einem vierten Schritt wird schlief3lich das weitergehende Aktionsprogramm fiir einen
.Radverkehr in Stuttgart - mit System" der unterzeichnenden Umweltverbande formuliert.
Es dient zur mittel- bis langfristigen Verbesserung des Radverkehrs in Stuttgart (2005 —
2008). Wahrend die drei Leitlinien und der 10-Punkte-MaRnahmen-Katalog des Oberbr-
germeisters schon einen ersten Rahmen formulieren, jedoch weitgehend einzelne Mal3-
nahmen(bereiche) vorsehen, wird in dem hier vorliegenden Aktionsprogramm ein Rah-
men fiir eine systematische Radverkehrspolitik entworfen, die — erst einmal eingerichtet —
zu einer erheblich effizienteren Steigerung des Radverkehrs fiihren wird.
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B) Analyse der Verbesserungsmaoglichkeiten des Radverkehrs in
Stuttgart

(schwerpunktmaRig aufgezeigt am Beispiel des Bezirks Vaihingen)

1 Umsetzung der StVO-Novelle zum Radverkehr von 1997

Mit der 24. Novelle zur StraRenverkehrsordnung (StVO) und der Verordnung zur Anderung
straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 23.5.1997 (BGBI 1997, Teil I, Nr. 57, S. 2028-
2030) wurden die Moglichkeiten, den Radverkehr auf Radwegen, Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen zu flhren, neu geregelt. Um den Radverkehr zu férdern, wurden dort Quali-
tatsmerkmale fir Radwege festgelegt und die Méglichkeiten zur Anordnung der Radwegbe-
nutzungspflicht auf die Falle beschréankt, wo dies aus Verkehrssicherheitsgriinden erforder-
lich und fir Radfahrer zumutbar ist. Kriterien fur die Zumutbarkeit sind: Breite, Oberflache,
Linienfihrung und Knotenpunktfihrung. Beschrankungen des flieRenden (Rad)verkehrs dir-
fen generell nur wegen einer Gefahrenlage erfolgen, nicht aber aus ,anderen Grinden®, wie
das Berliner Verwaltungsgericht 2001 in einem Urteil gegen die Stadt Berlin feststellte.

Ein Radweg darf nach der geanderten StVO mittels Radwegezeichen Z 237, Z 240 oder Z
241 nur dann als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden, wenn die Benutzung des
Radweges

— nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar
— die Linienflihrung eindeutig, stetig und sicher ist und
— die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erforderlich und verhaltnismaRig ist.

oyo)

7240 | Z241 | Z1022-10

4

Z 237

Den Kommunen wurde ein Jahr Ubergangszeit eingeraumt, um die Beschilderungen der
Radwege zu Uberprifen und die Kennzeichnung von zu schmalen oder nicht benutzbaren
Radwegen zu entfernen. Die Uberpriifung der Radwegesituation hat in Stuttgart zwar statt-
gefunden, bei der Umsetzung gibt es in Stuttgart — sieben Jahre nach ihrem Inkrafttreten —
jedoch vielerlei Probleme, auf die im Folgenden eingegangen wird.

1.1Linke Radwege nur in Ausnahmefallen

Problem: Die Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen ist mit beson-
deren Gefahren verbunden und deshalb aus Grinden der Verkehrssicherheit durch die
StVO grundsatzlich nicht erlaubt. So rechnen Autofahrer an Kreuzungen im Allgemeinen
nicht damit, dass Radfahrer von rechts kreuzen. Innerorts dirfen jedoch hiervon — nach
sorgfaltiger Prifung und Genehmigung durch die StraBenverkehrsbehdérden — in beson-
deren Ausnahmeféllen links angelegte Radwege auch in Gegenrichtung freigegeben
werden. Dabei sind verschiedene Bedingungen aus der VwV-StVO zu beachten, z.B.
dass die FUhrung an Kreuzungen und Einmindungen eindeutig und besonders gesichert
sein muss. So missen der abbiegende KFZ-Verkehr auf der VorfahrtsstralRe und der
Verkehr auf der untergeordneten Straf3e durch Zusatzschilder auf die besonderen Gefah-
ren eines solchen Zweirichtungsradweges hingewiesen werden. Weiterhin muss die lich-
te Breite des Radweges durchgehend in der Regel 2,40 m betragen. Generell wird die
Prifung auch anderer MaRBnhahmen empfohlen. So kénnte der Bedarf zum Linksfahren
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z.B. durch ein verbessertes Angebot von Uberquerungsmdglichkeiten verringert werden.
(ADFC 1997a)

Diese Ausnahmefalle sind in Stuttgart jedoch bei den ausgewiesenen Zweirichtungsrad-
wegen oft nicht gegeben.

Beispiel Allmandstral3e (Vaihingen): Auf beiden Seiten der Allmandstr. wird jeweils ein
Zweirichtungsradweg gefuhrt, der nicht den oben beschriebenen Vorschriften aus der
VvO-StVO entspricht (siehe auch Kapitel 1.2). Die folgenden Fotos zeigen den linken
Radweg stadteinwarts zwischen In der Schranne und Robert-Leicht-Straf3e.

Fahrt man von der Universitdt kommend In der Schranne stadteinwérts, wird man am
Ende der Stral3e auf den linken Radweg entlang der Allmandstr. geleitet (linkes Bild). Ab-
gesehen davon, dass die erforderliche Mindestbreite nicht eingehalten wird, entsteht
beim Nahern an die Einmiindung Robert-Leicht-Str. eine unlibersichtliche, gefahrliche Si-
tuation, da der Radweg um eine enge, nicht einsehbare Kurve gefuhrt wird (zweites Bild
von links) und schliel3lich vor einem Zebrastreifen endet (rechte Bilder). Es ist fur keine
Weiterfiihrung gesorgt - den Zebrastreifen darf man nicht befahren. Da der Zweirich-
tungsradweg auf der anderen Seite fortgesetzt wird, fahrt trotzdem jeder tGber den Ful3-
gangeriberweg (rechtes Bild). Autofahrer werden an keiner Stelle auf den Zweirichtungs-
radweg hingewiesen.

Auch auf der anderen Seite der Allmandstr. liegt eine genauso gefahrliche Situation vor.
Die Benutzungspflicht ist hier dringend aufzuheben, so dass die Stral3e benutzt werden
kann.

Beispiel Allmandstral3e/Robert-Leicht-Stral3e (Vaihingen): Eine weitere kritische Situati-
on sind Zweirichtungsradwege in Kreisverkehren (beschrieben unter 2).

1.2Indirekte Radwegefihrung an Kreuzungen (Verschwenkungen) zuriickbauen

Problem: Verschwenkungen von Radwegen an Kreuzungen widersprechen der Forde-
rung der StVO nach einer eindeutigen, stetigen und sicheren Linienfihrung. Bei Ver-
schwenkungen wird man als Radfahrer von der Stral3e weggeleitet, muss auf einem
Radstreifen entlang des FuRgangeruberweges (falls ausgewiesen) oder rechtswidrig Uber
einen Zebrastreifen fahren und wird dann wieder zur Strafl3e hingefiihrt. Dies stellt eine
Behinderung des Radverkehrs dar, da man einerseits Kurven fahren muss, andererseits
meistens unebene Ubergange vorfindet. SchlieRlich besteht bei Kreuzungen mit Lichtsig-
nalanlagen das Problem, dass man als Radfahrer bis zu 20 Sekunden friiher Rot be-
kommt als die Autofahrer, da die Ful3gdngerwege eine kirzere Griinphase haben. Exis-
tiert statt einer Lichtsignalanlage ein Zebrastreifen, muss man absteigen und das Rad
schieben.

Diese Verschwenkungen sind auch aus dem Grund abzulehnen, dass der Radverkehr
schon nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 95) von 1995 rechtzeitig
vor der Kreuzung oder Einmindung im Sichtfeld des Autoverkehrs gefiihrt und die Rad-
wegefuhrung an der Kreuzung oder Einmindung darauf abgestimmt werden sollten
(FGSV 1995). Bei der derzeitigen Situation ist diese Art der Radwegefihrung eine Ge-
fahrdung der Radfahrer, da Autofahrer denken, man wirde nach rechts abbiegen, und
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man sich standig vergewissern muss, nicht angefahren zu werden. Immer mehr Stadte
bauen diese Verschwenkungen daher zuriick.

Beispiel AllmandstrafRe (Vaihingen): Im gesamten Kreuzungsbereich Allmandstr./Robert-
Leicht-Str./Heerstr. Liegt eine unbefriedigende Situation vor. Fir den Bereich All-
mandstr./Robert-Leicht-Str. wurden im vorherigen Kapitel schon Bilder gezeigt. Die fol-
genden Bilder zeigen die gegeniberliegende Einmindung Allmandstr./Heerstr., Fahrt-
richtung stadteinwarts:

Nach Uberqueren der StraRe Am Feldrand wird man weiter auf einem kombinierten,
Zweirichtungs-Ful3-/Radweg geleitet. Bereits die Auffahrt lasst zu wiinschen Ubrig, denn
der Bordstein ist teilweise gefahrlich hoch (linkes Bild). Nahert man sich der Einmindung
mit der Heerstr., wird der Radweg nach rechts weggefiihrt und endet an einem Zebra-
streifen (mittleres Bild). Hier bleibt einem nichts anderes Ubrig, als rechtswidrig Giber den
Zebrastreifen zu fahren. Der auf der anderen Seite ausgewiesene Radweg endet dann
drei Meter spater wieder (rechtes Bild), so dass man ab hier wieder auf die Allmandstr.
fahren muss, da man sonst auf einem Fu3weg landet. Dies fiihrt zu einer aul3erst un-
Ubersichtlichen und gefahrlichen Situation. AuRerdem muss man am Zebrastreifen war-
ten, obwohl man eigentlich entlang der Hauptverkehrsstral3e fahrt — eine Ausbremsung
des Radverkehrs.

Nicht nur wegen der oben dargestellten Probleme mit dem — auch hier — in zwei Richtun-
gen gefuhrten Radweg, sondern auch aufgrund der Verschwenkung mit einer nicht-
stetigen Radwegefiihrung ist die Benutzungspflicht hier dringend aufzuheben.

Beispiel Ruppmannstral3e (Vaihingen): Kommt man aus der Ruppmannstr. und will die
Mohringer Landstr. Uberqueren, sieht man sich einem untiberwindbaren Hindernis ge-
genuber: Bei dieser mit groRem Aufwand umgestalteten Kreuzung wurde mitten in die
Radfahrspur eine Mittelinsel gesetzt! Anscheinend wird erwartet, dass man vom extra
angelegten Radfahrstreifen nach rechts auf den Fulweg féhrt, um dann den Ful3ganger-
Uberweg zu nutzen, zumindest suggeriert dies eine freistehende Druckknopfampel, deren
Zweck niemand richtig durchschauen kann.

Fahrt man stattdessen bei Griin geradeaus so weiter, wie der Radfahrstreifen angelegt
wurde, entsteht eine aulRerst gefahrliche Situation, die ich schon selber erlebt habe:
Gleichzeitig anfahrende Autofahrer rechnen nicht damit, dass der Radfahrstreifen pl6tz-
lich aufhért und Radfahrer abrupt nach links ausscheren missen, um die Mittelinsel
linksseitig umfahren zu kdnnen. Hier kann es leicht zu Unfallen kommen. Diese Situation
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fuhrt auf absurde Weise vor, wie gleichgltig die seit 1997 (1) geltende StVO-Novelle zum
Radverkehr zu sein scheint — wie sollte man sonst auf solche Ideen kommen?

1.3Benutzungspflicht fir zu schmale Radwege aufheben

Problem: Fur benutzungspflichtige Radwege wurden nach der VwV-StVO Mindestbreiten
eingefuhrt. Danach mussen folgende MalR3e zwingend eingehalten werden:

— baulich angelegter Radweg maoglichst 2,00 m (mindestens 1,50 m)

— Radfahrstreifen einschlief3lich der durchgezogenen weif3en Linie 1,85 m (mind. 1,50 m)
— gemeinsamer Ful3- und Radweg innerorts mindestens 2,50 m (aul3erorts 2,00 m)

— getrennter FulR- und Radweg: fir den Radweg mindestens 1,50 m

— Zwei-Richtungsradweg: 2,40 m (mindestens 1,50 m)

Beispiel SilberburgstralRe (Zentrum): Zwischen Schlof3str. und Leuschnerstr. betragt die
Breite des ausgeschilderten Radweges nur etwa einen Meter. Die Ausschilderung ist
damit rechtswidrig.

Beispiel KeplerstralRe (Zentrum): Ab der Kriegsbergstral3e Richtung Norden betragt die
Breite des ausgeschilderten Radweges nur etwa einen Meter. Die Ausschilderung ist
damit rechtswidrig.

Beispiel JagerstralRe (Zentrum): Zwischen Kronenstral3e und Keplerstral3e betragt die
Breite des ausgeschilderten Radweges nur etwa einen Meter. Die Ausschilderung ist
damit rechtswidrig.

Beispiel Reutlinger Stral3e (Degerloch): Ebenso rechtswidrig ist die Anordnung einer Be-
nutzungspflicht zwischen Grol3er Falterstr. und Epplestr. Hier betragt die Radwegebreite
ebenfalls nur etwa einen Meter.

1.4Keine oder reine Radwege, aber keine freigegebenen FulRwege oder kombinierte
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Ful3- und Radwege

Problem: Gehwege kénnen mit Zeichen 240 ,gemeinsamer Ful3- und Radweg" oder mit
Zeichen 239 ,Fuf3ganger” mit dem Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfahrer frei fir den Rad-
verkehr gedffnet werden. Eine Offnung des Gehwegs kommt nach der geanderten StVO
jedoch nur als allerletzte Mdglichkeit in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen
nicht zu verwirklichen ist. Aber auch dann muss zunachst die Anlage eines Schutz-
streifens (auf der StraRe) gepruft werden, bevor die Offnung eines FuBweges in Angriff
genommen wird. Der Anlage eines Schutzstreifens soll in der Regel der Vorzug gegeben
werden. (ADFC 1997)

In Stuttgart stellen jedoch 80% der Radwege gemeinsame Ful3- und Radwege dar (Aus-
kunft der Stadtverwaltung 2002 auf Anfrage der CDU-Fraktion). Dies fuhrt zu Problemen
mit dem Ful3gangerverkehr und ist deshalb ja auch nur als allerletzte Méglichkeit vorge-
sehen. Zudem verlangsamt es den Radverkehr, da auf freigegebenen FuRwegen Schritt-
geschwindigkeit gefahren werden muss. Freigegebene FulBwege sind zudem nicht be-
nutzungspflichtig, was oft zu Diskussionen mit Autofahrern fuhrt, die davon ausgehen,
Radfahrer durften hier nicht auf der StralRe fahren.

Nur Gehwege zu 6ffnen ist die einfachste Mdglichkeit, spiegelt in den Statistiken Gber die
Radwegelange falsche Tatsachen wider und zeugt von einem mangelnden Problembe-
wusstsein. Dies ist spatestens daran zu sehen, wenn solche Radwege dann vor einem
Zebrastreifen enden (siehe Beispiele unter 1.1 und 1.2). Alle fir den Radverkehr getffne-
ten FuRBwege sollten nach Mdglichkeit in getrennte Ful3- und Radwege umgewandelt,
ganz abgeschafft oder durch Radfahrstreifen auf der Stral3e ersetzt werden. In vielen Fal-
len kann der Radverkehr problemlos auf der Stral3e mitgeflhrt werden.



ADFC, BUND, NABU, Naturfreunde, VCD Radverkehr in Stuttgart — mit System! Ein kommunalpolitisches Handlungspapier

Beispiel Allmandstral3e (Vaihingen): Siehe 1.1 und 1.2.

Kurz vor der Einmindung in die Nobelstr. wird der kombinierte Zweirichtungs-Ful3-
/Radweg zudem vor einem Kindergarten vorbei gefihrt — hier ist mit regem Fuf3géanger-
und Autoverkehr zu rechnen.

Beispiel Robert-Leicht-Stral3e (Vaihingen): Vom Kreisverkehr ausgehend ist entlang der
Robert-Leicht-Str. der FuRweg stadteinwarts fur den Radverkehr freigegeben, obwohl
genlgend Platz fir einen getrennten FuR-/Radweg ware (linkes Bild). Im Bereich der
Einmiindung der Holzhauser Str. zeigen sich die Probleme mit solch einer Losung: Hier
muss in eine enge, nicht zu einzusehende Kurve gefahren werden, in der jederzeit Ful3-
ganger gehen kdonnen. Zudem ist der Weg ab hier durch Gitter abgetrennt, so dass weder
FulRganger noch Radfahrer ausweichen konnten (mittlere Bilder). Da die Robert-Leicht-
Str. vor nicht allzu langer Zeit in diesem Bereich neu angelegt wurde, hatte bei der Gele-
genheit eine bessere Situation fur den Radverkehr umgesetzt werden kdnnen.

Nach der Einmindung wird der FuBweg in Kurven um einen Parkplatz herumgefuhrt. An

dessen Ende werden Radfahrer vdllig allein gelassen: Eine Radwegflihrung nach links in
die Seerosenstr. (der Hauptfahrtrichtung, da die Robert-Leicht-Str. fir Radfahrer gesperrt
ist) fehlt, die Situation ist sehr unibersichtlich (rechtes Bild).

Beispiel Allmandring/Robert-Leicht-StralRe (Vaihingen): Eine weitere kritische Situation
sind kombinierte Rad- und FulRverkehre in Kreisverkehren (beschrieben unter 2).

1.5EinbahnstralRen fir Radverkehr freigeben

Problem: Mit der Novelle der StVO wurde ebenfalls die Offnung von EinbahnstraRen fir
den Radverkehr in Gegenrichtung ermdéglicht. Nach einer Untersuchung der Bundesan-
stalt fir StraRenwesen lasst eine Offnung der EinbahnstralRen weder in Bezug auf die
Zahl der Unfalle noch die Unfallschwere negative Auswirkungen erkennen. Tendenziell
lieRen die Ergebnisse ihrer Untersuchungen sogar einen Sicherheitsgewinn erwarten
(BAST 2001).

In Stuttgart sind jedoch langst nicht alle Einbahnstraf3en fir den Radverkehr in Gegen-
richtung geoffnet, bei denen es gefahrlos moglich wére. Als Alternative werden Fu3wege
fur Radfahrer freigegeben, was die eindeutig schlechtere Losung und vom Gesetzgeber
nur als letzte Moéglichkeit erlaubt ist (siehe 1.4).

Ein gutes Beispiel einer freigegebenen Einbahnstralie ist die Alpenrosenstral3e in Vaihin-
gen.

Beispiel Freibadstralie (Vaihingen): Die Uberbreite Freibadstral3e in einem Wohngebiet
ist in Gegenrichtung nicht fiir den Radverkehr freigegeben — stattdessen werden Radfah-
rer auf den rechts- und den linksseitigen FuRweg verwiesen. Insbesondere der linksseiti-
ge Fulweg birgt ein hohes Gefahrenpotenzial, da sich auf der Seite viele Einmindungen
befinden und zudem die Ubergédnge nicht geniigend abgesenkt sind. Autofahrer rechnen
i.A. nicht mit Radfahrern, die von rechts kommen. (linkes Bild)
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Bedenklich ist auch die Fihrung des Radverkehrs bei der Einfahrt in die gesperrte Ein-
bahnstral3e (Abzweigung von der Vollméllerstral3e): Um Gberhaupt auf die freigegebenen
FuRwege zu gelangen, missen einige Umwege in Kauf genommen werden. (rechte bei-
den Bilder)

1.6 Keine Radwege und ,rechts-vor-links* in Tempo-30-Zonen

Problem: Nicht Inhalt der StVO-Novelle zum Radverkehr, jedoch in der Verkehrspolitik im
Prinzip bundesweiter Konsens ist, dass in Tempo-30-Zonen grundsatzlich rechts-vor-links
gelten soll (was die Fahrtgeschwindigkeit wirksam verringert) und keine Radwege mehr
ausgewiesen werden sollen. Der Radverkehr wird damit auf der Strafl3e mitgefuhrt, was —
insbesondere bei Tempo 30 — erheblich sicherer als auf getrennten Hochbordradwegen
ist.

Beispiel Krehlstral3e (Vaihingen): Die Krehlstr. ist eine der Tempo-30-Zonen in Stuttgart,
in der diese Grundsatze nicht umgesetzt werden. Sie ist praktisch eine Durchgangsstra-
3e und wird als Abkiirzung zwischen Hauptstral3e und Rohr bentitzt (und wird daher wohl
bewusst nicht verkehrsberuhigt). Fir den Radverkehr gibt es zudem sehr verwirrende
Regelungen: Teilweise muss ein linksseitiger Ful3-/Radweg benutzt werden, zwischendrin
ist die Benutzungspflicht aufgehoben, so dass vom linken (!) Radweg wieder auf die
Stral3e gewechselt werden muss, teilweise ist nur der FuRweg freigegeben (siehe 1.7).
Die Situation ist insbesondere deshalb untragbar und auf3erst gefahrlich, da hier ein ho-
her Schulerverkehr (sowohl Ful3- als auch Radverkehr) vom Hegel-Gymnasium und den
anderen Schulen im Schulzentrum vorherrscht, die Mindestbreiten der Radwege nicht
eingehalten werden und vom Autoverkehr (aufgrund der fehlenden rechts-vor-links-
Regelung) erheblich zu schnell gefahren wird.

1.7 Radwegefuhrung generell — , eindeutig, stetig und sicher” anstatt Flickenteppich
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Problem: Das grof3te Problem in Stuttgart ist, dass man als Radfahrer einen Flickentep-
pich von Radwegen, Radstreifen und anderen Wegen fur Radfahrer vorfindet. Von einer
eindeutigen, stetigen und sicheren Radwegefiihrung kann bis auf wenige Ausnahmen
keine Rede sein.

Beispiel Busnauer Str./Katzenbachstr. (Vaihingen): Fahrt man die Busnauer Str. und als
Fortsetzung die Katzenbachstr. Richtung Zentrum Vaihingen, findet man sich auf den un-
terschiedlichsten Wegen wieder: Vom Kreisverkehr an der Ecke Melumer
Str./Nobelstr../Blshauer Str. ausgehend muss man einen kombinierten Rad- und FuRweg
benutzen. Ab dem E.-Barlach-Weg muss man auf die StralRe wechseln, bis man dann an
der Einmindung Zum Lauchwald wieder auf einen kombinierten Rad- und Ful3weg ver-
wiesen wird. Er gilt weiter bis zur Einmindung Katzenbachstr. Zwischendrin muss man
beim Uberqueren der Einmiundungen zur Hafnerstr. und Katzenbachstr. zu hohe Kanten
Uberwinden. Ab der Einmindung Katzenbachstr. geht die Blisnauer Str. in die Katzen-
bachstr. Uber — von hier an beginnt ein fir den Radverkehr freigegebener Fuliweg. Nach
Uberqueren der Heerstr. schlieRlich gibt es gar keine Radwege mehr — die beste Lésung.
Da auch vorher keine anderen StraRenverhdltnisse als nach dieser Kreuzung vorliegen,
sollte die Radwegebenutzungspflicht auch dort aufgehoben werden. Hinzu kommt, dass
der beschriebene Weg Uber die ganze Strecke als Zweirichtungsradweg ausgeschildert
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ist, was zu zusatzlichen Problemen fiihrt. Auch die Gegenrichtung (stadtauswarts) sollte

aufgehoben werden.

Beispiel Krehlstral3e (Vaihingen): Entgegen der Vorgaben der StVO besteht in der Krehl-
stral3e (Nord-Sud-Verbindung zwischen der Hauptstral3e in Vaihingen und Rohr) ein

Durcheinander verschiedener Wege auf der von Stiden aus gesehen linken Seite der
Krehlstr. (siehe die folgende Tabelle).

Ausschilderung

Richtung Siden

Richtung Norden

Hauptstr. — StoRackerstr.
Breite 3,30 m

FulRweg

freigegeben fir Radverkehr
(= Schrittgeschwindigkeit!)
NICHT benutzungspflichtig

o

FuRweg
freigegeben fir Radverkehr _
(= Schrittgeschwindigkeit!)
NICHT benutzungspflichtig

StoRackerstr. — Rosentalstr.
Breite 3,30 m

FuBweg

freigegeben fir Radverkehr
(= Schrittgeschwindigkeit!)
NICHT benutzungspflichtig

FuBweg

freigegeben fur Radverkehr
(= Schrittgeschwindigkeit!)
NICHT benutzungspflichtig

(#)

Rosentalstr. — Freibadstr.
Breite 2,90 m

kombinierter Fu3-/Radweg

FuRweg
Radverkehr nicht erlaubt @

Freibadstr. — Im Steinengarten
Breite 2,50 m

kombinierter Fu3-/Radweg %

kombinierter Ful3-/Radweg %

Im Steinengarten — Waldburgstr.
Breite 2,50 m

FuRBweg @

Radverkehr nicht erlaubt

kombinierter Fu3-/Radweg %

Beispiel Seidenstral3e (Zentrum): Will man die Seidenstr./F.-Elsas-Str. von Norden
kommend Richtung Rotebuhlplatz fahren, wird man Gber vielerlei Ecken und Umwege ge-
fuhrt. An der Kreuzung Breitscheidstr. wird man nach rechts auf einen rot markierten
Radweg gelenkt. Dieser Radweg verlauft parallel zur F.-Elsas-Str, wird dann aber nicht
stetig weiter gefuihrt, sondern endet einige Meter vor der Kreuzung mit der Schlo3str. Dort
wird man wieder nach links auf den fir den Radverkehr getffneten FuBweg neben der F.-
Elsas-Str. gelenkt (Bild). Gleichzeitig stellt dies den Radweg in die Gegenrichtung dar.

Als néchstes wird man zum Uberqueren der SchloRstr. auf eine Zwei-Richtungs-Radfah-
rerfurt geleitet. Die Ubergénge sind jedoch nicht geniigend abgesenkt. Auf der anderen
Seite findet man sich wiederum auf einem kombinierten Fuf3- und Radweg wieder, eben-
so nach Uberqueren der nachsten StraRe (Leuschnerstr.) Auch bei dieser Querung miis-
sen zu hohe Bordsteinkanten tiberwunden werden. Die Fahrspur kann man sich selber
suchen und muss sich zwischen Fu3gangern und parkenden Autos hindurch schléngein.
Erst ab der Hohen Stral3e kann man bis zum Rotebihlplatz einen ausgewiesenen Rad-
weg benutzen. (siehe auch 7).

Fur die Gegenrichtung ist Gberhaupt kein Radweg ausgeschildert, so dass man sich re-
gelmafig im Stau Richtung Berliner Platz befindet. Die oben geschilderte Radwegever-
bindung ist zwar auch stadtauswarts (linksseitig) ausgeschildert. FUr alle Radfahrer, die
z.B. aus der Innenstadt (Kdnigsstr., Tubinger Stral3e) kommen, ist diese Alternative un-
geeignet, da man mehrmals die Seiten wechseln muss, ganz abgesehen von den Prob-
lemen, die sich bei Zweirichtungsradwegen ergeben (siehe 1.1). Weiter dstlich gibt es
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weit und breit keine durchgehende Radwegverbindung nach Norden. Die Buchsenstr.
ware z.B. geeignet, da sie die nachste Mdglichkeit zur Uberquerung der SchloR3str. bietet
und direkt zur Liederhalle fuhrt — sie ist leider nicht freigegeben fir den Radverkehr ...

Beispiel Breitscheidstr. (Zentrum): Eine geféahrliche Radwegfuhrung befand sich bis vor
kurzem an der Kreuzung zur Seidenstr.: Von der Seidenstr. kommend wurde man auf ei-
nen gemeinsamen Ful3- und Radweg gelenkt und fand sich kurze Zeit spéater vor der
Aus- und Einfahrt eines Parkhauses wieder — von den abbiegenden Autos sehr schlecht
zu sehen. Dort musste man dann wieder einen Schlenker nach links machen, um in die
fur Radfahrer freigegebene Ful3gangerzone an der Liederhalle zu kommen. Es ist zu be-
grifRen, dass die Benutzungspflicht inzwischen aufgehoben wurde. Warum allerdings
stattdessen nun der Ful3weg fiir den Radverkehr freigegeben wurde, ist unerklarlich. Es
scheint immer noch die Angst zu bestehen, der Radverkehr wiirde den Autoverkehr dort
storen.

Beispiel Marienplatz (Sud): Obwohl der Marienplatz und die umgebenden Stral3en kom-
plett umgestaltet wurden, wurde die Chance vertan, gleichzeitig fir Radverkehrsanlagen
zu sorgen. Anstatt fir den Radverkehr z.B. Radstreifen entlang der Hauptstral3e auszu-
weisen, wird er nun Uber eine grau markierte Flache mitten durch die HauptfuRgénger-
strome gelenkt. Stadtauswarts wird der Radverkehr dann Utber eine FuRgangerampel (1)
Richtung Mohringer Stral3e gelenkt; im weiteren Verlauf sind zu hohe Kanten zu tber-
winden.

Gefahrliche Situation an den Kreisverkehren entscharfen

Problem: Kreisverkehre werden zunehmend angelegt, da sie mit ihrer urspriinglichen
Konzeption die Unfallzahlen senken kénnen. In Stuttgart werden sie jedoch baulich so
angelegt, dass sie zu den gefahrlichsten Situationen fur den Radverkehr zu zahlen sind:
Da die Ausfahrten aus dem Kreisel mit méglichst flach geschwungenen Kurven angelegt
werden, kann bequem in einen Kreisel hinein und auch wieder heraus gerast werden. Die
Vorfahrt des querendes Radverkehrs wird grundsatzlich missachtet, so dass es oft zu
haarstraubenden Beinahunféallen kommt. Dazu tragt auch bei, dass die Radfahrstreifen
nicht wie in anderen Stadten rot eingefarbt sind und sie auch nicht direkt in Sichtweite der
Fahrbahn angelegt, sondern oft umstandlich drumherum gefiihrt werden. Verwirrend ist
zudem, dass in einigen Kreisverkehren das Halteschild fir den einbiegenden Verkehr vor
dem Radweg, in anderen zwischen Radweg und Kreisel steht. In jedem Fall muss vom
Autoverkehr dem Radverkehr Vorfahrt gewahrt werden!

Beispiel Kreisverkehr Allmandstraf3e/Robert-Leicht-Strafl3e (Vaihingen): Ein kritisches
Beispiel ist der im Bereich Allmandstr./Robert-Leicht-Str./Zusestr. neu angelegte Kreisel.
Wie im linken Bild (Blick Richtung Robert-Leicht-Str.) zu sehen ist, wird der Radweg nicht
parallel zum Kreisverkehr mit gefiihrt, sondern wurde der FuBwegfihrung angepasst.
Dies hat zur Folge, dass Autofahrer Radfahrer nicht mehr als Parallelverkehr wahrneh-
men und entsprechend auch am Radfahrstreifen nicht warten. Ein Abzweig weiter (Zu-
sestr.) wird die Zufahrt zum Kreisel fir den Radverkehr zudem durch in engem Abstand
stehende Pfosten erheblich behindert, was Autofahrern ebenso suggeriert, dass der
Radverkehr hier nicht erwiinscht ist bzw. zumindest an der Haltelinie zu warten hat (rech-
tes Bild).
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Auf den folgenden beiden Bildern sind gut die flach geschwungenen Ausfahrten zu se-
hen, die zu schnellem Fahren verleiten.

Ein weiteres Problem ist die beidseitige Ausschilderung fur den Radverkehr. Normaler-
weise mussen Kreisverkehre gegen den Uhrzeigersinn befahren werden. Dieser Kreis-
verkehr ist jedoch durchgehend als Zweirichtungsradweg ausgeschildert, was Autofahrer
ebenfalls nicht bewusst ist. Es fehlten zudem bis zum 15. Oktober 2003 die nach der
VwV-StVO vorgeschrieben Hinweisschilder fur Autofahrer, dass sie mit Radfahrern aus
beiden Richtungen rechnen missen. Erst mehr als zwei Jahre nach Einrichtung des
Kreisverkehrs wurden sie neu angebracht.

Als ob dies nicht schon genug Gefahrenpunkte wéren, wurden schliel3lich kombinierte
Rad- und FuRwege angelegt. Dies fUhrt zu stéandigen Konflikten mit FuRganger, die nicht
wissen, in welchem Bereich des breiten Streifens sie gehen sollen. Der Platz ist durchge-
hend ausreichend, dass getrennte Rad- und FulBwege hétten angelegt werden kénnen!

Fir diesen Kreisverkehr sollten rote Markierungen aufgebracht sowie getrennte Ful3- und
Radwege eingerichtet werden.

Beispiel Kreisverkehr Melumer Str./Nobelstr../Blisnauer Str. (Vaihingen): In diesem
Kreisverkehr stehen die Halteschilder fiir den einbiegenden Verkehr erst nach Zebrastrei-
fen und Radstreifen, kurz vor dem Kreisel. Trotzdem missen querende Ful3géanger und
Radfahrer vorbei gelassen werden, so dass durch die an der falschen Stelle angebrach-
ten Stelle Konflikte mit FuRgéangern und Radfahrern vorprogrammiert sind.

3 Fur den Radverkehr gesperrte Straf3en 6ffnen

Problem: Straf3en, die fir den Radverkehr gesperrt werden, um den Autoverkehr flissi-
ger zu halten, zeugen von einer einseitigen Fixiertheit auf den Autoverkehr. Sie fihren zu
Umwegen oder zumindest zu nicht hinnehmbaren Zeitverzogerungen fur Radfahrer. Ne-
ben den hinlanglich bekannten Aussperrungen des Radverkehrs an den groRen Kreu-
zungen im Zentrum folgt hier ein weiteres Beispiel. Es ist besonders relevant, da es die
direkte Verbindung ins Vaihinger Zentrum betrifft.

Beispiel Mohringer Landstral3e (Vaihingen): Die Mohringer Landstr. ist stadteinwarts
zwischen Fanny-Leicht-Str. und Scharrstr. fir den Radverkehr gesperrt. Es wurde statt-
dessen kein Aufwand gescheut, den Radfahrern statt diesem direkten Wege weite Umlei-
tungen auszuschildern. Um dies zu verdeutlichen, wurden alle Alternativen jeweils von
der Einmundung Méhringer Landstr./Fanny-Leicht-Str. bis zum Zentrum Vaihingens (Te-
lefonzelle vor dem Reno-Schuhgeschéaft) gemessen. Der direkte Weg wirde gerade ein-
mal 470 m betragen, zudem werden dort keine Ful3gangerbereiche tangiert.
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Umleitung A fuhrt rechts herum Uber die Fanny-Leicht-Str., Scharrstr., FuRgangerbricke
Uber die U-Bahn U1 und die Ernst-Kachel-Str. ins Zentrum — Lange 1.100 m.

Beim Abbiegen in die Fanny-Leicht-Str. wird der Radverkehr zudem auf einen reinen
FulRgéngerweg geleitet, der nicht fir den Radverkehr ausgeschildert wurde. Auf3erdem
muss hier im Prinzip Schrittgeschwindigkeit gefahren werden, da bei der Einmindung in
die Fanny-Leicht-Str. eine enge, nicht einsehbare Kurve, zudem auf einem Ful3weg, ge-
fahren werden muss (unteres linkes Bild). Ein weiteres Hindernis ist im weiteren Verlauf
die FuRgangerbriicke Uber die U-Bahn, auf der es regelmafig zu daulRerst knappen Be-
gegnungen mit FuRgangern kommt (rechts Bild).

Kommt man dagegen aus der Fanny-Leicht-Str., ist fir Radfahrer das Abbiegen nach
rechts in die Méhringer Landstr. erlaubt — einen Meter spater steht man vor dem vorher
nicht sichtbaren Sperrschild, das zudem auf eine Blickrichtung aus der Filderhofstr. zielt.

Fahrt man Umleitung A und bleibt auf der Parallelstrecke zur M6hringer Landstr., kommt
man von der Fanny-Leicht-Str. in die Haeberlinstr. (linkes Bild). In diesem Fall steht man
am Ende vor einem uniberbriickbarem Schillerplatz — fir Radfahrer gibt es keine einzige
Moglichkeit, den Schillerplatz zu tberqueren (rechtes Bild). Diese Strecke ergébe eine
Lange von 610 m.

Umleitung B fuhrt links herum Uber die Filderhofstr., Emilienstr., FuBgangerunterfihrung
unter dem Schillerplatz ins Zentrum — Lange 700 m. Auch hier muss mit Konflikten mit
FuRRgangern gerechnet werden, au3erdem ist diese Verbindung zeitlich ebenfalls erheb-
lich langer.

Der direkte Weg betragt gerade einmal 470 m, zudem werden keine Ful3gangerbereiche
tangiert (gemessen wurden alle Alternativen jeweils von der Einmindung Mohringer
Landstr./Fanny-Leicht-Str. bis zum Zentrum Vaihingens (Telefonzelle vor dem Reno-
Schuhgeschéft)).
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Diese Sperrung ist um so merkwitrdiger, da das Verbot nur zwischen Fanny-Leicht-Str.
und Scharrstr., nicht jedoch auf der Fortsetzung zwischen Scharrstr. und Schillerplatz gilt
(mdoglicherweise schwébische Sparsamkeit, nur ein Schild aufzustellen?). Es gilt auch
nicht in der Gegenrichtung trotz genau der gleichen Fahrbedingungen. Die Konsequenz
dieses unhaltbaren Zustandes ist, dass die meisten Radfahrer weiterhin den direkten
Weg fahren, nur statt der StraRe nun den engen FuRweg entlang der Mdhringer Landstr.
mit vielen unibersichtlichen Einfahrten benutzen. Auf diese von der Stadt selbst ver-
schuldeten Folgen hat sie nun — ein Jahr spater — mit der ihr eigenen Logik reagiert: Kurz
vor der Fanny-Leicht-Str. wurde in der zweiten Septemberwoche 2003 mitten auf den
Radweg eine Insel gesetzt, so dass man gezwungen wird, nach links oder nach rechts
abzubiegen. Neben den ganzen oben geschilderten Folgen kommt nun noch eine erheb-
liche Geféahrdung hinzu, wenn ortsunkundige Radfahrer auf die Stral3e ausweichen, um
dem Hindernis auszuweichen. Die Insel weist zudem bereits eine Woche nach Aufpflas-
terung Spuren von Radern auf — ein Zeichen, dass die restliche Strae nun z.B. fur Last-
wagen zu eng ist und sie die Insel tangieren.

Ein weiterer Aspekt ist, dass in diesem Fall — anders als wenn ,nur* Kreuzungen gesperrt
werden — Anwohner nicht mehr legal ihre Wohnungen erreichen kénnen. Sowohl das
Fahren auf der StralRe als auch auf dem FulRweg ist verboten. Mit dieser verqueren Pla-
nung wird somit auch noch in die Personlichkeitsphéare aller Anwohner zwischen Fanny-
Leicht-Str. und Scharrstr. eingegriffen — ein einmaliger Vorgang fiir bundesdeutsche
Stéadte.

SchlieRlich ist der Aufwand, der fur diese Busspur getrieben wird, unverhaltnismafig, da
der Streckenabschnitt nur zu drei Viertel eine Busspur ist. Auf dem letzten Viertel ist die
Busspur wieder aufgehoben und wird zum Rechtsabbieger. Will man wirklich den Bus
beschleunigen, gébe es eine viel wirkungsvollere MaRnahme als die Aussperrung des
Radverkehrs: Bevor die Busse von der Bahnhofstr. in die Méhringer Landstr. einbiegen,
missen sie zunachst lange auf Grin warten. Induktionsschleifen sind eingebaut, jedoch
konnen sich die Busse die Ampel nicht freischalten. Hier liegt die eigentliche Behinderung
des Busverkehrs.

Hindernisse Radwegefiuhrung abbauen

Problem: Hauptradwegeverbindungen kdnnen oft nicht durchgéngig befahren werden.
Bei ausgeschilderten Radwegen verlasst man sich jedoch darauf, dass die Routen ent-
sprechend befahren werden kdnnen. Alternativrouten sind meist nicht vorhanden.

Die Hauptradwegeverbindung von Vaihingen in die Innenstadt (Tallangsweg mit der Fort-
setzung Mohringer Stral3e, die entsprechend verkehrsberuhigt wurde) ist an sich eine
sehr gute Mdglichkeit, schnell und groRtenteils abseits von HauptstraRen ins Zentrum zu
gelangen. Allerdings bestehen auch hier noch einige Verbesserungsmadglichkeiten.

Beispiel Mohringer StralRe (Heslach): Nach der Kreuzung mit der Schreiberstr. endet der
Radweg, und man wird durch einen FuRganger- und Spielbereich um die Matth&duskirche
herumgefiihrt. So schon die Neugestaltung des Kirchvorplatzes ausgefallen ist, so ge-
fahrlich ist die Situation jetzt geworden. Sinnvoll ware es gewesen, einen Radweg rechts
herum um die Kirche anzulegen, so dass der Ful3gangerbereich nur minimal tangiert
wuirde. Dort parken jetzt (wie vorher auch) standig Autos die Durchfahrt zu.
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Beispiel BurgstallstralRe (Heslach): Schon vorher wird die gleiche Radwegeverbindung
vor der Kreuzung der Burgstallstr. mit der Boheimstr. durch einen Fu3gangerbereich ge-
fuhrt.

Beispiel Karlsplatz (Zentrum): Hat man sich auf dem Weg Richtung Schlosspark durch
die Innenstadt gekampft, wird einem der Weg am Karlsplatz versperrt, wenn Veranstal-
tungen wie z.B. der Fischmarkt den kompletten Platz einschlie3lich der entlang fuihren-
den Wege verstellen. Da direkt am Gebaude ein Cafe seine Tische drauf3en aufstellt, ist
auch dort kein Durchkommen mehr. Eine Alternative wird nicht ausgeschildert bzw. ist
nicht vorhanden.

Beispiel Schlosspark (Zentrum): Will man weiter Richtung Nordosten durch den Schloss-
park fahren, wird einem insb. bei Veranstaltungen dort der Weg versperrt. Alternativen zu
diesem Weg gibt es jedoch nicht. Auch ohne Veranstaltungen ist oft kein Durchkommen,
da viele FulRganger unterwegs sind. Anstatt dass ein Radweg ausgeschildert wird, kann
sich zur Zeit jeder tUberall bewegen, was zu entsprechender Unsicherheit bei Ful3gangern
und Radfahrern fuhrt.

Hindernisse auf den Radwegen beseitigen

Problem: Auf Radwegen befinden sich oft Hindernisse wie Schilder und Ampelmasten,
die ein erhebliches Sicherheitsrisiko darstellen. Zudem muss auch mit Uberbreiten Ra-
dern gerechnet werden, z.B. wenn sie auf beiden Seiten mit Fahrradtaschen bepackt sind
oder einen Kinderanhanger mitfihren, der sich an den Hindernissen verhaken und
schwere Unfélle zur Folge haben kann.

Beispiel Boblinger Stral3e (Kaltental): Fahrt man den Tallangsweg von Vaihingen in die
Innenstadt, befindet sich an der Kreuzung Schlo3waldacker (U-Bahn-Haltestelle
Waldeck) ein Ampelmast mitten auf dem Radweg. Da man hier bergab fahrt und relativ
schnell ist (falls man nicht gerade bei rot gewartet hat), kann es hier zu schweren Unfal-
len kommen. Radfahrer mit Kinderanhdnger kénnen leicht ins Schleudern kommen. Wa-
rum man den Ampelmast nicht etwas nach rechts versetzt hat, ist unerklarlich. (Linkes
Bild)
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Noch brenzliger wird es, wenn am Ampelmasten ein Radfahrer wartet, der die Béblinger
Str. Richtung Im Elsental iberqueren will. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn
Radfahrer Richtung Vaihingen fahren. Sie werden zwischen der Briicke Uber den Nesen-
bach und dieser Kreuzung in Richtung Vaihingen auf dem gleichen Radweg gefuhrt wie
stadteinwarts. An der dargestellten Kreuzung missen sie die Seite wechseln, um dann
auf der rechten Seite weiter Richtung Vaihingen fahren zu kdnnen. Da keine Aufstellfla-
che fir Radfahrer geschaffen wurden, stehen sie mitten im Gegenverkehr. (Mittleres
Bild). Um diese Situation rechtlich abzusichern, hat die Stadt zu einem Trick gegriffen:
Kurz vor der Kreuzung wird der Radweg in einen gemeinsamen Rad-/Fu3weg umgewan-
delt durch ein Schild, das von Ba&umen weitgehend verdeckt wird.

Erhalten die Radler Richtung Vaihingen schlie3lich griin, um die Stral3e zu tberqueren,
werden sie auf einem Weg gefuhrt, auf dem sich gleich zwei Ampelmasten mitten im Weg
befinden. (Rechtes Bild)

Beispiel Allmandring/Robert-Leicht-Stral3e (Vaihingen): Wie schon in 2 beschrieben,
wurde der Kreisverkehr zwischen Robert-Leicht-Str. und Zusestr. zweimal mit Durch-
fahrtsperren unterbrochen. Sie sind so eng aufgestellt, dass Radfahrer mit Kinderanhan-
ger oder Gepacktaschen aul3erst vorsichtig und langsam diesen Bereich befahren miis-
sen. Dies ist ein Novum fur Kreisverkehre in Deutschland.

6 Oberflachen von Radwegen in Ordnung bringen

Problem: Oberflachen mit Schlagléchern, Unebenheiten (Kanaldeckeln, Flicken), Baum-
wurzelaufbriichen, Aufwerfungen der Fahrdecke fihren zu Schaden an Rad und dem
Rucken (Wirbelsaule!). Insbesondere wenn man mit vollbepackten Réadern fahrt, zeigen
solche Unebenheiten ihre Wirkung, vom Durchschitteln von Kindern in Anhangern ganz
zu schweigen.

Beispiel Boblinger Straf3e (Kaltental): An der gleichen in 5 beschriebenen Stelle ist auch

die Oberflache des Radweges auf mehrere Meter miserabel. Hier ist es nicht mdglich, ei-
nigermaf3en schnell zu fahren.
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Beispiel Tallangsweg (Heslach): Der Tallangsweg weist im Bereich der U-Bahn-Halte-
stelle Heslach-Vogelrain erhebliche Verwerfungen auf, was insbesondere im Dunkeln
nicht erkennbar ist.

7 Kanten an Ubergangen beseitigen

Problem: Wenn Radwege wieder das Fahrbahnniveau erreichen, sind hohe Kanten kei-
ne Seltenheit. Von Komfort kann oft keine Rede sein; wenn man Einkaufe oder einen
Kindersitz am Fahrrad hat, kbnnen diese Kanten oft gefahrlich werden. Dies gilt in glei-
chem MalRe fir Kanten an normalen StrafRen und Grundstiickseinfahrten oder sogar fur
Kanten mitten in StraRen. Selbst wenn nachtraglich angeteert wurde, ist dies oft schlam-
pig oder nicht ausreichend gemacht. Nachtragliche Anteerungen werden oft so ausge-
fuhrt, dass eine sehr schrage, kurze Steigung entsteht.

Beispiel Jurastral3e (Vaihingen): Als ein Beispiel fur eine Vielzahl von nicht abgesenkten
Ubergéngen sei z.B. die Einmiindung Jurastr. / Ernsthaldenweg genannt.

Beispiel Seidenstral3e (Zentrum): Will man die Seidenstr./F.-Elsas-Str. von Norden
kommend Richtung Roteblihlplatz fahren, wird man Uber eine Vielzahl von nicht abge-
senkten Bordsteinen gelenkt, die es angebracht scheinen lassen, nicht dem ausgeschil-
derten zerstickelten Radweg bzw. FuRweg mit Radfahrerlaubnis zu folgen, sondern die
Stral3e zu benutzen (siehe auch 1.6).

Beispiel Allmandstraf3e (Vaihingen): Fahrt man den linken Radweg entlang der All-
mandstr. Richtung Universitdt und mdchte die Nobelstr. an der Radfahrerfurt Gberqueren,
muss man hohe Kanten uberfahren.
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Beispiel BurgstallstralRe (Heslach): An der Kreuzung des Tallangswegs mit der Bo-
heimstr. befinden sich auf beiden Seiten der Boheimstr. zu hohe Kanten.

Beispiel Burgstallstrae (Vogelrain): Schon kurz vorher, beim Ubergang des Radweges
entlang des Nesenbachs auf die Burgstallstr. (Ampelanlage) missen hohe Kanten Uber-
quert werden.

8 Ampelschaltungen optimieren

Problem: Radwege bzw. -verbindungen haben lange Rotphasen, was dazu verleitet, bei
Rot loszufahren. Grinphasen mussen zunehmend uber Druckknopfe oder Schleifen an-
gefordert werden anstatt im normalen Umlauf automatisch mit geschaltet zu werden. In
vielen Fallen muss beim Uberqueren einer Strale auf einer Mittelinsel/einem Mittelstrei-
fen ein zweites Mal gewartet werden, bevor die zweite Halfte der Stralle tUberquert wer-
den kann. Die Unfallgefahr wird oft noch durch eine zu kleine Aufstellflache auf der Mittel-
insel erhéht. Es sollte grundséatzlich ein Uberqueren in einer einzigen Phase ermdglicht
werden!

Beispiel Mohringer Stral’e (Heslach): Innerhalb der Hauptradwegeverbindung von Vai-
hingen in die Innenstadt ist der Tallangsweg und als Fortsetzung die Méhringer Str. vor-
gesehen, die entsprechend verkehrsberuhigt wurde. An der Kreuzung mit der Schrei-
berstr. besteht eine Rotphase von fast 2 Minuten (105 Sekunden)! Selbst fiir reine Ful3-
gangeriberwege im Umlauf wird in den neuen ,Richtlinien fur Anlagen des FuR3ganger-
verkehrs" inzwischen eine maximale Wartezeit von 40 Sekunden vorgeschrieben.

Beispiel Lautenschlager Stral3e (Zentrum): Will man aus dem Park kommend die Lauten-
schlagerstr. Giberqueren, um auf der anderen Seite wieder in den Park Richtung Bahnhof
zu fahren, muss man zwei getrennte Grinphasen abwarten.

9 Radwege ausreichend beleuchten

Problem: Nicht oder nur ungeniigend beleuchtete Radwege stellen insbesondere im Win-
ter ein Problem dar.

Beispiel Tallangsweg (Heslach): Der Tallangsweg wird im oberen Bereich durch helle

orangene Laternen beleuchtet. Innerhalb des folgenden Waldstiickes wurden kirzlich die
sehr schwachen weien Laternen durch starkere Laternen ersetzt. Schwachpunkt bleibt
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der untere Bereich, auf dem der Radweg entlang der Boblinger Str. verlauft und durch
deren Laternen sehr schwach mit beleuchtet wird. Diese Situation ist sehr unbefriedi-
gend, da der Weg praktisch im Dunkeln verlauft. Der Weg sollte durchgehend wie im obe-
ren Bereich mit eigenen, lichtstarken Lampen ausgeleuchtet werden.

Beispiel Verbindung zwischen Vaihingen und Méhringen: Eine der wichtigsten Radwege-
verbindungen zwischen Vaihingen und Mohringen ist unbeleuchtet. Die offizielle Radwe-
geverbindung fuhrt Uber die Fanny-Leicht-StraRe und die Weglander Stralie vorbei an der
Behindertenschule Uber die Felder nach Mdhringen. Ab dem Ende der Weglander Str. be-
steht keine Beleuchtung mehr, was insbesondere im nachfolgenden Weg vorbei an der
Schule und Uberquerung der Nord-Siid-Str. wegen des engen und kurvenreichen Weges
sehr gefahrlich ist.

Radverkehr an Baustellen regeln

Problem: An Baustellen wird der Radverkehr oft sich selbst tiberlassen; entweder muss
man statt eines Radweges oder -streifens in den Autoverkehr oder auf den FuRweg
wechseln. Man stelle sich vor, wie Autofahrer reagieren wirden, wenn ihre Fahrstreifen
plétzlich vor einem Baustellenschild enden wirden. In einem Gesamtkonzept zum Rad-
verkehr muss auch die Radwegefiihrung an Baustellen hinreichend bertcksichtigt wer-
den.

Beispiel Mohringer Stral3e (Heslach): Die Mohringer Str. ist zwischen Adlerstr. und Tan-
nenstr. wegen einer Baustelle komplett gesperrt worden. Fir den Radverkehr auf dieser
Hauptradwegeverbindung ist nichts getan worden. Stadteinwarts kann man auf den (sehr
engen) FuRweg fahren. Eine Abfahrt wieder auf die Stral3e gibt es nicht. Dementspre-
chend kénnen Radfahrer stadtauswarts auch nicht auf den FuBweg gelangen und stehen
vor einem uniiberwindbaren Hindernis.

Radwege regelméaliig reinigen

Problem: Nicht gereinigte Radwege stellen insbesondere ein Problem dar, wenn sie oft
mit Glasscheiben Ubersét sind, mit viel Laub bedeckt sind, der Wintersplit nicht wegge-
raumt wird oder Nagel, Steine 0.&. von Autospuren auf daneben liegende Radwege/-
spuren gelangen. Im Winter ist ein Winterdienst notwendig, da Berufspendler im Gegen-
satz zu Freizeitradlern durchgehend, also auch im Winter, mit dem Rad fahren.

Beispiel Tallangsweg (Heslach): Der Tallangsweg zwischen den U-Bahn-Haltestellen
Waldeck und Heslach Vogelrain ist im Herbst/Winter/Frihling nicht gereinigt worden. Ins-
besondere im letzten Teil kurz vor Heslach Vogelrain fuhrt er direkt unter Baumen durch,
so dass monatelang eine immer dicker werdende Laubschicht das Radfahren behinderte.
Da auf diesem Weg auch viel Begegnungsverkehr herrscht, kann man auch nicht ganz
rechts ausweichen, da sich am Rand die grof3ten Laubberge ansammelin.

Uberwachung des parkenden Verkehrs auf Radwegen

Problem: Radwege und mehr noch Radstreifen sind oft zugeparkt, so dass auf die Fahr-
bahn oder den Gehweg ausgewichen werden muss. Eine Uberwachung des parkenden
Verkehrs scheint nicht stattzufinden, so dass Ordnungswidrigkeiten in Kauf genommen

werden.

Beispiel BreitscheidstralRe (Zentrum): In der Breitscheidstr., die zwischen Silcherstr. und
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Seidenstr. als EinbahnstralRe gefuhrt wird, ist fur die Gegenrichtung ein Radstreifen ab-
markiert (auch markiert mit dem Radwegesymbol). Dieser Radstreifen ist standig durch
mindestens funf Autos zugeparkt. Dies ist besonders geféhrlich, da Radfahrer in den Ge-
genverkehr ausweichen missen.

Weiterfuhrung in Sackgassen ausschildern

Problem: Oft besteht in Sackgassen eine Weiterfiihrung fir Radfahrer, die jedoch nicht
angezeigt wird (es wird nur das Sackgassenschild aufgestellt). Dies kann zu umstandli-
chen Umwegen fihren.

Beispiel Syringenweg (Vaihingen): Der Weg ist eine wichtige Verbindung zwischen dem
Hochschulgelander und Vaihingen-Zentrum.

Beispiel Eckhartshaldenweg (Zentrum): Auch hier fehlt ein ,Radfahrer frei“-Schild.

Beispiel VogelsangstralRe (West): Die Vogelsangstr. ist zwischen Rickertstr. und Seyf-
fartstr. mittels einer Sperre fiir den Durchgangsverkehr gesperrt. An den Sackgassen-
schildern fehlt ein entsprechender Hinweis, dass Radfahrer trotzdem weiterfahren kon-
nen.

14 ReslUmee

Die dargestellten Probleme lassen vermuten, dass es sich hier nicht um Einzelfalle handelt,
sondern es an einem grundlegenden Radverkehrskonzept fur Stuttgart fehlt. Ziel muss es
sein, ein Konzept ,aus einem Guss" zu entwickeln. Dies erfordert jedoch eine systematische
Herangehensweise anstatt der Losung von Einzelproblemen, so wichtig diese auch erschei-
nen mogen. Dazu gehort u.a.

Radverkehrskoordinator als Stabsstelle beim Oberbirgermeister mit Weisungsrecht ge-
geniiber den Amtern; Koordination aller RadverkehrsmaRnahmen

Erstellung eines Radverkehrsplanes durch Externe in enger Zusammenarbeit zwischen
Radverkehrskoordinator, Radverkehrsplaner und Radfahrverbanden
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— Erarbeitung von Richtlinien mit allen betroffenen Amtern, wie sie in ihrem Bereich zu ei-
nem optimalen Radverkehrsnetz beitragen kénnen

— Beachtung und Umsetzung der Stral3enverkehrsordnung

— angemessener Etat zur Umsetzung der Malinahmen

— generelle Beteiligung von Radfahrer- und FuRgangerverbanden an der Radverkehrspla-
nung

— jahrliche Erfolgskontrolle

— ausreichende Offentlichkeitsarbeit

Im Folgenden werden die oben dargestellten Problembereiche den Zustandigkeiten der be-
troffenen Amter zugeordnet, um das nétige Zusammenwirken aller Amter zu verdeutlichen:

Verkehrsplanung (Amt 61)

1 Umsetzung der StVO-Novelle zum Radverkehr, generelle Radverkehrsplanung, Radwe-
gefuihrung

2 Kreisverkehre

3 fir den Radverkehr gesperrte Straf3en

4 Hindernisse Radwegefihrung

Tiefbauamt (Amt 66)

Hindernisse auf den Radwegen
Oberflachen

Kanten an Ubergéngen
Ampelschaltungen
Beleuchtung

Baustellen

=
oYW ~NO O

Stadtreinigung (Eigenbetrieb Abfallwirtschaft Stuttgart)
11 Radwegereinigung

Amt fur 6ffentliche Ordnung (Amt 32)
12 Uberwachung des parkenden Verkehrs auf Radwegen

StralRenverkehrsbehérde

13 Weiterfiihrung in Sackgassen
aus 1: Freigabe von Einbahnstral3en (1.5)
generell Beschilderung von Radwegen
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C) Ergebnisse der Burgerbefragung zum Radverkehr im Bezirk Stuttgart-
Vaihingen

Angesichts der laufenden Klagen von Radfahrern Gber die stdndige Behinderung des Rad-
verkehrs in Stuttgart haben die Grinen im Bezirk Vaihingen Radfahrern im Oktober und No-
vember 2003 mittels eines speziell fur Stuttgart entwickelten Mangelbogens allen Biirgern
die Mdglichkeit gegeben, die Radwegesituation detailliert zu beurteilen. Der Rucklauf der
Méangelbdgen war mit 54 Stuck fur den kurzen Zeitraum der Umfrage erstaunlich hoch; dabei
wurden 80 Stellen zum Teil detailliert beschrieben, an denen Méngel auf Radwegen in Vai-
hingen vorliegen. Die Vielzahl der eingeschickten Mangel hat die Beflrchtungen noch weit
Ubertroffen. In vielen Fallen wurde auch die generelle Radwegesituation im gesamten Bezirk
bemangelt. (Viebahn 2004)

Verteilung der Mangel

In dem Méangelbogen wurden 13 Kategorien vorgegeben, nach denen die Mangel eingrup-
piert werden konnten, ahnlich den oben aufgefuhrten Problembereichen. Jeder Einsender
kreuzte fUr seine beméngelten Stellen durchschnittlich 1,8 dieser Kategorien an — insgesamt
wurden also 140 Brennpunkte genannt, die sich Uber den gesamten Bezirk verteilen. Samtli-
che angegebenen Méangel wurden tberpruft, um fehlerhafte Angaben auszuschliel3en und
sich selber ein Bild von der Situation machen zu kénnen.

Die folgende Graphik zeigt die Verteilung der 13 Mangelkategorien — alleine zwei Drittel aller
Nennungen entfallen auf nur drei Kategorien: Mit 36 Nennungen (27 %) wurden an erster
Stelle Konflikte mit Autofahren genannt. Dies betrifft insbesondere Straf3en, auf denen keine
Radwege angelegt sind (z.B. die Hauptstral3e, Robert-Koch-StralRe, Robert-Leicht-Stralie).
Mit 30 Nennungen (21%) folgt an zweiter Stelle die Kategorie Radwegfihrung. Hierunter
fallen z.B. zu schmale Radwege, unklare Radwegefiihrung oder unnétige Verschwenkungen
Uber FuRgéangeriberwege. An dritter Stelle folgen mit 24 Nennungen (17%) Stellen, an de-
nen fehlende Radwege in Vaihingen bemangelt werden.

Von den restlichen 35% weisen die Kategorien zu hohe Kanten, fehlende Markierung,
schlechte Oberflache und zugeparkte Radwege nennenswerte Anteile auf.

Verteilung der Mangel im Bezirk Vaihingen

fehlende Radstéander
&Mangel
fehlender Radweg 1%
17%

Radwegfihrung
21%

Ampelschaltung
3%

Hindernisse
3%
Hoéhenunterschiede
5%

Oberflache schlecht
4%
Beschilderung/
Markierung
7%

Konflikte mit
Autos/Fussgangern

7% Ungenigende/keine

Beleuchtung
1%

Fehlende Reinigung
4%
Radweg zugeparkt
7%
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Brennpunkte in Vaihingen

Jeder der erfassten Mangel wurde in einer Mangelkarte dargestellt, indem den einzelnen
Méangelkategorien jeweils eine Farbe zugeordnet wurde (siehe folgende Abbildung). Auf die-
se Weise kann man sich schnell einen Uberblick Uber die Brennpunkte verschaffen.
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Die nachste Abbildung zeigt als Ausschnitt aus der obigen Karte das Zentrum Vaihingens,
das auch den Schwerpunkt der eingereichten Mangel darstellt:
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Folgende Brennpunkte haben sich heraus kristallisiert:

- Nach der Anzahl der Nennungen zu urteilen, ruft die Aussperrung der Radfahrer von der
Hauptdurchgangsstraf3e durch Vaihingen in Ost-West-Richtung, der Méhringer Landstra-
Re, den groRten Arger hervor. Insbesondere werden die langen Umwege kritisiert, die auf
dem Weg ins Zentrum gefahren werden muissen.

- Auch die Fortsetzung der Méhringer LandstraRe nach Westen raus, die Hauptstral3e,
wird mehrfach wegen fehlender Radwege und standiger Konflikte mit den Autos genannt.
Hierzu gehort ebenfalls die gesamte Situation am Schillerplatz, wo die Hauptstral3e be-
ginnt.

- Ebenfalls mehrmals kritisiert wird die ungeniigende Situation in der gesamten Emi-
lienstral3e.

- Weitere Schwerpunkte sind die Nord-Siid-Verbindung (Robert-Leicht-StraRe und Robert-
Koch-Stral3e) sowie die Universitatsstral3e und Nobelstrale, die das Universitatsgelande
begrenzen.

Alleine 15 der 54 Einsender beklagen die gesamte Situation im Bezirk — AuRerungen wie
»,ganz Vaihingen eine Katastrophe” sprechen fur sich.
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D) nachrichtlich: ,Grundséatze zur Forderung des Fahrradverkehrs in
Stuttgart® von OB Schuster

Im Folgenden werden nachrichtlich die von Oberbirgermeister Schuster aufgestellten und
vom Gemeinderat am 05. Oktober 2004 einstimmig verabschiedeten ,Grundsatze" wieder-
gegeben (Originalfassung der Stadtverwaltung).

Grundsatze zur Forderung des Fahrradverkehrs in Stuttgart

Zie

le

Zur Forderung des Radverkehrs legt die Stadtverwaltung folgende grundsétzliche Leitli-
nien fest:

— Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans in Stuttgart
— Das Fahrrad ist selbstversténdlicher Bestandteil einer integrierten Verkehrspolitik
— Das Fahrrad wird bei allen Konzepten fur Verkehr, Stadtentwicklung und Raumord-

nung angemessen bericksichtigt.

Die Stadt Stuttgart will den Fahrradverkehr im Stadtgebiet starker als bisher férdern. Das
vorliegende Papier enthalt Leitlinien fir die Radverkehrsférderung und ein Biindel von zu
ergreifenden MalRnahmen. Das Fahrrad wird als den ubrigen Verkehrsarten gleichwerti-
ges Verkehrsmittel betrachtet. Das Rad fahren muss in méglichst vielen Stral3en sicher
und zugig maoglich sein. Die Stadt Stuttgart strebt an, den Radverkehrsanteil von derzeit
ca. 7 % auf 12 % und mittel- bis langfristig auf 20 % (Ziel der Landesregierung von Ba-
den-Wirttemberg) zu steigern. Damit wird eine splrbare Verbesserung fir die Umwelt
und gleichzeitig mehr Sicherheit fir Radfahrer erreicht. Ein héherer Radverkehrsanteil
entlastet auch den Kfz-Verkehr.

10-Punkte-MalRnahmen-Katalog

Im Einzelnen ergreift die Stadt Stuttgart zur Férderung des Radverkehrs folgende Mal3-
nahmen, die in einem kommunalen Radverkehrsplan préazisiert werden:

1.

wnN

O 0Oo~NO 01N~

10.

Verbesserung des Radverkehrsnetzes durch Anderung von Verkehrsregelungen zu
Gunsten des Radverkehrs

Verbesserung des Radverkehrsnetzes durch bauliche MalRnhahmen

Verbesserung der Sicherheit, z. B. durch Beseitigung von Gefahrenstellen und Ver-
kehrserziehung an Schulen

. Verbesserung der Wegweisung fir den Fahrradverkehr

. Weiterer Ausbau von praktikablen und méglichst sicheren Fahrradabstellanlagen

. Ausdehnung des Angebotes der Kombination OPNV + Fahrrad

. Gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradnutzung

. Erweiterung des Angebotes an Radfahrkarten

. Schrittweise Einfuhrung von Winterdienst und Reinigung, insbesondere der Hauptrad-

routen
Erh6hung des Radverkehrsetats. Ausschdpfung aller méglichen Férdermittel.

Erlauterungsbericht

. MaBnahmen
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Durch die verstarkte Einrichtung von Radverkehrsanlagen wird unter Berticksichtigung der
in der StVO verbindlichen Vorgaben sowie den bundeseinheitlichen Empfehlungen (z. B.
ERA) das Angebot an Radfahrméglichkeiten durch Netzergdnzungen und Lickenschlisse
erweitert. Durch die Offnung radverkehrsrelevanter Einbahnstraen fur den Fahrradver-
kehr kann das Radverkehrsnetz in der Regel einfach und mit relativ geringem Kostenauf-
wand erganzt werden. Die Stadt strebt den Abschluss der Prifverfahren bis Ende 2005
an. Die Freigabe von Busspuren und ,unechten” Einbahnstraf3en wird vorangetrieben.

Radwege, insbesondere gemeinsame Geh- und Radwege sollen einzeln darauf Gberpruft
werden, ob die Aufhebung der Benutzungspflicht méglich ist (ohne Einfiihrung von
Schrittgeschwindigkeit).

Zu 2. Verbesserung des Radverkehrsnetzes durch bauliche MaRhahmen
Radverkehrsanlagen sind vor allem:

Fahrradstreifen

Schutzstreifen

Radwege

Getrennte und gemeinsame, nicht benutzungspflichtige Geh- und Radwege
Freigabe von Gehwegen fir den Fahrradverkehr

Fahrradstraf3en

Aufstellflachen fir Fahrradfahrer an Kreuzungen

Gesicherte und praxisgerechte Radverkehrsfiihrung an Kreuzungen

Benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radwege sollen nur noch in Ausnahmefallen
angelegt werden, wenn keine andere Radverkehrsfihrung méglich ist. Dabei werden —
soweit mdglich — die Anspriiche von Berufs- und Sportradfahrern (Kuriere, Rennradfahrer)
bertcksichtigt. Die Qualitdt der Bauausfihrung bzw. des aktuellen Zustandes sind zu G-
berprifen und ggf. zu verbessern. Insbesondere die Hohe von Bordsteinen und die Ober-
flachenqualitét sind zu bertcksichtigen. Bei anstehenden Kreuzungsumbauten wird die
Einrichtung von Aufstellflachen geprift und nach Méglichkeit realisiert.

Durch eine Vernetzung der Fahrradrouten, eine begleitende Wegweisung sowie die
Schaffung von Infrastruktureinrichtungen wie z. B. Rastplatzen, Unterstellméglichkeiten
und Informationstafeln kann ein héheres Potenzial von Fahrradfahrern erschlossen wer-
den.

Zu 3. Verbesserung der Sicherheit, z. B. durch Beseitigung von Gefahrenstellen und Ver-
kehrserziehung

a) In Zusammenarbeit, z. B. dem ADFC, sollen Gefahrenstellen erkannt und beseitigt
werden.

b) Nachtliche Sicherheit: Bei der Neuanlage von Radwegen, vor allem zwischen Wohnge-
bieten und Schulen, wird angestrebt, diese zu beleuchtet. Darlber hinaus wird ange-
strebt, zur besseren Sicherheit des Fahrradfahrens bei Dammerung und Nacht, vor al-
lem die Hauptrouten, zu beleuchten.

c) Durch die stadtischen Verkehrsiibungsanlagen werden den Stuttgarter Kindern moder-
ne Verkehrsiibungsanlagen zur Verfligung gestellt.

Zu 4. Verbesserung der Wegweisung fur den Fahrradverkehr
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Ziel ist ein Beschilderungsnetz, welches alle Stadtteile miteinander verbindet. In Zusam-
menarbeit mit den Nachbargemeinden sollen zudem die Verbindungen zwischen Stuttgart
und den umliegenden Orten beschildert werden.

a) Zur besseren Orientierung ist fur die Fihrung des Fahrradverkehrs auf Radrouten eine
eigene Wegweisung mit einheitlicher Beschilderung notwendig. Die Art der Wegwei-
sung richtet sich kiinftig in der Regel nach dem ,Merkblatt zur wegweisenden Beschil-
derung fur den Radverkehr* der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswe-
sen (FGSV). Es wird angestrebt, die festgelegten Hauptradrouten bis Ende 2005 mit
entsprechenden Wegweisern zu beschildern.

b) Fir ereignisbedingte Sperrungen sollen Umleitungsempfehlungen der Alternativrouten
ausgewiesen werden.

Zu 5. Weiterer Ausbau von praktikablen und moglichst sicheren Fahrradabstellanlagen

a) Das mdglichst sichere und wettergeschiitzte Parken von Fahrradern ist eine wichtige
Voraussetzung fur die Fahrradnutzung. Folglich sind vor allem an 6ffentlichen Gebauden
(z. B. Amter, Burgerservice, Theater, Museen, Schulen, Universitéten, ...), den OPNV-
Stationen (Bike + Ride) sowie in den Haupteinkaufsbereichen und Wohngebieten ent-
sprechende Fahrradabstellanlagen notwendig. Hierzu gehoren vor allem funktionelle und
moglichst Uberdachte Fahrradanlehnbiigel sowie Fahrradboxen.

b) An wichtigen OPNV-Stationen, wie z. B. Hauptbahnhof und bedeutenden Vorort-
Bahnhdfen, ist die Einrichtung von weiteren Fahrrad-Service-Stationen notwendig, wie z.
B. im Bahnhof Mdhringen, wo seit 2001 mit groRem Erfolg eine Fahrrad-Service-Station
betrieben wird.

Zu 6. Ausdehnung des Angebotes der Kombination OPNV und Fahrrad

Die Kombination der umweltfreundlichsten Verkehrsmittel OPNV und Fahrrad stellt eine
ideale Alternative zum Motorisierten Individualverkehr (MIV) dar. Die seit 2002 grof3ten-
teils kostenlose Fahrradmitnahme in S-Bahnen, Stadtbahnen und in der Zahnradbahn hat
sich bewahrt. Eine Ausweitung des Angebotes ist anzustreben.

Zu 7. Gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradnutzung

Um die Burger Uber die Radfahrmdglichkeiten und die Vorzuge des Fahrradfahrens zu in-
formieren, ist eine entsprechend gezielte Offentlichkeitsarbeit durch die Stadtverwaltung mit
Unterstutzung von Radfahrorganisationen (z. B. ADFC) notwendig. Hierzu gehort z. B.:

Einweihung neuer Radwege

Gefuhrte Radexkursionen

Stuttgarter Fahrradtage mit Veranstaltungen rund ums Fahrrad

.Mangeltelefon" bei der Stadtverwaltung, z. B. zur raschen Beseitigung von Scherben
und Verunreinigungen auf den Wegen (wie z. B. durch das bewahrte ,Gelbe-Karten-
System®)

Internet-Befragung von Radfahrern.

Die Durchfiihrung von Radfahrerfesten, wie z. B. im Rahmen der Deutschland-Tour, Rad-
WM und Radel-Thon tragen zur Férderung des Fahrradklimas in Stuttgart bei.

Die Vorteile der Fahrradnutzung (Sport, Spaf3, Gesundheit, schnelles und wendiges Ver-
kehrsmittel, Zeitersparnis ....) kbnnen z. B. durch ideelle Anreize propagiert werden. Hierbei
kénnte z. B. die Stadtverwaltung Vorbildfunktionen tibernehmen durch:
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— Bereitstellung von sicheren Fahrradabstellmoglichkeiten fir Mitarbeiter und Besucher
— Dienstfahrrader
— Foérderung von Radfahrkursen

Zu 8. Erweiterung des Angebotes an Radfahrkarten

Fahrradkarten stellen die empfohlenen Radfahrméglichkeiten dar. Zur Zeit gibt es drei stad-
tische Fahrradkarten:

— Stuttgarter Freizeit- und Radwegekarte (1:25 000)
— Radel-Thon-Karte (1:30 000)
— Radfahrkarte Filder (1:25 000).

Durch die Herausgabe von zusatzlichen Detailradkarten, wie z. B. stadtteilbezogene Karten
oder thematische Karten (,Radfahrmdglichkeiten im Neckartal“, Schulradwegepléne sowie
zu den drei Universitats-Standorten), kann das Angebot verbessert werden.

Zu 9. Schrittweise Einfihrung von Winterdienst und Reinigung, insbesondere der Hauptrad-
routen

Die Hauptradrouten sollen kiinftig regelmaf3ig gereinigt werden (vor allem bei Laubfall), der
Bewuchs wird ebenso regelmaRig zurtickgeschnitten.

Die Stadtverwaltung wird den Gemeinderat daher auffordern, zumindest ausgewdahlte Haupt-
radrouten kinftig in den allgemeinen Winterdienst mit einzubeziehen.

Zu 10. Erhbhung des Radverkehrsetats. Ausschdpfung aller moglichen Fordermittel

Zur Finanzierung der oben genannten MafRnahmen wird die Verwaltung der Stadt Stuttgart
bei kiinftigen Haushaltsberatungen einen entsprechenden jahrlichen Radverkehrsetat ein-
bringen und den Fraktionen des Gemeinderats die Notwendigkeit dieses Etatpostens aus-
fuhrlich darlegen. Fir die groReren Projekte (z. B. Neckarweg) sollen zudem Mittel zusatzlich
zum jahrlichen Radverkehrsetat im Etatentwurf eingebracht werden.

Durch den gezielten Einsatz von externen Fordergeldern flr den Radverkehr konnten in den
letzten Jahren verschiedene Radverkehrsmaflinahmen durch Bezuschussung aus Bundes-
/Landes- und EU-Geldern mit finanziert werden (z. B. Bike + Ride, Wegweisungen, Fahrrad-
Servcice-Station ...). Auch weiterhin werden hierdurch gezielt Gelder fur MalRnahmen zur
Forderung des Fahrradverkehrs in Ergdnzung des stadtischen Radverkehrsetats beantragt.

Il. Realisierung der Fahrradférderung

Zur Realisierung der Fahrradférderung ist eine angemessene Personalausstattung sowie die
Einbeziehung von fachkundigen Radfahrorganisationen (z. B. ADFC) erforderlich.

Grundlage fur den Ausbau des Radverkehrsnetzes sind stadtteilbezogene Radverkehrsnetz-
plane. Hierbei sind die Interessen und Anforderungen mdaglichst aller Radfahrergruppen (All-
tags- und Freizeitradfahrer) mit teilweise kontraren Anspriichen zu berlcksichtigen. Bei kon-
sequenter Berlicksichtigung oben genannter Leitlinien und MaRnahmen bei samtlichen Um-
planungen und Umbauten innerhalb des Radverkehrsnetzes wird das Fahrrad fahren in
Stuttgart attraktiver und sicherer.
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E) Aktionsprogramm ,, Radverkehr in Stuttgart — mit System!*

Im Folgenden wird das Aktionsprogramm “Radverkehr in Stuttgart — mit System!* vorgestellt,
das einen Rahmen fir die zukinftige Radverkehrspolitik geben soll. Seine Umsetzung wird
zu einer erheblichen Verbesserung des Radverkehrs in Stuttgart fihren, allerdings nur, wenn
die einzelnen Punkte konsequent umgesetzt werden. Das Programm stellt Minimalanforde-
rungen dar — weitere Punkte sind denkbar und erwiinscht. Insbesondere hat das Programm
derzeit noch einen reinen Focus auf den Radverkehr — es sollte vernetzt werden mit ahnli-
chen Programmen zur Forderung des FuRgangerverkehrs und zur Optimierung des OPNVs
in Stuttgart.

Ziel aller Bemuhungen sollte es sein, ,Radverkehr als System” und nicht als eine Sammlung
von EinzelmaRnahmen zu verstehen, wie es die Bundesregierung bereits 1998 angemahnt
hatte (BMV 1998 und BMVBW 2002). Um ein Umsteigen vom Auto aufs Fahrrad zu fordern,
darf Radverkehrsférderung sich nicht nur in der Anlage von Radverkehrsanlagen erschopfen.
Vielmehr gehoren drei Bereiche zusammen:

— fahrradfreundliche Infrastruktur zum Fahren und Parken

— Serviceleistungen wie z.B. Diebstahlpravention, fahrradfreundliche Arbeitgeber, Fahrrad-
station am Bahnhof mit Komplettservice

— Offentlichkeits- und Verkehrssicherheitsarbeit

Einhergehend mit dieser Herangehensweise auf der mehr technischen Seite ist es in der
Autostadt Stuttgart insbesondere von Noten, gleichzeitig eine ,Kultur des Radfahrens”
(Kienzle) zu etablieren.

In einer kritischen Analyse bringt es Kienzle auf den Punkt: ,Da sich niemand ernsthaft vor-
stellen kann, dass ein verninftiger Mensch freiwillig mit dem Rad in Stuttgart herumfahrt, hat
man sich einfach darauf geeinigt, Radfahrer pauschal als Ideologen und Autofeinde zu be-
zeichnen. Zudem bestétigt man sich taglich gegenseitig, dass die Topografie der Stadt gott-
seidank sehr bergig und somit véllig ungeeignet fir einen ernstzunehmenden Radverkehr
sei, auch wenn das angesichts der bequemen Talfahrten hochstens zur Halfte wahr sein
kann. Sehr kritisch beurteilt man auch die 6kologische Uberheblichkeit der Radler, ihr auf-
dringlich politisch korrektes Verhalten, mit dem sie Treibstoff, Rohstoffe und Flachen sparen
und — wenn ihnen nichts zustdl3t- dabei auch noch gesund bleiben.

Suddeutsche Liberalitat zeigt sich darin, dass man gegen den gelegentlichen Bau von Rad-
wegen nichts hat, auch weil man radlerfreie Stralen schatzt. Zudem sind Radwege prima
Allzweckflachen in der von Parkplatznot geschiittelten Stadt, auf denen man bei Bedarf ,nur
mal kurz’ sein Auto abstellen kann, z.B. um sich rasch beim Friseur die Frisur richten zu las-
sen oder beim Handler die neuen Autoprospekte abzuholen ...

Eine Mehrheit in der Welthauptstadt des Automobils, die mit 350 000 zugelassenen Kraft-
fahrzeugen die zweithéchste Autodichte alle deutschen Stédte hat, fuhlt sich von den Rad-
lern verfolgt. ,.Die Radfahrer werden zu einer Plage. Sie fahren auf allen StraRen und Wegen
kreuz und quer, schnell und ohne zu klingeln ... Ich wage mich kaum mehr auf die Stral3e,
ich habe Angst’ schreibt Frau Barbara B. im Oktober 2003 dem lokalen Anzeigenblatt, das
diesen Angstschrei durch ein eigens verfasstes Anti-Radler-Gedicht erganzt.”

Kienzle folgert, dass die Akzeptanz des Rades in Stuttgart nicht nur von mehr Technik und
perfekten Radwegen abhénge, sondern von der der Plausibilitét dieser anderen Bewegungs-
kultur. ,Und davon, ob sich dieser Lebensstil der kleinteiligen Lebens- und Stadtstrukturen,
der mittleren Technologie und verlangsamten Geschwindigkeit auch auf dem Gipfel der
Massenmotorisierung als attraktiv und moglich erweist.” (Kienzle 2004)

In diesem Sinne sollte auch bei dem folgenden Aktionsprogramm bedacht werden, dass sei-
ne Umsetzung insbesondere ein Umdenken in den Kopfen aller Akteure notig macht.
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1 Einfihrung des Qualitatsmanagementsystems BYPAD (,Bicycle Policy Au-
dit*) (2004/2005)

Das BYPAD wurde von der EU in einem Pilotprojekt als effizientes Planungs- und Entschei-
dungsinstrument zur Radverkehrspolitik fir Stadte und Landkreise entwickelt (BYPAD 2003,
ECF 2001, Lehner-Lierz 2001). Anstol3 fiur das Projekt war die Tatsache, dass in den Stad-
ten klare Zielvorstellungen, Strategien, Wirksamkeitskontrollen und die notwendige Veranke-
rung in Politik und Verwaltung fehlen. Zudem hangt die Qualitat der Radverkehrspolitik oft
vom Engagement einzelner Personlichkeiten und von aktuellen Mehrheiten ab. (IDV 2001)
BYPAD versteht Radverkehrsférderung als einen dynamischen Prozess aus sieben Hand-
lungsfeldern:

— Nutzeranforderungen

— Steuerung der Politik

— Strategie und Planung

— Finanzmanagement

— Personalmanagement

— Projekte und Aktionen

— Evaluation und Monitoring

Jedes Handlungsfeld wird aus einer Audit-Gruppe (bestehend aus Vertretern von Politik,
Verwaltung und Fahrradverbande) anhand einer Checkliste einzeln beurteilt. Die drei ver-
schiedenen Akteure in der Gruppe bewerten zunachst unabhangig voneinander die Radver-
kehrspolitik der Kommune. AnschlieBend lernen sie die Einschatzungen der anderen Grup-
pen kennen und erarbeiten bei kontroversen Auffassungen einen Konsens. Mit diesem Ver-
fahren kann auf ortlicher Ebene mit relativ geringem Aufwand festgestellt werden, in welchen
Bereichen die Kommune bereits erfolgreich tatig ist und in welchen Handlungsfeldern sie
starker aktiv werden muss. BYPAD wurde in Deutschland bisher von den Stadten Binde,
Ettlingen, Kiel, KéIn, Lineburg, Marl, Minster und Recklinghausen angewandt.

Gerade in Stuttgart mit seiner au3erst unbefriedigenden Situation des Radverkehrs dirfte
das BYPAD zu einer effizienten Verbesserung des Radverkehrs beitragen, insbesondere
wenn das Audit in regelmafRigen Abstanden wiederholt wird und regelméRig dem Gemeinde-
rat vorgelegt werden muss.

Zu BYPAD und der Fortsetzung BYPAD+ wird es in 2005 ein weiteres EU-Nachfolgeprojekt
geben, in dem die Methode weiter entwickelt und das bisherige Netzwerk von anwendenden
Stadten ausgebaut werden soll. Dies ware flr Stuttgart eine gute Gelegenheit, sowohl EU-
Zuschisse zu bekommen als sich auch mit anderen européaischen BYPAD-Stadten auszu-
tauschen. Die Antragstellung musste voraussichtlich Anfang 2005 erfolgen. (Lehner-Lierz
2004)

Kosten: Radfahrverbande: Sitzungskosten fiir deren Vertreter; Verwaltung: Vorberei-
tung der Audit-Gruppen minus Einnahmen durch EU-Zuschisse

2 Eintagiges offentliches Hearing der Stadtverwaltung zur Planung von , Rad-
verkehr als System* (2005)

Aufbauend auf den Ergebnissen des BYPAD veranstaltet die Stadtverwaltung ein 6ffentli-
ches Hearing zur systematischen Planung des Radverkehrs in Stuttgart. Hier sollen die ver-
schiedenen Fachleute aus Kommunen, Planungsbiros und Radfahrverbéanden zusammen
gebracht werden, um Beispiele anderer Kommunen kennenzulernen, den Bedarf in Stuttgart
aus Radfahrersicht darzustellen und Vorschlage fiir ein Radverkehrskonzept fur Stuttgart zu
entwickeln.

In Osnabriick wurde in 2001 bspw. der Verkehrsplaner Dankmar Alrutz von der ,Planungs-
gemeinschaft Verkehr* (PGV), Hannover, in den Stadtentwicklungsausschuss des Stadtrates
eingeladen, um aktuelle Forschungsergebnisse darzustellen und eine optimale Vorgehens-
weise bei der Radverkehrsplanung fir Osnabriick aufzuzeigen. Seine Darstellung wirde
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wesentliche Inputs fur Stuttgart bringen. An der Universitat Trier beschéftigt sich Prof. Dr.
Monheim seit Jahren mit Fragen zum Radverkehr in Kommunen und hat insb. auch verdeck-
te Subventionen des Autoverkehrs in den stadtischen Haushalten untersucht. Prof. Knofla-
cher, Verkehrsplaner an der TU Wien, hat bereits auf der Tagung ,Wege zur Nachhaltigkeit”
am 10. Mai 2003 in Stuttgart in einem brillanten Vortrag die Probleme der bisherigen Ver-
kehrsplanung in Stadten dargestellt. In Marl hat der Verkehrsplaner Goétsche vielerlei Motiva-
tions- und Kommunikationsmafnahmen gestartet, um auch ohne viel Geld ein positives Kli-
ma firs Radfahren zu schaffen.

Kosten: Vorbereitung aus der Verwaltung + Honorar + Reisekosten der Referenten

3 Offentliche Veranstaltung mit Betroffenen und Politikern iiber die Situation
des Radverkehrs in Stuttgart

Neben der “fachlichen” Meinung soll ebenso die dffentliche und politische Meinung zum
Radverkehr einbezogen werden. Hierzu wird in einer halbtagigen offentlichen Veranstaltung
Politikern aus dem Gemeinderat und den Bezirksbeirdten sowie interessierten Birgern
Gelegenheit gegeben, ihre Einschétzung des Radverkehrs und Vorstellungen zu dessen
Verbesserung darzulegen.

Kosten: Vorbereitung aus der Verwaltung

4 Erstellung eines Radverkehrsplanes fur Stuttgart in 2005 unter Berticksich-
tigung der Vorgaben des , Nationalen Radverkehrsplanes” (2005)

Nachdem mit dem erstmaligen Durchlauf des BYPAD die Handlungsbereiche bzgl. des Rad-
verkehrs in Stuttgart systematisch aufgezeigt und innerhalb des Hearings wesentliche Inputs
zur Radverkehrsplanung in Stuttgart gegeben wurden, folgt hierauf aufbauend die Erstellung
eines Radverkehrsplanes fiir Stuttgart. Der Radverkehrsplan sollte durch Externe erstellt
werden. Dabei ist auf eine enge Zusammenarbeit mit dem Radverkehrsbeauftragtem, den
Radfahrverbanden und der Politik zu achten.

Die Erstellung des Radverkehrsplan sollte folgende Zielsetzungen enthalten und sich nach
den in der Mangelanalyse dargestellten Mangelgruppen richten. Hierin sollte auch der 10-
Punkte-Malinahmen-Katalog des Oberblrgermeisters integriert werden.

— Einhaltung und Umsetzung der Vorgaben der StraRenverkehrsordnung (StvVO)

— lickenloses Radwegenetz im Stadtgebiet,

— Behebung baulicher und sonstiger Mangel im vorhandenen Wegenetz,

— Verknipfung mit Regional- und Fernradwegen in Verbindung mit einer entsprechenden
Beschilderung bzw. Markierungen,

— Streckenbewertung und daraus entwickelte Zielvorgaben zur Radwegequalitat,

— Ausweisung von Bike-and-Ride — Standorten im OPNV und SPNV,

— Entwicklung von Kooperationsprojekten verschiedener Verwaltungseinheiten zugunsten
verkehrsarmer und naturnaher Radwege,

— Bestandsaufnahme und Zielsetzungen im Bereich der Nutzerzahlen der 6rtlichen Rad-
wege

— Marketingmalinahmen zugunsten des Radverkehrs (Produktentwicklung, Werbung, Be-
ratung, Motivationskampagnen),

— Erstellung eines digitalen Radwegekatasters

— Beachtung der Vorgaben durch den 2002 von der Bundesregierung verabschiedeten
Nationalen Radverkehrsplan (BMVBW 2002)

— Beriicksichtigung des Radverkehrs beim Aufbau der geplanten Verkehrsleitzentrale
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Spatere Korrekturen sind erheblich arbeits- und kostenintensiver, als wenn schon in der Pla-
nungsphase die Anforderungen aus der Sicht von Radfahrern berlicksichtigt werden. Immer
wieder auftretende Mangel sollten daher in eine Kriterienliste fiir die Anlage von Radwegen
bzw. -verbindungen eingehen. Hier sollten verbindliche Vorgaben fiir Planer, Aufsicht, Bau-
ausfihrende und Abnahme gemacht werden, wie eine qualitativ hochwertige Planung und
Bauausfuhrung zu erfolgen hat.

Den Verbdnden ADFC, NABU und VCD wurde bereits in einem Gesprach am 3. September
2003 vom Leiter des Stadtplanungsamtes, Herrn Kron, zugesichert, dass ein Radverkehrs-
plan als Teil des zu erstellenden integrierten Verkehrsentwicklungsplanes fir Stuttgart er-
stellt und die Verbénde an der Erstellung beteiligt werden sollten. Auf seinen ausdriicklichen
Waunsch hin sollten insbesondere die in Teil A dargestellte Mangelanalyse fir alle Bezirke
durchgefuhrt werden. Entsprechende Aktivitdten sind bisher — mehr als ein Jahr spater —
nicht erfolgt.

Kosten: 100.000 €

5 Aufstockung der finanziellen Mittel fir den Radverkehr auf 15 Mio Euro/a,
Finanzierung tber Umschichtung von Mitteln des MIV (2005/2006)

Der VCD empfiehlt in seinem ,Fahrradmasterplan Deutschland” den Stadten Ausgaben von
25 € pro Einwohner und Jahr, soll ein effizientes Radverkehrsmanagement aufgebaut und
betrieben werden. (VCD 2000) Bei 581.000 Einwohnern in Stuttgart entsprache das einer
Erhdhung des Radwegeetats auf rund 15 Mio €/a flr Stuttgart — der Etat betrug die letzten
Jahre 384.000 € pro Jahr und wurde im Doppelhaushalt 2004/2005 auf 590.000 €/a erhoht,
das entspricht einem Euro pro Einwohner und Jahr! Andere Stadte in Deutschland geben 2 —
10 € pro Einwohner und Jahr aus. So hat Osnabrick mit 150.000 Einwohner in etwa den
gleichen Radwegeetat wie Stuttgart! Die folgende Abbildung (ADFC 1997b) zeigt einen
Vergleich von 12 Stadten aus 1991 mit Osnabriick und Stuttgart (hier jeweils aktuelle Daten):

Radverkehrsausgaben deutscher Stadte 1991 pro Einwohner

8,49

Freiburg
Berlin
Leipzig
Frankfurt
Erfurt
Stuttgart
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—
8
2]
c
3
=

Paderborn
Dusseldorf
Osnabriick

(01)
Minchen
Wirzburg

Oberhausen

Zur Finanzierung des Radwegeetats werden Mittel umgeschichtet, die bisher rein dem Auto-
verkehr (MIV) zugute gekommen sind. Hierzu ist zunachst eine Ermittlung der wahren Aus-
gaben fur den MIV in Stuttgart nétig. Dies wurde vom ICLEI (International Council for Local
Environmental Initiatives) bereits getan — in einem Projekt fir das Umweltbundesamt hatte
das ICLEI Europasekretariat in 2001 untersucht, wie die Gemeinden Deutschlands den MIV
subventionieren. Die Untersuchung wurde fir die drei Beispielkommunen Stuttgart, Dresden
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und Bremen durchgefihrt. Fir Stuttgart wurden fiir 2001 eine reine Subvention (also Ausga-
ben minus Einnahmen) des MIV von 145 € pro Person und Jahr, also 84 Millionen € pro Jahr
ermittelt! Die Zahlen gehen dabei von sehr konservativen Annahmen und Berechnungen
aus. Vergleicht man die Zahlen mit dem Radverkehr, erhélt der Radverkehr in Stuttgart
gerade einmal 0,5 Prozent der Gelder, die in den MIV investiert werden.

Als Ergebnis der Studie hat ICLEI Formblatter zur Durchforstung der stadtischen Einzelpléane
erstellt (ICLEI 2001, aus dem Internet herunterladbar unter ICLEI 2003). Die Formulare mit
ihren Tabellen entsprechen den Einzelplénen, nach denen kommunale Haushaltsplane
Ublicherweise gegliedert sind. Anhand dieser Formblatter sollten fir den laufenden Haushalt
und fur den gerade verabschiedeten Doppelhaushalt 2004/2005 aktuelle Zahlen zur
Subventionierung des MIV in Stuttgart ermittelt werden. Die Ermittlung der tatsachlichen
Ausgaben fiir den MIV ist insbesondere auch zur Argumentation auf politischer Ebene nétig.?

Neben der Umschichtung von Mitteln aus dem MIV sollten 6ffentliche Fordermdéglichkeiten
genutzt werden, z.B. EU-Gelder oder Forschungsgelder fur Pilotprojekte zum Verkehrsma-
nagement. Einen guten Uberblick tber Finanzierungsmoglichkeiten hat der ADFC zusam-
mengestellt (ADFC 1997b). Weiterhin kann seit 2004 auf Finanzhilfen aus dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) fur den Bau von selbstandigen Radwegen, die nicht
direkt an HauptstralRen verlaufen, und die Wegweisung zuriickgegriffen werden. Dies wurde
vom Arbeitskreis Finanzierungsfragen des gemeinsamen Ausschusses des Bundes, der
Lander und der kommunalen Spitzenverbéande empfohlen (ADFC 2004).

jahrliche Kosten: 15 Mio €/a + Ermittlung der jahrlichen Ausgaben fur MIV / Radverkehr

6 Einfuhrung eines Mangelbogens fir Radwege zur Kommunikation zwischen
Radfahrern und Stadtverwaltung in 2004/2005

Sind die organisatorischen Strukturen fiir eine entsprechende Offentlichkeit hinsichtlich des
Radverkehrs vorhanden, sollte ein Mangelbogen, in dem Radfahrer die an bestimmten Stel-
len des Radwegenetzes entdeckten Mangel eingeben kdnnen, entworfen und breit gestreut
werden. Ein erster Prototyp eines Mangelbogens wurde von Peter Viebahn fur den ADFC
Osnabrtick entwickelt und ist seit Juni 2000 in Zusammenarbeit mit dem Planungsamt der
Stadt im Einsatz (ADFC Osnabrick 2003). Er wird gedruckt verteilt und ist auch online aus-
fullbar. In dem Mangelbogen sind die verschiedensten Mangel Ubersichtlich nach Kategorien
geordnet und mussen nur noch angekreuzt werden. Weiterhin muss der genaue Ort ange-
geben werden.

Im ersten Jahr gingen beim ADFC in Osnabruck mittels dieses Méangelbogens 300 Verbes-
serungsvorschlage von Radfahrern ein. Auch in Karlsruhe gibt es Mangelbdgen fur Radfah-
rer und fur FuBganger, entwickelt vom ADFC, VCD und Tiefbauamt. Sie werden ebenfalls
gedruckt und vom Tiefbauamt auch online vorgehalten (Karlsruhe 2003).

Der Vorteil eines Méangelbogens ist, dass sich keiner, der sich Uber Radwege &rgert, erst
muhsam einen Ansprechpartner in der Stadtverwaltung suchen muss. Erfahrungen zeigen,
dass eher nichts unternommen wird, wenn die ,Schwelle* zum Ansprechen zu hoch ist. Mit
dem Mangelbogen muss nur der Mangel beschrieben werden und das Formular an eine
feststehende Adresse eingeschickt werden. Indem der Einsender eine Riickmeldung Gber
den Eingang und schlief3lich Uber die Beseitigung der Mangelstelle erhalt, wird zudem ein
positiver Eindruck vom Verwaltungshandeln vermittelt. Mangelbégen haben zudem den Vor-
teil, dass sie Uberall verteilt werden kénnen, sei es in der Birgerinformation, bei StraRenfes-
ten oder am ,Tag der Umwelt".

2 In einer weiteren Arbeit hat Scharnweber hat in einer Diplomarbeit an der Universitat Trier die Ausgaben fur
den Radverkehr beispielhaft fur die Stadt Trier ermittelt. In seiner Arbeit zeigt er auf, wie man durch die Ana-
lyse der Einzelplane des stédtischen Haushalts die Ausgaben fur den Radverkehr transparent machen kann,
so dass sich beide Anséatze erganzen. (Scharnweber 2001)
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Parallel zur Erarbeitung des Mangelbogens muss von Stadt und Umweltverbanden ein Ver-
fahren zur Bearbeitung der eingehenden Mangelbégen erstellt werden. Es muss gewahrleis-
tet werden, dass die Mangelbégen ausgewertet werden, an den jeweiligen Sachbearbeiter
gelangen, dort bearbeitet werden, der Mangel behoben und schliel3lich eine Riickmeldung
an den Einsender erfolgt. Als geeignete Stelle hierfiir erscheint die Stabsstelle Radverkehrs-
koordinator.

Ein Mangelbogen fur Stuttgart wurde bereits vom NABU in Zusammenarbeit mit den anderen
unterzeichnenden Verbanden entwickelt und der Stadt Stuttgart zur Umsetzung zugeschickt.
Der Mangelbogen und eine Liste von Argumenten zum Mangelbogen befindet sich im An-
hang.

Kosten: Bearbeitungszeit innerhalb der Verwaltung

7 Einrichtung der Stelle einer/s Radverkehrskoordinators/in in Stuttgart als
Stabsstelle beim Oberburgermeister in 2004/2005

Zunéchst muss der Radverkehr zur Chefsache gemacht werden. Der Oberbirgermeister hat
dafir Sorge zu tragen, dass im Rahmen der Umsetzung einer nachhaltigen Entwicklung in
Stuttgart die wirklich nachhaltigen Instrumente nicht unter die Rader kommen. Er sollte eine
systematische Herangehensweise bei der Planung und Verbesserung des Radverkehrs vor-
geben, seine Umsetzung kontrollieren und die Zusammenarbeit aller beteiligten Amtern zum
Nutzen des Radverkehrs férdern.

Eine solche Vorgehensweise bedingt eine hauptamtliche Koordinationsstelle als Stabsstelle
beim OB, in der alle Planungen zusammenlaufen. Solche Radverkehrskoordinatoren sind
einerseits notwendig, da schon bei einer einzigen MaRnahme eine Vielzahl von Amtern und
Behorden beteiligt werden missen (Planungsamt, Tiefbauamt, Verkehrsbehoérde, Polizei,
Ordnungsamt, ...). Andererseits haben die bisher schon mit Fahrradverkehr befassten Mitar-
beiter in diesen Amtern noch eine Vielzahl anderer Aufgaben zu erledigen, so dass von ih-
nen alleine aus zeitlichen Grinden keine konzeptionelle Planung eines gesamten Fahrrad-
wegenetzes, entsprechende Offentlichkeitsarbeit sowie das Einwerben von Projektgeldern
verlangt werden kann.?

Die Aufgabe eines Radverkehrskoordinators besteht daher hauptsachlich darin, dafir zu
sorgen, dass die Aspekte des Radfahrens auf allen Ebenen der Verwaltung (politische Ver-
treter, Entscheidungstrager, ausfiihrende Organe und Aufsichtsbehérden) und in allen Am-
tern, deren Arbeit das Radfahren mehr oder weniger stark berthrt, beriicksichtigt werden.
Dem Radverkehrskoordinator sind alle Projekte mit Bezug zum Radfahren vorzulegen, au-
Rerdem muss bei allen Stadtplanungs-, Verkehrs- oder stadtischen Bauvorhaben seine Zu-
stimmung eingeholt werden. Erst dadurch wird gewahrleistet, dass Radfahrbelange systema-
tisch in alle Planungen mit einflieBen. Schliellich sollte der Radverkehrskoordinator ein Ini-
tiativrecht haben und mit einem ausreichenden Etat ausgestattet werden. Auf Planungsebe-
ne wird der Radverkehrskoordinator durch einen Radverkehrsplaner unterstiitzt.*

jahrliche Kosten: eine Stelle BAT lla

Im September 2003 wurde der bisherige Radverkehrsplaner Herr Kéhnlein zum Radverkehrsbeauftragten
ernannt. Dieser Radverkehrsbeauftragter, angesiedelt im Amt 61, ist jedoch nicht mit dem oben geforderten
Radverkehrskoordinator vergleichbar.

Da auch der FuRgangerverkehr, Inline-Skater und OPNV mit dem Radverkehr zusammenspielen miissen,
kénnte in einem nachsten Schritt eine Stabsstelle Mobilitatskoordinator geschaffen werden.
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8 Aktive Teilnahme am ,Netzwerk kommunaler Radverkehrsbeauftragter® ab
2005

Das Netzwerk kommunaler Radverkehrsbeauftragter wurde im Jahr 2000 eingerichtet. Es
war beim Institut fir kommunale Wirtschaft und Umweltplanung (IKU) in Darmstadt angesie-
delt, bis es Anfang 2003 geschlossen wurde. Das IKU hat zusammen mit dem ADFC einen
jahrlichen Radverkehrsbeauftragten-Kongress veranstaltet. Das Netzwerk kann weiterhin
Uber eine Internetseite erreicht werden (IKU 2003); derzeit wird ein neuer Trager gesucht.

jahrliche Kosten: Reisekosten zum Kongress, Zuarbeit zum Netzwerk

9 Entwicklung eines Radwegenetz-Informationssystems als Instrument zur
direkten Kommunikation mit den Radfahrern

Mit einem Radwegenetz-Informationssystem (RIS) wird einerseits den Stadtplanern ein Sys-
tem zur effizienteren Planung und Wartung eines Radverkehrsnetzes bereitgestellt. Mit ihm
konnen sie sich komfortabel und schnell einen Uberblick {iber den Zustand der Radwege,
ihren Verlauf und notwendige Verbesserungen verschaffen. Das RIS setzt auf bestehenden
kommunalen StraReninformationssystemen auf und enthélt zuséatzliche Attribute zur Charak-
terisierung der Radwege. Die Stadt Stuttgart setzt bspw. ein 3-D-Stadtmodell ein, um die
spezielle Topografie des ,Stuttgarter Kessels* abbilden zu kdnnen (Meyer 2001). Die Stadt-
werke Crailsheim bieten ein GIS an, mit dem auch kleine Kommunen ihre raumbezogenen
Daten verwalten konnen. Hier kénnte evtl. eine Radwegekomponente vorgesehen werden.
(0.V. 2002)
Uber eine entsprechende Schnittstelle wird andererseits eine Kommunikation mit Radfahrern
ermdglicht, so dass sie z.B. Méngel schnell darstellen, sich Uber Fahrradwerkstatten und
Radabstellanlagen informieren und sich optimale Routen ausgeben lassen kénnen.
Voraussetzungen fur das RIS sind:
— Kartierung des Radwegenetzes der Stadt, in der sich die Projekteinrichtungen befinden
— Schaffung einer webbasierten Schnittstelle fir
Radfahrer, die an bestimmten Stellen des Radwegenetzes entdeckte Mangel interak-
tiv iber Checklisten in das System eingeben kdénnen
e Radfahrer, die sich eine optimale Fahrroute ausgeben lassen wollen
Stadtplaner und Politiker, die sich einen Uberblick iiber das Radwegenetz und dessen
Zustand verschaffen wollen
e Stadtplaner, die Mangel im System bearbeiten und den geanderten Systemzustand
dokumentieren wollen
¢ Unfallforscher, die Unfallstellen mit in das System integrieren und mit der Haufigkeit
der von Radfahrern genannten Mangel vergleichen kdnnen
— Installation eines Kartenservers zum Aufbau der Web-Schnittstelle

Kosten: 300.000 € (geschéatzt)

10 Umsetzung des Radverkehrsplanes und jahrliche Berichterstattung des
Radverkehrsbeauftragten vor dem Gemeinderat

Die im Radverkehrsplan dargestellten MaRnahmen sollten kontinuierlich und ziigig umge-
setzt werden. Zur Erfolgskontrolle gibt der Radverkehrsbeauftragte dem Gemeinderat jahr-
lich einen Bericht Uber den Stand der Umsetzung ab. Dieser dient auch zur Rechtfertigung
der finanziellen Mittel, die in steigendem Mal3e benttigt werden.

jahrliche Kosten: enthalten in den finanziellen Mitteln unter Punkt 5
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G) Anhang: Mangelbogen fir Stuttgart

Vorteile eines Mangelbogens

Der Mangelbogen dient zur breiten Streuung und Ansprache aller Radfahrer, die Mangel
zum Radverkehr bemerken und diese beheben lassen mdchten. Nicht alle kennen den
ADFC, der bisher schon Ansprechpartner fir Radler ist. Das ,,Gelbe-Karten-System* wird
auch oft genutzt, bietet aber nicht die Mdglichkeit, Probleme ausfiuhrlich darzustellen.
Durch die Gruppierungen innerhalb der Mangelauflistung ist eine systematische Auswer-
tung und Darstellung von Mangeln bzw. Mangelkategorien maéglich.
Der Mangelbogen kann spéter leicht in eine internetgestitzte Version Uberfuhrt werden,
was auch zu einer vereinfachten Bearbeitung und Darstellung fuhrt.
Die Sammlung von Mangeln Uber den Mangelbogen ist auch Voraussetzung zur Darstel-
lung der Radwegesituation im Gemeinderat, denn die eingehenden Méngel sind in der
Regel ein Spiegelbild, wie breite Kreise in der Bevolkerung die Radfahrsituation ein-
schatzen.
Eine systematische Sammlung von Radwegemangeln ist Grundlage fir eine entspre-
chende graphische Aufarbeitung.
In eine solche Darstellung kdnnen auch andere Kriterien eingearbeitet werden, bei-
spielsweise Unfallschwerpunkte der Polizei.
Mangelbogen werden bereits von anderen Stadten genutzt:
o0 In Karlsruhe existiert ein vom Tiefbauamt im Internet angebotener Mangelbogen fiir
Rad- und FuBwege: http://www.karlsruhe.de/Stadtraum/Tiefbau/maengelb.htm
0 In Osnabriick wird mit grof3er Resonanz ein Mangelbogen in Zusammenarbeit von
ADFC und Verkehrsplanungsamt angeboten:
http://www.adfc-osnabrueck.de/mangel/
o Innerhalb des Modellprojekts ,Ful3ganger- und fahrradfreundliche Stadt* des Um-
weltbundesamtes wurden auch in den Modellstadten Lingen, Plauen und Witten-
berg Mangelbégen nach dem Vorbild von Karlsruhe eingefihrt.

.Nebenbedingungen® eines Mangelbogens
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Es muss eine zentrale Koordination aller eingehenden Mangelbégen gewahrleistet sein,
da ein Mangel oft mehrere Amter betrifft.

Es muss eine schnelle Riickmeldung an die Einsender nach Eingang des Bogens ge-
wabhrleistet sein.

Nach Erledigung der Maflinahme sollten die Einsender ebenfalls benachrichtigt werden,
ebenso sollten ihnen die Griinde mitgeteilt werden, wenn eine Mal3nahme nicht umge-
setzt werden kann.

Es muss eine zentrale Eingangsadresse angegeben sein.

Der Druck (Finanzierung) und eine flachendeckende Verteilung der Mangelbégen muss
gewabhrleistet sein.

Die Einfiihrung des Mangelbogens sollte von einer gezielten Offentlichkeitskampagne
begleitet werden.


http://www.karlsruhe.de/Stadtraum/Tiefbau/maengelb.htm
http://www.adfc-osnabrueck.de/mangel/
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Mangelbogen

zur Verbesserung des Radverkehrs in Stuttgart

Mit diesem Bogen und mit Threr/Eurer Mithilfe mochte die
Stadt Stuttgart in Zusammenarbeit mit den Umweltverbén-
den ADFC, NABU, Naturfreunde und VCD Gefahrenstel-
len, Mingel und Vorschlige erfassen, die die von Fahrrad-
fahrern benutzten Wege betreffen. Auf diese Weise sollen
Verbesserungen veranlasst werden, um das Radfahren in
Stuttgart sicherer und einfacher zu machen.
Datenschutzrechtlicher Hinweis: Die personlichen Daten
werden nur zur Bearbeitung der Méngel verwendet.

Datum

und einsenden an XXXXXX, xxxxstrafie xx, XXXXX Stu 11

Absender (Angaben freiwillig):

Tel (fur Riickfragen):

E-Mail:

gart.de/XxXxXxxxx/

O gemeinsamer Rad- / FuBBweg

O Bordsteinradweg (ohne FuBginger)

O Gehweg fiir Radverkehr freigegeben

O Radstreifen auf Fahrbahn abmarkiert

O Schutzstreifen auf Fahrbahn (gestrichelt) abmarkiert
O Fahrbahnbenutzung

O Busspur

O Weg abseits von Stralen

1. Radwegefiihrung

O Radweg ist zu schmal (Mindestbreite 1,50 m)
O gemeinsamer Rad/Fuweg zu schmal
(Mindestbreite innerorts 2,50 m — aulerorts 2,0 m)
O3 fehlender Radweg
O3 geféhrlicher Zweirichtungsradweg
O geféhrlicher Bordsteinradweg
O Radwegefiihrung unklar
O Auffahrt auf Radweg umstéindlich
O3 ungesichertes Ende des Radweges
O3 uniibersichtliche Strecke
O uniibersichtliche Kreuzung
O Radweg wird verschwenkt anstatt geradlinig zu verlaufen
O Radweg angelegt trotz Tempo-30-Zone
O fehlende Abbiegemdglichkeit Richtung ...........ccccecveuenenee.
O héufiger Seitenwechsel
O Durchgehende Radroute nicht erkennbar
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2. Hindernisse

O Schilder, Masten, Laterne usw. im Weg
O Strom-, Verteilerkdsten im Weg

0 Buswartehduschen auf Radweg

O Dringelgitter, Z-Ubergang zu eng

O stindig zugeparkt durch Autos

O stindig zugeparkt durch Fahrrader

O Behinderung durch Vegetation

O Miillbehélter im Weg
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3. Bordsteine etc.

0 Ubergiinge zwischen StraBe und Radweg nicht abgesenkt
O Ubergiinge zwischen StraBen nicht abgesenkt

0 Bordstein an Einfahrt in Strale zu wenig abgesenkt

0 Radweg hiigelig wegen Grundstiickseinfahrten

0 Fahrbahn vor Ubergang auf Briicke abgesackt
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4. Oberflache

3 Schlaglocher

O Unebenheiten (Kanaldeckel, Hydranten, Flicken usw.)
O Baumwurzelaufbriiche

O Aufwerfungen der Fahrdecke

O Kopfsteinpflaster

O Radweg nicht befestigt

O Radweg nicht gereinigt

O stindig Glasscherben o.a.

3 zu tiefe Gullyroste

O Pfiitzen bei Regen

O Langsrillen

O unterschiedliche Beldge in einem Bereich
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5. Beschilderung/Markierung/Beleuchtung

O unklare Beschilderung
3 fehlende Beschilderung
O Sackgassenschild ohne Hinweis auf Durchfahrtmg
keit

O Wegweisungsschild fehlt
O Wegweisungsschild u

6. Konflikte

O Konflikte zwigh®n Bussen und Radfahrern

O Radweg fiiht durch Stadtbahn-/ Bushaltestelle

O Konflikte mit Fulgdngern

O Konflikte mit Autos, die neben Radweg parken
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O Autoverkehr schneidet Radverkehr

O Busse oder LKW schneiden Radverkehr

0O Konflikte mit Autoverkehr, der rechts abbiegt
O keine Radwegefiihrung in Baustelle

O Autoverkehr achtet nicht auf querenden Radwe
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7. Ampeln

O Radfahrerampel fehlt
O Radfahrerampel nur in Kombination
O Radfahrerampel iiberfliissig
O Ampel reagiert nur auf Druc

schleife

O Druckknopf
O Induktiggss

3 zu ,,gerade” Ausfahrten, die zum Rasen verleiten
O Radwegefiihrung um Kreisverkehr
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9. Fahrradstéander

O3 fehlende Fahrradstander

O zu wenig Fahrradstinder

3 Standort verschmutzt (z.B. Glasscherben)
O Fahrradsténder zu eng aufgestellt

3 ,,Felgenkiller” statt moderne Abstellanlage
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.Die Radverkehrsplanung hat in Stuttgart einen hohen Stellenwert. Es werden grof3e An-
strengungen unternommen, moglichst viele umweltbelastende Fahrten mit dem Auto durch
das Fahrrad zu ersetzen. Dies ist nicht immer leicht. Beengte Verhaltnisse und uberfullte
Stral3en fuhren haufig dazu, dass im Zweifelsfall zuerst an den Autofahrer gedacht und
Radwege von vielen als weniger wichtig angesehen werden. Trotzdem konnten in den letz-
ten Jahren das Radverkehrsnetz schrittweise ausgebaut und der Anteil der Radfahrer am
Verkehrsaufkommen deutlich erhéht werden. 1990 gab es 68 km Radwege, im Jahre 2002
waren es bereits 125 km. Der Anteil des Radverkehrs am Verkehrsaufkommen konnte in den
letzten 20 Jahren mehr als verdoppelt werden, er lag 1980 bei 3 % und betragt derzeit ca. 7
%."

www.stuttgart.de
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