Verkehrspolitisches Grundsatzpapier der SPD Stuttgart

Politik flr eine stadtvertragliche Mobilitat
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Aufgabenstellung und Gliederung

Die Mobilitat ist ein zentrales Thema der Politik in unserer Stadt: Tagliche Staus auf den
Strallen, Luft- und Larmbelastung durch den Autoverkehr, zugeparkte Wohngebiete,
fehlende Radwege und zu wenig Platz fir FuRganger beschaftigen die Birger und ihre
Vertreter in den stadtischen Gremien taglich. Es gibt eine Fille von Einzelvorschlagen in
unserer Partei, aber es fehlt ein aktuelles verkehrspolitisches Gesamtkonzept. Das letzte
Papier zu diesem Thema stammt aus dem Jahr 1987. Es war in weiten Bereichen ein
Wachstums- und Ausbaukonzept zur Bindelung des Autoverkehrs und zum Ausbau des
offentlichen Nahverkehrs. Davon ist inzwischen vieles umgesetzt. Au3erdem haben sich die
politischen, technischen und gesellschaftlichen Randbedingungen in den letzten 25 Jahren
erheblich verandert. Uberall stoRen wir sowohl raumlich als auch finanziell an enge Grenzen.

Deshalb hat der Kreisvorstand im Dezember 2010 beschlossen, ein neues
verkehrspolitisches Grundsatzpapier zu erarbeiten. Er hat Roswitha Blind und Reinhard
Kidhn gebeten, den dazu notwendigen Diskussionsprozess zu organisieren. Dies erfolgte in
Form eines mitgliederoffenen Arbeitskreises, der insgesamt 23-mal getagt hat. Dabei wurde
zu den einzelnen Themen der Sachverstand von unabhéngigen Experten eingeholt, tber die
Erfahrungen aus anderen Stadten berichtet und daraus eigene Zielvorstellungen erarbeitet.

Bei der Arbeit wurde bewusst mit dem FuRverkehr begonnen. Denn der Mensch und seine
unmittelbaren Bediirfnisse sollen im Mittelpunkt der stadtischen Politik stehen, nicht ein
bestimmtes Verkehrsmittel! Nach dem FuRverkehr haben wir den Radverkehr, den OPNV
und den Autoverkehr betrachtet und uns am Schluss mit Konzepten der intelligenten
Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel beschaftigt.

Im Arbeitskreis waren Mitglieder aus allen Stadtbezirken vertreten. Der vorliegende Text ist
ein Gemeinschaftsprodukt, bei dem alle Mitglieder des Arbeitskreises ihre Meinungen und
Vorschlage eingebracht haben.



1. FuRverkehr —dem FulRganger mehr Raum geben

Zu Full gehen ist die naturlichste und
stadtvertraglichste Fortbewegungsart:
Gesund, ohne Energieverbrauch, ohne
Larmemissionen. Durch die Zunahme des
Autoverkehrs wurde der Raum fir die
FuRganger in der modernen Stadt jedoch
immer mehr reduziert, die
Bewegungsmoglichkeiten far den
FuRganger stark eingeschrankt. Dies gilt
insbesondere fur die ,Auto-Stadt* Stuttgart.
Deshalb gebihrt dem FuRRgéngerverkehr
eine wesentlich groRRere Aufmerksamkeit
als bisher; vieles muss getan werden, um
das zu FulR gehen wieder attraktiv zu
machen, um dem FuRRganger wieder mehr
Raum zu geben.

Wir brauchen dafir einen grundsatzlich
neuen Ansatz in der Verkehrsplanung
unserer Stadt:

Anstatt wie bisher die Planung des
offentlichen Raums vorrangig aus der
Perspektive des Individualverkehrs und
entsprechend den technischen
Bedingungen des Autos zu gestalten,
missen kinftig bei jeder Planung die Belange der Ful3ganger und Radfahrer mindestens
gleichberechtigt beachtet werden. Der Autoverkehr ist auf seine dienende Funktion der
schnellen Fortbewegung zu reduzieren und auf wenigen Hauptstra3en zu bindeln. In den
Wohnstralen muss es kiinftig ein Miteinander der Verkehrsarten geben ohne das bisherige
Ubergewicht des Autos.

Dazu ein praktisches Beispiel: Bei der Aufstellung von Verkehrsschildern, Pollern und
Ampeln geht bisher grundsatzlich das Auto vor — deshalb werden diese Einbauten nicht am
Rande der Gehwege angeordnet, sondern bis zu 70 cm (!) davon entfernt. Angesichts
Ublicher Gehwegbreiten von 1,50 m wird dadurch die Bewegungsflaiche des FuRRgangers
nochmals halbiert. Nicht die Breite eines Kinderwagens und die Sicherheit des Ful3gangers
ist hier Ausgangspunkt der Planung, sondern selbstverstandlich, aber unausgesprochen, die
Unversehrtheit des Kotfligels. Das sogenannte ,Lichtraumprofil* des Fahrzeugs bestimmt
die Planung, nicht der Mensch mit seinen Grundbeduirfnissen.

Bei FulRgangern denken wir immer auch an Kinder, an Gehbehinderte, Rollstuhlfahrer oder
Sehbehinderte mit ihren jeweiligen Bedurfnissen.



1.1 Das Verkehrsnetz aus der Ful3géangerperspektive planen

Hier wollen wir ansetzen: Das Verkehrsnetz muss immer auch aus der Fufl3génger-
Perspektive betrachtet werden. Analog zum Radverkehr fordern wir die Einsetzung eines
Verkehrsplaners mit Schwerpunkt Ful3génger in der Stadtverwaltung. Dieser muisste bei
allen Planungsvorgangen eingebunden werden. AulRerdem sollte mit Hilfe eines eigenen
~FuBwegbudgets" das vorhandene Gehwegnetz sukzessive ausgebaut und verbessert
werden.

Bei den Gehwegen ist kinftig generell ein Mindestmald von 2,0 m Breite einzuhalten und
zwar netto — also nach Abzug des Raumes fiir jegliche Einbauten. Regelmal? fir Gehwege
aber sind 2,50 m Breite. Entsprechend dieses Grundsatzes muss auch das Bestandsnetz
uberpruft und korrigiert werden. Bei Konflikten mit anderen Nutzungen der Gehwege wie z.B.
AulRenbewirtschaftungen hat die Sicherheit des FuRgangers Vorrang. Steht nicht genug
Straldenraum zur Verfligung, so sind neue Konzepte mit Mischflachen wie ,Shared Space”
oder ,SpielstraRen“ (verkehrsberuhigte Bereiche) von Vorteil, in denen die verschiedenen
Verkehrsteilnehmer den Raum gleichberechtigt nutzen.

In der Innenstadt wurden in den letzten Jahren FuRgangerzonen eingerichtet. Dies reicht
jedoch nicht aus. Wir brauchen ein vernetztes System von attraktiven Ful3wegen in der
Stadt. Hauptachsen fiur Ful3ganger aus der City in die umgebenden Bezirke missen
geschaffen werden, auch die Stadtteile sind auf ihre Fu3gangerfreundlichkeit zu tberpriifen.
Dabei ist den Querungen von Verkehrsstralen mehr Augenmerk zu schenken.
Uberdimensionierte  Kreuzungen und StraBeneinmindungen sind  zurtickzubauen.
Gehwegnasen, also Aufweitungen der Gehflachen an Kreuzungen und Ubergangen
erleichtern die Querungen. Noch besser sind Uber die StraReneinmindungen hinweg
gezogene Gehwege sowie Aufpflasterungen und Belagswechsel an Kreuzungen, um die
Sicherheit der FulRgénger zu verbessern. Zebrastreifen sind auch in weniger befahrenen
Tempo-30-Zonen notwendig.

Bei Ampelkreuzungen ist die Wartezeit der Ful3génger zu reduzieren. Ebenso wichtig ist die
Durchgangigkeit der Grunphasen fiir FuBganger beim Uberqueren von mehreren
Fahrspuren. Wo es moglich ist, sollten Diagonal-Querungen in Erwdgung gezogen werden.
Auch hier ist kinftig der Wartezeit des Ful3gadngers bei Wind und Wetter mindestens die
gleiche Bedeutung zu geben wie der Flissigkeit des Individualverkehrs.

Bei der Gestaltung unserer Stadtteile mussen kurze und sichere Wege zu zentralen
Einrichtungen im Vordergrund stehen - insbesondere die Erreichbarkeit von Kindergarten
und Schulen. Tempo 30 ist hier Pflicht.

Barrierefreiheit muss selbstverstandlich werden, ein guter baulicher Zustand der Gehwege
ist unabdingbar. Ful3- und Radwege sind zu trennen, wenn es irgend mdglich ist. Far
Fahrrader sind entsprechende Spuren im Stral3enraum vorzusehen.



1.2 Die Qualitat des 6ffentlichen Raumes erh6hen

Zur Attraktivitat des FulRgangerverkehrs tragt ganz entscheidend die Qualitat des 6ffentlichen
Raumes bei. Dieser soll wieder den Menschen und ihrer natirlichsten Bewegungsart zur
Verfligung stehen, er muss wieder Aufenthaltsraum fiir Jung und Alt, also Stadtraum werden.
Die Pflanzung von Baumen gliedert den StraRenraum, Baume auf Platzen spenden Schatten
und markieren Uberwege. Das stadtische Programm ,Platze, Parks und Panoramen® konnte
zum Motto fur die Gestaltung einer Fuldgé&ngerstadt Stuttgart werden — die Verkniipfung der
LHighlights” unserer Stadt durch ein attraktives System von Fuliwegen. Dazu gehdren auch
die ,Staffele* als kurze Verbindungswege mit vielfaltigen Ausblicken Gber die Stadt. Oft auch
historisch und kulturell interessant, stellen sie ein Markenzeichen fir Stuttgart dar. Dieses gilt
es zu pflegen, zu erhalten und wo méglich noch auszubauen.

Ein durchgéangiges Ful3géngerleitsystem konnte der Erkundung der Stadt dienen und wére
auch ein Beitrag fir den Fremdenverkehr. Es sollte sich nicht auf die City beschranken,
sondern auch in den Stadtbezirken eine Hilfe zur Orientierung bieten. Dabei bietet sich eine
noch bessere Verkniipfung mit den Haltestellen des OPNV an.



2. Radverkehr — ein wesentlicher Teil zukunftsfahiger Mobilitat

Die Topografie Stuttgarts diente Uber viele Jahre hinweg als Begriindung fur den niedrigen
Fahrradverkehrsanteil von heute 5,6 %. Tatsachlich wurde damit ein Mangel an Engagement
zur Forderung des Radverkehrs Uberdeckt. Dieser fehlende Wille und die automobilzentrierte
Verkehrsplanung der Nachkriegszeit sorgten dafir, dass es bis zur Jahrtausendwende als
nahezu exotisch galt, wenn jemand zur Arbeit radelte.

Heute besteht weitgehend Ubereinstimmung, dass das Radfahren ein selbstverstandlicher
und wesentlicher Teil einer zukunftsfahigen Mobilitat ist. Das Fahrrad ist ein ideales urbanes
Verkehrsmittel, denn es erméglicht allen Bevolkerungsgruppen fast jeden Alters eine indivi-
duelle Mobilitdt mit hoher Flexibilitdét und gunstigen Reisezeiten. Radfahren ist gut fir die
Gesundheit und die Umwelt, es produziert weder Larm noch Abgase. Das Fahrrad starkt die
Nahmobilitat und damit die Stadtteilzentren sowie die City und es braucht wenig Platz. Es
schafft Freiraum in Stuttgart — fur die, die es nutzen und auch fir die anderen.

Deshalb wollen wir den Radverkehrsanteil an allen Wegen in Stuttgart zigig erhéhen

(siehe Kapitel 4.3). Die spezielle Topografie unserer Stadt sehen wir nicht als Hindernis,
sondern als Anreiz. Rader mit Elektromotor (Pedelecs) werden diese Sicht der Dinge
unterstitzen. Entscheidend fur den Erfolg des Radverkehrs sind die Verbesserung der
Fahrrad-Infrastruktur und ein positives Fahrradklima in der Stadt.

Wichtige Aktivitaten zur Radverkehrsforderung der letzten Jahre wollen wir weiterentwickeln:
ausreichend stadtisches Personal im Bereich Radverkehr, optimale Koordination in der
Stadtverwaltung, den Ausbau von 6ffentlichen Fahrradabstellanlagen, die Ausweitung des
Call-a-bike-Systems auf die Randbezirke einschlief3lich. der Beibehaltung der kostenfreien
ersten halben Stunde und des Einsatzes von Pedelecs, eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit,
sowie die breite Kommunikation mit der Birgerschaft im Radforum. Grundlage fir eine
positive Entwicklung ist jedoch eine anforderungsgerechte und gut vernetzte
Wegeinfrastruktur.



2.1 Wegeinfrastruktur ausbauen

Bei den Verhandlungen zum Doppelhaushalt 2010/11 hat die SPD dafir gesorgt, dass mit
der Umsetzung eines Hauptroutennetzes ernsthaft begonnen werden konnte. Die
Hauptradrouten sind vorrangig auf den Alltagsverkehr ausgerichtet und bilden das
Grundgertst eines gesamt-stadtischen Radverkehrsnetzes, das den Radfahrern mdglichst
direkte, sichere und angenehm zu befahrende Verbindungen anbieten soll. Alltagsradler und
Freizeitradler haben unterschiedliche Anspriiche und Anforderungen, denen das Radnetz
gerecht werden muss.

Den Ausbau von Hauptradrouten sowie von Ergadnzungsrouten und Wegen mit vorrangiger
Funktion fir den Freizeitverkehr wollen wir weiter vorantreiben. Dazu gehéren in das
Gesamtnetz eingelagerte Fahrradnetze fir den Binnenverkehr in den Stadtteilen. Jahrlich
sollen mindestens 2 Stadtteilnetze planerisch bearbeitet und unter enger Einbindung der
Bezirksbeirate umgesetzt werden.

Eine gute Beschilderung der Routen, die den unterschiedlichen Anforderungen Alltag, Frei-
zeit und Tourismus gerecht wird, ist flr uns selbstverstandlich. AuRerdem muss das
Stuttgarter Radnetz sinnvoll und direkt an die Netze der Nachbarkreise angebunden werden.
Dazu soll mit den angrenzenden Kommunen Kontakt aufgenommen werden, um gemeinsam
Ldsungen zu finden.

2.2 Konflikte vermeiden

Die Sicherheit der Radfahrer hat Prioritat. Rad- und Fuf3gangerverkehr sind grundsatzlich zu
trennen, die erwachsenen Radfahrer gehéren auf die StralRe, wobei sich Radwege oder
Schutzstreifen als sichere Abgrenzung zum Autoverkehr erwiesen haben. Dort, wo sich
Konflikte mit dem Autoverkehr nicht vermeiden lassen, ist das Vorrecht des schwacheren
Verkehrsteilnehmers umzusetzen. FahrradstraRen und ,shared spaces" sollen ausgebaut
werden. Wege fir Radfahrer gehdren im Winter ebenso gerdaumt wie Stral3en.
Falschgeparkte Autos auf Radwegen und Schutzstreifen missen genauso wie auf
Gehwegen tabu sein und umgehend abgeschleppt werden. Die Haushaltsmittel zur
Verkehrsuiberwachung werden wir in diesem Zusammenhang erhdhen.

Der Radverkehr ist fir uns ein selbstverstandlicher Bestandteil einer integrierten
Verkehrspolitik; deswegen muss die Verknipfung mit dem OPNV verbessert werden. Wir
schlagen einen breit angelegten Versuch der SSB zur Fahrradmithnahme in Bussen vor.
Busse, Stadt- und S-Bahnen sollten in Zukunft flexibler mébliert sein und genug Freiraum
bieten, damit die Fahrradmitnahme konfliktfrei moglich wird. Ziel muss eine einheitliche und
verstandliche Fahrradmitnahme im ganzen VVS sein.

Platz ist in der Grof3stadt Mangelware — das gilt auch fir Stellflachen fir Rader. Diese
beanspruchen jedoch nur ein Finftel des Platzes eines PKW. Deshalb werden wir die
Moglichkeiten der Landesbauordnung nutzen und teilweise Autostellplatze in 6ffentliche
Fahrradstellplatze umwidmen. An zentralen Punkten ist an entsprechende Uberdachungen
und abschlieBbare Boxen zu denken. Dabei ist auf eine sorgféltige stadtgestalterische
Einbindung zu achten. Am neuen Hauptbahnhof wollen wir ein grof3es Fahrrad-Parkhaus
errichten.

Kinftig sind bei allen Bauvorhaben ausreichende Abstellmdglichkeiten fiur Fahrrader
verpflichtend vorzusehen.



2.3 Kinder und Jugendliche firs Rad begeistern

Das Projekt ,Rad und Schule, mit dem vor allem die
alltagliche Nutzung des Fahrrads bei den Schilern der
weiterfihrenden Schulen geférdert wird, wollen wir
weiterfihren und Infrastruktur und Radprojekte an Schulen
foérdern. AuBerdem ist die Fahrradnutzung durch Kinder und
Jugendliche im Freizeitbereich deutlich zu starken. ,Bike-
parcours®, auf denen Kinder und Jugendliche mit Spal3 die
Radbeherrschung lernen kdnnen, sind dauerhaft oder auch
vortbergehend auf Interimsflachen stadtweit zu errichten.
Technisch und padagogisch entsprechend ausgestattete
Jugendverkehrsschulen sollen zuverlassig
Verkehrserziehung, Fahrradsicherheit und
Radfahrmotivation auf breiter Ebene fordern und sichern.
Hierzu kdnnte auch die Ausgabe von Wartungsgutscheinen
fur Kinder mit Bonuscard beitragen.

Das Stuttgarter Alleinstellungsmerkmal Topografie und die

zahlreichen Granflachen der Stadt wollen wir nutzen, um e
die Lust am Radfahren zu wecken. Im Rahmen eines Gesamtkonzeptes sollen dabei fur
spezielle Anforderungen Strecken flr Mountainbiker, Downhillfahrer oder auch
themenbezogene Erlebnisrouten wie z.B. Aussichtstrecken ausgewiesen werden. Dadurch
konnte unsere Landschaftstopografie vom Radfahr-Hemmnis der Vergangenheit zum
Radfahr-Ansporn der Zukunft werden.
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3. Der offentliche Nahverkehr — besser mobil mit Bahn und Bus

Die Stuttgarterinnen und Stuttgarter beniitzen fiir 26% ihrer Wege den OPNV. Unser Ziel ist
eine deutliche Steigerung dieses Anteils (siehe Kapitel 4.3). Dieses Ziel ist keine Utopie. Die
Fahrgastzahlen im OPNV steigen kontinuierlich, der Stellenwert eines eigenen Autos sinkt
bei jungeren Grol3stadtbewohnern. Doch ohne eine weitere Verbesserung des Angebots und
attraktivere Tarife lasst sich eine Trendwende nicht erreichen, da die Schulerzahlen sinken
und immer mehr Senioren einen Pkw zur Verfigung haben. Auf vielen Relationen sind die
Angebote des OPNV insbesondere im Freizeitbereich heute nicht konkurrenzfahig.

Der OPNV muss so attraktiv werden, dass er fur eine zunehmende Zahl von Einwohnern
unserer Stadt fur mehr Mobilitatsbedulrfnisse als heute eine vertretbare Alternative zum Pkw
darstellt.

Der OPNV soll nicht nur durch verstarkte Nutzung einen Beitrag zum Klimaschutz leisten,
sondern auch selbst weniger Emissionen verursachen.

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis, das gerade auch in Zeiten steigender Energiepreise allen
Birgerinnen und Birgern unabhangig von ihrem Geldbeutel zur Verfligung stehen muss.
Hier hat der OPNV eine besondere Aufgabe.

3.1 Taktverbesserungen

Ein OPNV-Angebot ist nur dann erfolgreich, wenn es auch die veranderten Lebens- und
Arbeitsgewohnheiten der Menschen bericksichtigt. Insbesondere im Busverkehr muss das
Angebot deutlich verbessert werden. Deshalb fordern wir fur die nachsten Jahre:

3.1.1 Stadtbahn
¢ Der 10-Minutentakt tagsiiber soll auf allen Strecken gelten und bis 20.30 Uhr ausgeweitet
werden.

e Ein- und Ausrickfahrten missen im Fahrplan verdffentlicht werden; damit kénnen ohne
Mehrkosten Angebote im Frih- und Spatverkehr verbessert werden.
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3.1.2 Busse

Der 10-Minutentakt muss tagsiber auf vielen Linien generell, auf anderen wenigstens
in der Hauptverkehrszeit zum Standard werden und bis 20.30 Uhr ausgeweitet
werden

o Auf einzelnen stark nachgefragten Linien ist in der Hauptverkehrszeit sogar ein 5-
Minuten-Takt erforderlich.

e Im Spatverkehr, teilweise auch im Fruhverkehr sind Verbesserungen notwendig.
e Samstags zu den Geschéftszeiten ist ein 30-Minuten-Takt zu wenig.

e Die Takte muissen gut merkbar gestaltet werden. Es soll mdglichst wenige
Taktspriinge geben.

e Stuttgart braucht auch unter der Woche ein attraktives Nachtangebot

o Auf die Anschlusssicherung muss mehr Gewicht gelegt werden. Gerade am spaten
Abend ist der Anschluss wichtiger als eine minutengenaue Abfahrt. Es muss
kontrolliert werden, ob Anschliisse tatsachlich erreicht werden.

Langfristig streben wir einen 7,5-Minuten-Takt bei Stadtbahnen und Bussen an. Dies wirde
optimal zum 15- bzw. 30-Minuten-Takt der S-Bahn passen. Der OPNV wiirde weiter an
Attraktivitat gewinnen, weil man sich kaum noch Fahrplane merken musste. Dabei sind wir
uns bewusst, dass flr dieses Ziel noch grof3e Hiurden Gberwunden werden missen: Auf den
Stammstrecken in der Innenstadt wirden die Bahnen im 90-sec-Takt fahren. Ein
entsprechendes Zugsicherungssystem musste neu entwickelt und die
Fahrgastwechselzeiten erheblich verkirzt werden.



-12 -

3.1.3 S-Bahn und Regionalverkehr

S-Bahn und Regionalverkehr dirfen als innerstadtische Verkehrsmittel nicht auf3er Acht
gelassen werden, auch wenn die Stadt Stuttgart hier nicht Aufgabentrager ist. Aul3erdem
spielt es fur das Verkehrsgeschehen in der Stadt eine erhebliche Rolle, wie attraktiv S-Bahn
und Regionalverkehr fur Ein- und Auspendler sind.

Folgende Verbesserungen sind notwendig.

e Ausweitung des 15-Minuten-Takts bei der S-Bahn morgens bis 9.30 Uhr und abends bis
20.30 Uhr. Wenn notig, sollte auch ein ganztagiger 15-Minuten-Takt geprft werden.
¢ Nacht-S-Bahnen auch werktags, erganzt durch entsprechende Nachtbusse.

e Verbesserung des Angebots auf der ,Schusterbahn“ Kornwestheim — Unterttrkheim;
Ausbau zu einer echten Tangentiallinie Ludwigsburg — Esslingen

3.2 Ausbau der OPNV-Infrastruktur

Das Ziel der SPD ist, dass jede Stuttgarterin und jeder Stuttgarter den OPNV “vor der Tur”
hat. Das Liniennetz soll so ausgebaut werden, dass niemand weiter als 10 Minuten zu Fufl3
von einer Haltestelle entfernt wohnt.

3.2.1 Stadtbahn

Der Ausbau des Stadtbahnnetzes ist mit der Umsetzung der aktuellen Projekte (U 12
Durrlewang — Hbf - Milchhof — Nordbahnhof — Hallschlag — Remseck; Verlangerung der U6
vom Fasanenhof zum Flughafen/Messe) nicht abgeschlossen. Volkswirtschaftlich sinnvolle
MalRnahmen missen realisiert werden.

Fur eine Vielzahl von weiteren AusbaumafRnahmen sollen Trassen freigehalten, die
Planungen vertieft und bei Vorliegen der forderrechtlichen Voraussetzungen die nachsten
Umsetzungsschritte angegangen werden.
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Es handelt sich um folgende Strecken:

e Leinfelden — Echterdingen

¢ Umsteigefreie Anbindung Innenstadt — Plieningen tbers Mdhringer Gleisdreieck, und
Fortfihrung Plieningen — Universitéat

¢ Nellingen — Esslingen

e Degerloch — Birkach

¢ Remseck — Ludwigsburg — Markgréningen
e Giebel — Hausen — S-Bahn Weilimdorf

e Vaihingen — Bisnau

¢ Neugereut - Oeffingen

3.2.2 Busse

e Systematische Uberpriifung von Busbeschleunigungen: Vorrangschaltungen an
Ampeln missen ausgebaut und regelmafig auf ihre Wirksamkeit Gberprift und ggf.
angepasst werden, ggf. auch zulasten des motorisierten Individualverkehrs

e Umgestaltung von Haltestellen zu Buskaps mit erhdhten Bordsteinen, fir einen
ebenerdigen Einstieg und mehr Platz fir wartende Fahrgaste. Der Halt der Busse auf
der Fahrbahn erhoht auch den Fahrkomfort und ist parkraumschonend.

e Weitere Busspuren, wo es sinnvoll ist. Wir sind bereit, dafir auch gewisse
Einschrankungen des MIV hinzunehmen.

Diese MalRBnahmen liegen im Aufgabenbereich der Stadt.
3.2.3 S-Bahn- und Regionalverkehr

Mit dem Bahnprojekt S 21 entsteht neben dem Stadtbahnliniennetz und der S-Bahn ein
drittes Schienennetz des Regionalverkehrs, die durchgebundenen MetroRegioExpress-
Linien (siehe Anlage, Planungsstand Dezember 2011, copyright vws GmbH). Dies bietet die
Chance, dass mehr Ein- und Auspendler als bisher den OPNV beniitzen: Ein wichtiger
Beitrag zur EindAmmung des StralRenverkehrs in Stuttgart.
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Auch der zukinftige Bahnhof am Flughafen ermdglicht neue Fahrgastpotentiale. Denn durch
diesen neuen Knotenpunkt im Siiden ergeben sich fur den OPNV auf den Fildern ganz neue
Mdoglichkeiten. Eine erste MalRnahme in diesem Zusammenhang ist die Verlangerung der S-
Bahn nach Neuhausen zusammen mit der Verlangerung der U6 zum Flughafen/Messe.

Eine direkte Stadtbahnverbindung zwischen Flughafenbahnhof und dem Gewerbegebiet
Vaihingen-Mohringen wiirde eine erhebliche Verbesserung fir Pendler bedeuten.

Daruber hinaus halten wir im S-Bahnbereich folgende Maflnahmen fir notwendig:

e Ausbau des S-Bahn-Netzes ins Filstal (Goppingen/Geislingen) und bis Vaihingen
(Enz)

e Erhalt der Gaubahn fir den Schienenpersonennahverkehr. Mittelfristig Realisierung
der T-Spange (Direktverbindung Cannstatt — Feuerbach). Langerfristig eine
Komplettierung zum sogenannten Nordkreuz (die Gaubahn wird dabei im Bereich des
Nordbahnhofs sowohl an die bestehende S-Bahnstrecke Richtung Feuerbach als
auch Richtung Bad Cannstatt angebunden). Entsprechende Vorplanungen des
Verbands Region Stuttgart liegen vor. Sie sind mit den Planungen zu S 21
abgestimmt.

e Im Ubrigen sind Zuverlassigkeit und Punktlichkeit des S-Bahnverkehrs unabdingbar.
Dazu muss von der Bahn eine gute Instandhaltung und die notwendige Verbesserung
der Infrastruktur eingefordert werden.

e Bei Betriebsstoérungen ist die S-Bahn gegenlber dem Regional- und Fernverkehr
zumindest gleichrangig zu behandeln und die Fahrgaste sind angemessen zu
informieren.

3.3 Ausweitung der Kapazitaten im Stadt- und S-Bahnverkehr

Es zeichnet sich ab, dass die Stadtbahnen
an ihre Kapazitatsgrenze gelangen. Eine
Verlangerung von kurzen Bahnsteigen ist
an einigen Haltestellen stadtebaulich nicht
machbar. Far die angestrebten
zusatzlichen Fahrgaste sind kreative
Lésungen erforderlich:

Kurzfristig halten wir den Einsatz von
Verstarkerziigen auf Teilstrecken flr
sinnvoll.

Wir unterstutzen die Planungen fiir einen 4 ‘ -
Tausch der Sud-Aste zwischen Ul und EASSSS (RS ; i
Ul4 und die sich daraus ergebende B& ) B ‘ '
Mdoglichkeit, die Ul mit Doppelziigen
fahren zu lassen.

Kinftige Fahrzeuggenerationen missen
fur eine hoOhere Kapazitat trotz kurzer
Bahnsteige ausgelegt werden (z.B. 2
Doppeltraktionen, bei denen an manchen Stationen die erste und die Ietzte TUr nicht 6ffnen).
GroRere Mehrzweckbereiche kdnnten Verbesserungen bringen.

In den S-Bahnen der Region Stuttgart soll die 1. Klasse abgeschafft werden (wie z.B. in
Miunchen oder Nuirnberg), um noch etwas mehr Platz fiur Fahrgaste in den
Hauptverkehrszeiten zu bekommen.
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3.4 Weitere Mal3Bhahmen zur Steigerung der Attraktivitat

e Ampelschaltungen fur FulRganger an Stadtbahnhaltestellen sollten tberprift werden,
so dass die FuRgangerampeln bei nhahender Bahn auf Griin schalten und die Bahn
einem nicht vor der Nase davon féhrt.

e Wichtige Naherholungsraume und Freizeiteinrichtungen missen besser mit
offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar werden.

¢ Verbindungen zwischen einzelnen Stadtteilen und Uber die Stadtgrenzen hinaus
mussen verbessert werden.

e Wenn immer mehr &ltere Fahrgaste den OPNV nutzen und nutzen sollen, muss das
Angebot diesen entgegenkommen: Kurze Wege zur ndchsten Haltestelle, Rampen,
Aufzlige, Sitzgelegenheiten an der Haltestelle, Platz fur Rollatoren und Rollstiihle in
den Fahrzeugen, gute Festhaltemdglichkeiten.

e Am Stadtrand bzw. zu Tagesrandzeiten sollen nachfragegerechte Bedienungsformen
eingefuhrt werden (Kleinbusse, bedarfsgesteuerte Verkehre).

e Es ware schon, wenn bestehende Ortsbussysteme in den VVS integriert wirden.
Langfristig ist auch an automatische Schragaufzige oder Standseilbahnen zur
Uberwindung der H6henunterschiede in Stuttgart zu denken.

3.5 Finanzierung

Die Finanzierung des OPNV-Angebots ist eines der groBten Probleme: Wichtige
Forderinstrumente v.a. fur den Infrastrukturausbau laufen aus oder werden absehbar
reduziert. Kostensenkungspotentiale im Betrieb sind weitgehend ausgereizt, die
Betriebskosten werden aufgrund der Energiepreisentwicklung und der Personalknappheit im
Fahrerbereich steigen. Dazu kommen in zunehmendem MalRe notwendige kostspielige
Erneuerungen von in die Jahre gekommenen Tunnelanlagen der SSB. Eine Finanzierung
der Deckungsliicke ausschlie3lich Uber die Fahrpreise wirde enorme Preissteigerungen
bedeuten, die die verkehrspolitischen Ziele unerreichbar werden liel3en. Aus verkehrs- und
umweltpolitischen  Grinden  erforderliche  Angebotsausweitungen  werden  den
Zuschussbedarf erhéhen.

Die Stuttgarter SPD setzt sich dafiir ein, dass auf Bundesebene eine Nachfolgeregelung fur
das 2019 auslaufende Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) fir die Finanzierung
von GroBmafRnahmen im OPNV-Bereich getroffen wird.

Doch auch auf kommunaler Ebene miissen neue Formen der OPNV-Finanzierung gefunden
werden:

Der Betriebskostenzuschuss fir die SSB muss erhdht, an die Kostensteigerungen angepasst
und mit klar definierten Angebotsausweitungen verkniipft werden.

Die Parkraumbewirtschaftung soll ausgebaut werden, etwaige Uberschiisse kénnten fiir die
Ausweitung des OPNV-Angebots verwendet werden (,Verkehr finanziert Verkehr®).

Ein ,Mobilitatsbonus* oder andere innovative Instrumente sollen eingefihrt werden
(Gedanke: Nicht nur die Nutzer, sondern auch die NutznieRBer, d.h. die Allgemeinheit,
mussen zahlen).

Wir wollen, dass der OPNV bezahlbar bleibt. Tariferhdhungen sollten nicht hoher als die
Inflationsrate sein. Dabei ist zu beachten, dass die Preissteigerungen im OPNV-Bereich —
Personal, Energie — in der Regel Uber der allgemeinen Inflationsrate liegen.
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3.6 Tarife

Durch geeignete Tarifmalinahmen kdnnten zusatzliche Kunden gewonnen werden. Deshalb
fordern wir:

eine Familienkomponente beim Schilerabo, so dass Kinder ihre Eltern am
Wochenende gegen einen geringen Aufpreis mithehmen kdnnen,

ein Studententicket fur alle nach dem Solidarmodell, wie es in allen Bundeslandern
aufRer Bayern und Baden-Wrttemberg Ublich ist,

ein Jobticket fur alle Berufstatigen, auch in Kleinbetrieben,

ein attraktives Angebot auch fir diejenigen, die nur zwei oder drei Tage in der Woche
arbeiten und fur die deshalb eine Monatskarte kein passendes Angebot ist.

Beim Stuttgarter Sozialticket fir Menschen mit geringem Einkommen muss die
Sperrzeit aufgehoben und der Preis reduziert werden. Es ware wichtig, dass es im
ganzen VVS-Gebiet ein einheitliches, netzweit glltiges Sozialticket gibt.

Eine kostenlose Nutzung des offentlichen Nahverkehrs lehnt die SPD aus folgenden
Griinden ab:

Die Fahrgeldeinnahmen gleichen in Stuttgart einen grof3en Anteil der Kosten aus (bei
der SSB ca. 60%). Ein Wegfall dieser Einnahmen wirde eine dauerhafte
Finanzierung aus anderen Quellen in einer GréRenordnung von 200 Mio. € jahrlich
erfordern. Dieser Betrag steigt deutlich an, wenn ein Ausbau aufgrund gestiegener
Nachfrage erforderlich wird.

Auch die Nutzung des OPNV kostet Energie, verursacht Larm und Unfélle.
Mehrnutzung kommt nicht nur von Autofahrern; auch Ful3géanger und Radfahrer
steigen um.

Die Stuttgarter SPD begrif3t die Planungen der Landesregierung fir einen Landestarif, mit
dem auch bei Fahrten tber die Verbundgrenzen hinaus nur ein Fahrschein von Haus zu
Haus notwendig sein soll. Eine Zusammenlegung von Verkehrsverbiinden wiirde das OPNV-
System aus Fahrgastsicht vereinfachen. Auch neue Vertriebswege wie Handy- oder Online-
Tickets sind geeignet, die Zugangsschwellen zum OPNV abzubauen.



-17 -

3.7 Umweltauswirkungen des OPNV

Auch wenn die (")PNV-Nut;ung im Vergleich zum Pkw Schadstoffemissionen, Platz und
Energie spart, gibt es beim OPNV noch Verbesserungsmaéglichkeiten:

e Die Stadtbahnen der SSB sollen kunftig mit Strom aus regenerativen Energien
betrieben werden.

e Wir begriiRen es, wenn sich die SSB an Versuchen zu innovativen Antriebsformen im
Busbereich beteiligt.

e Durch den vermehrten Einsatz von Kleinbussen kann der Pro-Kopf-Energieverbrauch
bei schwacher nachgefragten Leistungen gegeniber einem Standard-Linienbus
reduziert werden.

Langfristig sehen wir auch in Stuttgart auf stark befahrenen Buslinien Chancen fir einen
Oberleitungsbus mit Strom aus erneuerbaren Energien.
3.8 Organisation

Die Stadt Stuttgart muss ihre Aufgabentragerschaft fiir den OPNV aktiv wahrnehmen.

Fur die Organisation von  stadtiberschreitenden  Verkehren missen neue
Organisationsformen gefunden werden. Es gibt Defizite im Liniennetz. Eine starke Rolle der
Region kénnte hier hilfreich sein.
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4. Stadtvertraglicher Autoverkehr

4.1 Verkehrsstatistik

Die Stuttgarterinnen und Stuttgarter legen einen grofRen Teil ihrer Wege mit dem Auto
zurlck. Grafik 1 zeigt den modal split in Stuttgart fir den werktaglichen Gesamtverkehr, d.h.
wie viel Prozent ihrer Wege die Einwohner (ab 6 Jahren) von Stuttgart mit dem jeweiligen
Verkehrsmittel zuriick legen (Auto 42,3%, FuR 25,9%, Fahrrad 5,6%, OPNV 26,2%).

Wer werktags in die City will, weiR den OPNV zu schatzen. In der ganzen Region nutzen
doppelt so viele Verkehrsteiinehmer den OPNV als das Auto bei ihrem Weg in den
Stadtbezirk Mitte. Diese Zahlen wurden durch die Haushaltsbefragung 2009/2010 des
Verbands Region Stuttgart ermittelt.

Grafik 1

Aktueller Modal Split

der Stuttgarterinnen und Stuttgarter

Fahrrad
6%

AuRRerdem gibt es Verkehrsz&hlungen an der Markungsgrenze und am ,Kesselrand®, die
jeweils im 2-Jahresrhythmus durchgefiinrt werden. Wahrend die taglichen Kfz-Fahrten aus
und in den Stuttgarter Kessel seit den 1990er Jahren bei gut 400 000 Fahrzeugen in etwa
konstant blieben, nahm der Verkehr Uber die Stuttgarter Markungsgrenze wéahrend dieser
Zeit nochmals deutlich zu, von 700 000 taglichen Fahrten in 1990 auf 826 000 in 2002;
seither ist auch an der Markungsgrenze der Verkehr nicht weiter gestiegen.

Verkehrszahlungen zeigen einen Anteil des Durchgangsverkehrs von unter 10%, und einen
Anteil des Schwerverkehrs von ca. 6%, mit abnehmender Tendenz. Es ist zu vermuten, dass
Lastwagen zunehmend durch Transporter ersetzt werden. Seit 2011 werden die Zahlungen
mittels Videoaufnahmen unterstlitzt. So kann nicht nur der Schwerverkehr, sondern auch der
Verkehr mit Transportern (2,8t-3,5t) heraus gefiltert werden, als wichtiger Anteil des
Wirtschaftsverkehrs.
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4.2 Vor- und Nachteile des Autoverkehrs

Eine gute verkehrliche Infrastruktur ist notwendig fir den Wirtschaftsverkehr (Handwerker,
Dienstleistung, Versorgung) und zugleich Maf3stab der Lebensqualitdt. Das eigene Auto
geniel3t bei vielen Verkehrsteilnehmern oberste Prioritat, weil nur mit dem Auto im Grundsatz
eine bequeme und uneingeschrénkte Fahrt von Haus zu Haus denkbar ist. Die Fahrt mit dem
eigenen Auto ist bequem, schnell und jederzeit verfiigbar.

Dem entgegen stehen allerdings erhebliche Einschrankungen, die von der Zahl der Autos
und ihrer Nutzung abh&ngen. Die Vorteile des Autos gelten nur so lange, wie nicht zu viele
davon Gebrauch machen. Wenn allzu viele daran teilhaben méchten, entstehen erhebliche
Nachteile. Teils sind sie unmittelbar erlebbar, teils nur latent. Unmittelbar zu spiren sind
Stau, Platzbedarf und Unfallgefahrdung. Mittelbar schaden Luftschadstoffe, Larm und
mangelnde korperliche Bewegung unserer Gesundheit.

Auch der Wirtschaftsverkehr leidet unter der hohen Verkehrsdichte.

4.2.1 Zeitaufwand

Der Zeitaufwand, um von A nach B zu kommen,
spielt bei der Wahl des Verkehrsmittels eine
erhebliche Rolle. Auf manchen Relationen
braucht man mit dem OPNV doppelt so lange wie
mit dem Auto. Selbst bei sehr kurzen Fahrzeiten
mit Bus oder Bahn wird das Auto im Vorteil
gesehen, weil mit dem OPNV kein Haus-zu-Haus-
Verkehr moglich ist. Allerdings ist es bei Bus und
Bahn maoglich, den Zeitaufwand durch Lesen oder
Smartphone-Nutzung zu kompensieren.

Der Zeitvorteil des Autos schwindet aber dahin,
wenn man im Stau steht. Die Ursache von Staus
ist letztlich immer zu dichter Verkehr. Insofern
sind FuRganger, Radfahrer und OPNV-Fahrgéaste
das Ruckgrat des Stral3enverkehrs.

4.2.2 Luft

Die in Stuttgart kritischen Luftschadstoffe sind
Feinstaub und Stickstoffdioxid.

Aufgrund des Lkw-Durchfahrverbots und aufgrund
des Fahrverbots fir Autos mit roter und gelber
Plakette gingen die Belastungen in den letzten
Jahren zurlick, bewegen sich aber immer noch
auf extrem hohem Niveau.

Fur Feinstaub sind hochstens 35 Tage im Jahr mit Uberschreitungen eines vorgegebenen
Tagesmittelwertes erlaubt; in der Hohenheimer StralRe gab es in den letzten vier Jahren

28 — 43 Uberschreitungen, am Neckartor 78 — 112. Das Neckartor ist mit Abstand
bundesweiter Spitzenreiter. Fiur Stickoxide sind hoéchstens 18 Uberschreitungen eines
vorgegebenen Stundenmittelwertes im Jahr erlaubt; in der Hohenheimer StraRe gab es in
den letzten 4 Jahren 195 — 629 Uberschreitungen, am Neckartor 69 — 499. Auch hier ist
Stuttgart mit Abstand bundesweiter Spitzenreiter.

An anderen Stellen in der Stadt mit vergleichbaren Verkehrs- und
Durchliftungsverhéltnissen ist von ebenso hohen Werten auszugehen. Die bisherigen
MalRnahmen reichen also bei weitem nicht aus, um die geltenden Grenzwerte einhalten zu
kénnen.
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Der Beitrag des Lkw-Verkehrs zur Luftbelastung ist enorm. Obwohl nur 6% des Verkehrs
Lkw-Verkehr ist, verursacht er mehr als ein Drittel des Feinstaubs und mehr als die Halfte
der Stickoxide.

4.2.3Larm

Larm gefahrdet die Gesundheit. Wichtigste Larmquelle in Stuttgart ist der Verkehr. Die Stadt
ist verpflichtet, Larmkarten und einen Larmaktionsplan zu erstellen und diesen alle 5 Jahre
zu aktualisieren. Der Larmaktionsplan fur Stuttgart stammt aus 2009, die Larmkarten wurden
2012 aktualisiert. Es gibt allerdings keine rechtliche Verpflichtung, die MaBnahmen des
Larmaktionsplans auch umzusetzen.

Geschwindigkeitsreduzierungen reduzieren auch den Verkehrslarm, denn eine Halbierung
der Geschwindigkeit hat die gleiche Wirkung wie eine Reduktion des Verkehrs um 75%.

4.2.4 Unfélle

Nach der Polizei-Statistik wurden in Stuttgart im Jahr 2012 bei Verkehrsunféllen rund 2400
Menschen leicht und 300 schwer verletzt, davon rund 90 FuRRganger und 80 Radfahrer. 6
Menschen wurden getdtet, davon 2 Ful3géanger und 1 Radfahrer.

4.2.5 Platzbedarf

Von allen Verkehrsarten braucht das Auto pro Nutzer den meisten Platz im 6ffentlichen
Raum.

Dies gilt fir parkende Autos genau so wie fir fahrende. So wird auch der ruhende Verkehr
mit seinem grof3en Platzbedarf zunehmend zum Problem.

4.3 Perspektiven

Fur eine lebenswerte Stadt, fur die Lebensqualitat in der Stadt ist es notwendig, dass der
StralRenverkehr abnimmt. Auch der Wirtschaftsverkehr wirde davon erheblich profitieren.

Man geht davon aus, dass wahrend der Sommerferien 25% - 30% weniger Autos unterwegs
sind. Welcher Autofahrer wiinscht sich eine solche Entlastung nicht auch auferhalb der
Ferienzeit? Wir wollen den modal split deutlich in Richtung des Umweltverbundes (OPNV,
Fahrrad, zu Ful3) verschieben.

Aktueller Modal Split Modal Split -Unser Ziel fir 2030

der Stuttgarterinnen und Stuttgarter

Fahrrad
6%
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Unser Ziel ist realistisch, wie folgende Uberlegungen zeigen: Nachdem die Stuttgarter 42% ihrer werktaglichen
Wege mit dem Auto zuriick legen, missten sie fiir 30% weniger Autofahrten 13% ihrer Wege vom Auto zu den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds verlagern. Bei forcierter Férderung des Radverkehrs ist es durchaus
realistisch, dass der Radverkehr von heute 6% um 9% auf 15% der Wege der Stuttgarter bis zum Jahr 2030
steigt. Es waren also noch 4% der Wege vom Auto zum OPNV zu verlagern. Dies bedeutet im Jahr 2030 einen
Anteil des OPNV von 30% statt heute 26% und wire mit einem Fahrgastzuwachs (aufgrund von
Verkehrsverlagerung) von 1% pro Jahr erreichbar, was bei entsprechenden Rahmenbedingungen als machbar
erscheint.

Um allerdings tatsdchlich eine Verkehrsentlastung von 30% in Stuttgart zu erreichen,
muissen auch die nach Stuttgart herein Fahrenden ihr Verkehrsverhalten andern — eine
immense Herausforderung. Hier bieten die geplanten MetroRegioExpress-Linien im Rahmen
des Projekts Stuttgart 21 grol3e Chancen.

Eine deutliche Verschiebung des modal split der Einwohner von Stuttgart bis 2030 in der
GroRRenordnung von bis zu 30 % weniger Autoverkehr erscheint also machbar. Hierzu bedarf
es einer konsequenten Strategie zur Forderung des Radverkehrs und des Ausbaus des
OPNV wie in den Kapiteln 2 und 3 beschrieben. Dazu gehort jedoch auch, nicht mit neuen
StralRenprojekten weiteren Verkehr in die Stadt zu ziehen. Deshalb mussen alle geplanten
StralBenverkehrsprojekte sorgfaltig und kritisch gepriift werden. Die Kapazitat des
Stral3ennetzes darf nicht erhéht werden. Nur wenn neue Projekte zur Blndelung des
Verkehrs auf den Hauptlinien beitragen und dadurch Wohngebiete entlastet werden, sind sie
stadtvertraglich.
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4.4 Bewertung einzelner Verkehrsprojekte

Unter den genannten Kriterien haben wir die wesentlichen in der Stadt anstehenden oder
angedachten StralRenbauprojekte einer kritischen Bewertung unterzogen. Aufgeteilt in die
Bereiche Innenstadt, nordliche und sudliche Stadteile haben wir die einzelnen Projekte
nachfolgend aufgelistet.

4.4.1 Innere Stadtteile
4.4.1.1 City-Ring

Der heutige City-Ring (Theodor-Heuss-Stral3e, Paulinenstral3e, Hauptstatter Strale, Konrad-
Adenauer-Straf3e, Schillerstraf3e) soll im Zusammenhang mit der Verwirklichung von Stuttgart 21 nach
Norden erweitert werden: Statt der Schillerstra3e soll der Ring kiinftig Gber die Willy-Brandt-Straf3e
und Wolframstral3e an die Heilbronner StraBe angeschlossen werden. Dadurch ist das Europaviertel
direkt an den City-Ring angeschlossen. Vor allem aber ermdglicht diese Planung den Ruckbau der
Schillerstral3e, die heute noch von ca. 50.000 Fahrzeugen taglich befahren wird. Deshalb halten wir
diese MaRRnahme fir sehr sinnvoll.

Fir den Bus- und Taxiverkehr wird die Schillerstrale natirlich weiterhin gebraucht. Wie viel
Autoverkehr insgesamt zugelassen wird, ist im weiteren Verfahren zu klaren. Wesentlich ist fiir uns ein
urbaner Bahnhofsvorplatz mit mdglichst wenig Verkehr und die direkte Verknupfung der Stadtrdume
Kdnigstralle, Lautenschlager Stral3e und Arnulf-Klett-Platz mit dem Bahnhof. Damit wird der Bahnhof
(und auch das dahinterliegende Europaviertel) wieder Teil des innerstadtischen FulBwegesystems.

Ein erster Schritt ist schon heute moglich und wir setzen uns fiir seine rasche Verwirklichung ein:

ein ebenerdiger, groRziigiger Ubergang in der Achse der Kénigstrae.

4.4.1.2 City-Boulevard

Der Strallenzug Willy-Brandt-Str., Konrad-Adenauer-Str., Hauptstatter-Strae ist die zentrale
Verkehrsachse durch Stuttgart und wird gegenwartig von ca. 100.000 Fahrzeugen pro Tag befahren.
Durch die Bundelung des Verkehrs auf dieser Schneise ist die Entlastung der angrenzenden
Stadtquartiere erst moglich geworden. Eine spuirbare Verringerung des Verkehrs erscheint hier also
nicht realistisch. Vielmehr stellt sich die Aufgabe, wie eine StralBe mit dieser Belastung
stadtvertraglicher gestaltet werden kénnte.

Nachdem sich die grofRen Tunnelldsungen weder als verkehrstechnisch tberzeugend noch als
finanziell machbar erwiesen haben, liegen nun verschiedene Vorschlage auf dem Tisch, die die
StralRenflaiche verringern und den Stadtraum aufwerten. Verkehrlich ist es mdglich, einzelne
Fahrspuren aufzugeben und das StralRenprofil an vielen Stellen zu reduzieren.

Diskutiert werden im Prinzip zwei Varianten: Den freiwerdenden Raum als neue Aufenthaltsflache in
der StralRenmitte zu bindeln, oder jeweils den FuBwegen am StraRenrand mehr Raum zu geben.

Wir setzen uns dafir ein, diese Mdglichkeiten fiir jeden StraRenabschnitt genau zu untersuchen und
daraus einen Masterplan fiir die Umgestaltung des gesamten StralRenraumes zu erstellen. Wesentlich
ist dabei die Qualitat der Querungsmaglichkeiten fiir FuBgéanger und Radfahrer. Die Innenstadt muss
spurbar mit dem Bohnen- und dem Leonhardsviertel verknupft werden, die Stadtviertel rund um den
Osterreichischen Platz bis zum Heslacher Tunnel sollten wieder zusammenwachsen. Heutige
Verkehrsraume wie der Bereich um die Leonhardskirche oder der Wilhelmsplatz missen wieder
Aufenthaltsrdume fir Menschen werden. Die Flachen, die dem Autoverkehr entzogen werden, sollen
Raum geben fir ein vielféltiges stadtisches Leben. So konnte tatsachlich Stiick um Stiick ein City-
Boulevard entstehen. Der Masterplan soll ein Grundgerist sein, das sich in aufeinander abgestimmten
Bauabschnitten verwirklichen lasst.

Als erster Schritt in dieser Richtung bietet sich der seit langem diskutierte FuRRgangeriberweg
zwischen Oper und Staatsgalerie an. Wir fordern, endlich eine bessere Verbindung zwischen den
zentralen Kultureinrichtungen der Stadt zu schaffen. Die ersten niveaugleichen Ubergange waren ein
Erfolg und sind flr uns Anlass, in dieser Richtung entschlossen weiter zu gehen.
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4.4.1.3 Uberdeckung der B 10/ B 14 am Neckar

Im Zusammenhang mit dem Thema ,Stadt am Fluss" wird diskutiert, die BundesstralRe zwischen dem
Leuzetunnel und dem Wasserwerk oberflachennah zu tGiberdeckeln. Dadurch kdme der Stadtteil Berg
wieder ans Wasser, das etwas abgehangte Mihlkanalquartier kénnte gestarkt werden, der ganze
Stuttgarter Osten wuirde eine Aufwertung erfahren. Wir haben dafiir gesorgt (mittelfristige
Finanzplanung), dass diese Méglichkeit planerisch in Form einer Machbarkeitsstudie untersucht wird
und dadurch die Chance gewahrt wird, diese Option in Zukunft Realitéat werden zu lassen.

4.4.2 Nordliche Stadteile
4.4.2.1 Nord-Ost-Ring

Die SPD sagt ein klares Nein zum Nord-Ost-Ring.

Diese geplante neue BundesstralRe soll den Raum Fellbach/Waiblingen mit Kornwestheim verbinden.
Im Bundesverkehrswegeplan 2003 ist der Nord-Ost-Ring als Vorhaben mit hohem 06kologischem
Risiko aufgefuihrt. FUr den Bundesverkehrswegeplan 2015 schléagt die Landesregierung die Stral3e
nicht mehr vor.

Der Nord-Ost-Ring ist 0©kologisch hoch bedenklich, und er wirde das wichtige grolie
Naherholungsgebiet noérdlich von Muhlhausen zerschneiden und mit Larm 0berziehen. Diese
Verbindung wére das klassische Beispiel von Mehrverkehr ohne nennenswerte Entlastungen fir
Stuttgart. Auch die B10/27 wirde kaum entlastet, denn mehrfache Untersuchungen haben gezeigt,
dass der Pragsattel nur mit 5,6% Durchgangsverkehr belastet ist, und dass der Durchgangsverkehr
nach Fertigstellung des Rosensteintunnels unter 10% bleiben wird.

Wir unterstiitzen stattdessen eine regionale Verbindung der Raume Fellbach/Waiblingen und
Ludwigsburg Uber das bestehende StralRennetz mit einer neuen Neckarbriicke in Neckarrems.

4.4.2.2 Augsburger Platz

Die Verkehrsbeziehungen sind kompliziert und werden zum Teil Uber die angrenzenden Wohngebiete
gefiihrt. Vorliegende Umbaupléne sind aufwandig und teuer, und die entstehenden Gleisiiberfahrten
waren kritisch fir den Stadtbahnverkehr.

Der derzeitige Bau von Radwegen entlang der Waiblinger und Nirnberger StraBe kdnnte zu einer
Abnahme des Kfz-Verkehrs in diesem Bereich fuhren. Diese Entwicklung sollte vor weiteren
Entscheidungen abgewartet werden.

4.4.2.3 Vollanschluss Neuwirtshaus

Am Knoten B10/Neuwirtshaus fehlen zum Vollanschluss die Rampen aus und in Richtung
Zuffenhausen. Planungsrechtlich gibt es einen Aufstellungsbeschluss aus dem Jahr 2002.
Zuffenhausen wirde vom Vollanschluss profitieren, durch Entlastung der Schwieberdinger Stral3e im
Bereich Porscheplatz. In Stammheim wirde die Freihofstralde um ca. 2500 Kfz / Tag entlastet.

Im Sinne der Verkehrslarm-Schutzverordnung handelt es sich um eine wesentliche Anderung mit der
Konsequenz, dass strengere Larm-Grenzwerte einzuhalten sind und MalRBnahmen zum aktiven
Larmschutz durchgefiihrt werden missen. Die Verkehrslarmbelastung fir die angrenzenden
Wohngebiete wirde deshalb im Vergleich zu heute geringer.

Der Plan mit Vollanschluss enthélt erfreulicherweise auch eine kreuzungsfreie Uberquerung der B10
im Zuge der Solitudeallee fur Radfahrer und Ful3génger.
Aus allen diesen Grunden unterstitzt die SPD den Vollanschluss Neuwirtshaus.

4.4.2.4 Friedrichswah!l und Mea-Briicke

Mit dem Gemeinderatsbeschluss von 1994 ist die frihere Krailenshaldentrasse nur noch
Planungsgeschichte. Stattdessen wurde die Heilbronner Stral3e 6-spurig ausgebaut. VVon der einstigen
Planung ubrig geblieben ist das schleifenformige Rampen- und Uberfahrungsbauwerk an der
Friedrichswahl, im Siden von Zuffenhausen. Alle Fraktionen im Gemeinderat sind sich einig, dass
dieses Bauwerk abgerissen und der Verkehrsknoten an der Friedrichswahl neu gestaltet werden
muss.
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Dabei ist wichtig, dass Bundesstralle und Stadtbahn sich nicht gegenseitig behindern, d.h. der
stadtauswarts fihrende Fahrstreifen der B10/27 und die Stadtbahntrasse Heilbronner StralRe —
Ludwigsburger Stral3e mussen kreuzungsfrei geftihrt werden.

AuRerdem soll die so genannte Mea-Briicke mit gréRerer Fahrbahn- und Gehweg-Breite neu gebaut
und an den neuen Verkehrsknoten Friedrichswahl angeschlossen werden. Dadurch wird dieser
Verkehrsknoten auf kurzem Weg mit den Feuerbacher Gewerbeflachen jenseits der Bahnlinie
verbunden, so dass die Schwieberdinger StralRe und der Siegelberg-Durchlass deutlich entlastet
werden.

Fur die Neugestaltung des Verkehrsknotens Friedrichswahl haben sich 3 Varianten herauskristallisiert.
Sie unterscheiden sich in der Fihrung der einzelnen Verkehrstrager tber Briicken bzw. Tunnel. Wir
sprechen uns dafir aus, die Stral3e in den Tunnel zu legen und die Stadtbahn oberirdisch zu belassen
(Variante 8b). Dabei entsteht eine neue Mittelhaltestelle mit barrierefreien Zugangen und eine
stadtebaulich vertretbare Losung. Diese Variante wird auch von den drtlichen Gremien und der SSB
unterstutzt.

4.4.2.5 Anbindung der JVA (Justitzvollzugsanstalt) in Stammheim an die B 27 a

Die direkte Anbindung der JVA an die unmittelbar benachbarte B27a ist sinnvoll und wichtig. Die
FreihofstralRe wiirde entlastet und der Stadtbahnbetrieb reibungsloser. Allerdings kostet das Vorhaben
mindestens 1,6 Mio €. Das Land will sich bisher nicht an den Kosten beteiligen, doch ohne Beteiligung
des Landes kann die Stadt das Vorhaben nicht vorantreiben.

4.4.2.6 B10/27-Tunnel in Zuffenhausen

Fur Zuffenhausen wére es eine groRe Entlastung, wenn die B10/27 dort in einen Tunnel gelegt wirde.
Der Tunnel in Zuffenhausen ist beim Bau des Stadtbahntunnels nach Stammheim bericksichtigt.
Diskussionsfahige Plane gibt es bisher noch nicht.

Das Vorhaben ist sinnvoll, aber teuer. Nach jetzigem Stand gibt es fir den Tunnel keine Zuschiisse
von Bund oder Land, weil aus Sicht des StraBenverkehrs keine Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse nachgewiesen werden kann. Sollte es gelingen, die frei werdenden Flachen als
Bauland zu gewinnen, so ist eher an ein Stadtebauprojekt zu denken.

Auch dem Problem Schienenverkehrslarm muss nachgegangen werden.

Die SPD wird die Plane als langfristiges Ziel im Auge behalten.

4.4.3 Sudliche Stadtteile
4.4.3.1 Vollanschluss Tranke in Degerloch

Dieses Projekt liegt als Planung seit langem vor, es gibt dazu einen rechtskréaftigen Bebauungsplan. In
den 80er-Jahren wurden die beiden nérdlichen Rampen hergestellt, die sidlichen wirden den
Vollanschluss ergeben. Der Vorteil dieser MalRnahme ware ein direkter Anschluss des
Gewerbegebiets Tranke mit kiirzeren Wegen aus sidlicher Richtung; in Méhringen verspricht man
sich dazu eine gewisse Entlastung der Sigmaringer und der Plieninger Stral3e.

Der entscheidende Nachteil ist jedoch die neue Mdglichkeit, durch diesen Anschluss die
Pfortnerampel am Albplatz mit dem entsprechenden Stau zu umgehen. Dadurch wirde der
Degerlocher Ortskern und insbesondere die Reutlinger StrafRe der Gefahr einer erheblichen
verkehrlichen Zusatzbelastung ausgesetzt.

Wir beurteilen das Projekt insgesamt sehr skeptisch und wollen diese MaRnahme in absehbarer Zeit
nicht weiter verfolgen. Falls sich in Zukunft die Randbedingungen entscheidend verandern sollten,
bleibt eine spatere Realisierung durch das vorhandene Baurecht grundsétzlich mdglich.

4.4.3.2 Anschluss der Bilsnauer Strafl3e an die A 831 in Vaihingen

Auch dieses Projekt ist schon lange in der Planung, ein entsprechender Bebauungsplan liegt vor. Die
Baulast liegt beim Land.

Der Vorteil dieser MalRBhahme ist eine zusétzliche Anbindung des Uni-Geldndes Pfaffenwald von
Suden her und eine kirzere Anbindung von Bisnau und dem Neubaugebiet Lauchécker an die
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Autobahn. Andererseits besteht die Gefahr, dass sich durch diese zusatzliche Anbindung eine neue
Schleichwegverbindung durch Vaihingen ergibt. Angesichts des taglichen Staus auf der A 8 wird von
den Autofahrern schon jetzt jede Mdglichkeit genutzt, diesen zu umgehen. Wir wollen deshalb dieses
Projekt von Stuttgart aus nicht weiter verfolgen.

4.4.3.3 Neuordnung des Stral’ennetzes im Bereich der A8-Anschlussstelle Plieningen

Die geplante Verlegung der L 1204 parallel zur Autobahn ist ebenfalls eine Ma3Bhahme des Landes.
Der 6stliche Teil der Stral3e wurde beim 6-spurigen Ausbau der A8 bereits entlang der Autobahn neu
trassiert. Der Weiterbau nach Plieningen wurde dann aber gestoppt, da die Trasse im Bereich der
Neubaustrecke der Bahn nach Ulm liegt.

Die neue Trasse wirde den Verkehr nicht mehr in den Ortskern Plieningen flhren, sondern in
Richtung Westen auf die Verbindung zur Messe. Deshalb wird das Projekt von der Stadt Stuttgart und
dem Stadtbezirk als notwendig erachtet. Die SPD halt dieses Projekt fir sinnvoll: es bundelt die
Verkehrstrassen und leistet einen Beitrag zur Entlastung von Wohngebieten.

4.4.3.4 Ausbau Anschluss der Breitwiesenstralle an die Nord-Sud-Strale im Industriegebiet
Vaihingen

Mit diesem Ausbau soll neben der jetzt schon bestehenden Rechts-Abbiege-Ausfahrt die Moglichkeit
geschaffen werden, hier auch aus Richtung Suden in das Industriegebiet abbiegen zu kénnen.
Dadurch wirde die bestehende Kreuzung Industriestral3e entlastet. Insbesondere durch die dort in
kurzem Abstand liegende Kreuzung Handwerkstral3e entsteht hier oft ein Riickstau.

Diese punktuelle MaRhahme halten wir fur sinnvoll. Wesentlich bleibt fir die Haltung der SPD, dass
wir trotz des téglichen Staus einen drei- oder gar vierspurigen Ausbau der Nord-Sud-Stral3e weiterhin
konsequent ablehnen, weil dies noch mehr Schleichverkehr fir Vaihingen bedeuten wiirde.

4.4.3.5 Neuer Anschluss der Nord-Sud-Stral3e an die A8 in Richtung Karlsruhe

Dieser Vorschlag sieht eine neue direkte Rechtsabbiegespur fir den Verkehr von der Nord-Sid-
StralRe auf die A 8 vor (anstatt der jetzigen Verkehrsfiihrung mit ampelgesteuertem Linksabbieger),
um eine flissigere Verkehrsfiihrung zu erreichen.

Die vorhandene Linksabbiegephase ist jedoch so lang, dass sich in der Regel kein Ruckstau auf die
Geradeaus-Spur ergibt. Demgegenuber wéare der bauliche Aufwand fir den neuen Anschluss durch
die starken Hohenunterschiede ziemlich gro und auch der Flachenverbrauch erheblich. Wir schlagen
daher vor, lieber im Detail eine Optimierung dieses Verkehrsknotens zu untersuchen und die Planung
fur die direkte Rechtsabbiegespur aufzugeben.

Filderauffahrt B 312

Seit Jahrzehnten ist eine neue Verbindung zwischen der B 10 im Neckartal und der Filderebene Tell
aller Verkehrsplanungen. Es gibt unzahlige Trassenvarianten.

Im Jahr 2009 haben sich die Entscheidungstrdger mit den betroffenen Gemeinden auf eine
Vorzugstrasse mit Tunnel in Kemnat geeinigt. Es wird mit einer zukunftigen Belastung von ca. 25.000
KFZ gerechnet, dafir mit einer Entlastung der Orte Hedelfingen, Riedenberg und Kemnat in der
GroRenordnung zwischen 3000 und 8000 KFZ pro Tag.

Die Kosten werden momentan auf mindestens 200 Mio € geschéatzt. Es gibt aber keine Detailplanung
und vor allem ist fir das Projekt keine Finanzierung in Sicht. AuRerdem sind mit dem Ausbau der
Berkheimer Steige und der ,Festo-Kreuzung“ im Kreis Esslingen weitere Leistungsverbesserungen im
bestehenden Stral3ennetz zu erwarten.

Der prognostizierten Verkehrsentlastung in einigen Ortsteilen steht die Gefahr gegentuber, mit einer
weiteren Filderauffahrt noch mehr Verkehr anzuziehen und zu einer weiteren Belastung unserer
Freiflachen beizutragen.

Die SPD halt es deshalb fir sinnvoll, dieses Projekt nicht mehr weiter zu verfolgen.
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4.5 Stadtvertraglicher Verkehr
4.5.1 Stadtreparatur

Die Schneise der B14 durch die Kernstadt, die groRen Verkehrsknoten dieser Stral3e vom
Osterreichischen Platz bis zum Gebhard-Muller-Platz, die Paulinenbriicke oder das
Auffahrtbauwerk bei der Friedrichswahl sind Relikte der autogerechten Stadt. Es bleibt eine
der grof3en und teuren Zukunftsaufgaben, die B14 zu einer stadtvertraglichen Stral3e mit
breiteren Seitenraumen umzugestalten und die Briickenbauwerke zuriick zu bauen.

Aber auch jenseits dieser grolen MalBhahmen mussen Stral3en auf das notwendige Mald
zurick gebaut werden, zugunsten von Urbanitét, d.h. Aufenthaltsqualitat fir Ful3génger. Die
Umgestaltung der ,Querspange” am oberen Ende der KonigstraRe, der shared space
TUbinger Stral3e, die kinftigen Umgestaltungen im Hospitalviertel, speziell auch die auf die
Arbeit der SPD zurlick gehende Umgestaltung des Hospitalplatzes zur Ful3gadngerzone oder
der autofreie Marktplatz in Bad Cannstatt sind wichtige Beispiele daflir, wie eine neue
Stadtqualitat erreicht werden kann.

Es muss weiter daran gearbeitet werden, dass der Verkehr noch mehr auf dem
Hauptverkehrsnetz gebiindelt wird. Dies kann durch bauliche MaBnahmen, Abbiegeverbote,
intelligentes EinbahnstraRen-System, Ampelschaltungen oder Geschwindigkeitsreduktionen
erreicht werden. Wenn dazu neue Verkehrswege gebaut werden, ist fir uns unabdingbar,
dass gleichzeitig begleitende MalBnahmen finanziert und umgesetzt werden, so dass die
Entlastungen im nachgeordneten Stra3ennetz auch tatsachlich durchgesetzt werden.

Die durch Stral3en erzeugte Trennung von Stadtquartieren muss gemildert werden durch
sichere Querungsmaoglichkeiten fir Ful3ganger, z.B. Uber die B14 im Bereich der Oper oder
Uber die Schillerstral3e in Verlangerung der Konigstralle, aber auch an vielen anderen
Stellen der Stadt.

4.5.2 Geschwindigkeit

Wenn der Verkehr langsamer unterwegs ist, erleben ihn die Menschen als vertraglicher. Die
StraRe wird leiser, sicherer, angenehmer, und man kann sie leichter tUberqueren. Der
Verkehr wird menschlicher. Deshalb wollen wir folgende MalZnahmen umsetzen.

e Zur Verringerung der Larmbelastung der benachbarten Wohnbevélkerung:
Geschwindigkeitsbeschrankung auf den Autobahnen um Stuttgart auf 100 km/h.
Geschwindigkeitsbeschrankung auf den 4-spurigen Stral3en aufl3erorts (nicht
angebauter Bereich) auf Tempo 80 fur Pkw und Tempo 60 fur Lkw.

e Im  Zusammenhang mit  dem Bau des Rosensteintunnels  eine
Geschwindigkeitsbegrenzung aus Larmschutzgrinden auf 50 km/h auf der B10/B27
entlang Zuffenhausen.

e Uberpriifung, wo in Wohngebieten weitere Tempo-30-Zonen sinnvoll sind.

e Unser langerfristiges Ziel ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 40 bei
den nachgeordneten VorbehaltsstraRen, d.h. den Vorbehaltsstral3en vom Typ 4 und
Typ 5, wenn sie durch Wohngebiete fuhren. Bisher gibt es dafur keine
Rechtsgrundlage.

e Bei Steigungsstrecken scheint eine solche Geschwindigkeitsbeschrankung die
Luftschadstoffe zu vermindern. Falls der Verkehrsversuch auf der Hohenheimer
Stralle dies bestétigt, muss Tempo 40 der Reihe nach auf allen Steigungsstrecken
umgesetzt werden.
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Zur Sicherheit der Kinder setzen wir uns fir Tempo 30 vor Schulen, Kitas und
Spielplatzen ein. In Oberhausen ist dies bereits umgesetzt, in Nirnberg gilt Tempo 30
vor fast allen Schulen.

Fur etliche HaupteinkaufstraBen in den Stadtbezirken ist das Instrument eines
verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs (Tempo 20 oder Tempo 10, von der Fahrbahn
abgetrennte Gehwege sind mdoglich) sinnvoll, um diese Strallen in ihrer
Einkaufsfunktion zu starken. Der ADAC setzt sich laut seiner Homepage seit langem
dafir ein, dieses Instrument starker zu nutzen.

Umwandlung von kleinen Anwohnerstralen zu verkehrsberuhigten Bereichen
(,SpielstraRen”). Die Stadt wirde dadurch erheblich kinderfreundlicher. In
Neubauquartieren wird dieses Instrument bereits h&dufig angewandt.
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4.5.3 Verkehrsiiberwachung

Geschwindigkeitsbeschrdnkungen werden erst dann wirklich wirksam, wenn die gefahrene
Geschwindigkeit auch Gberwacht wird. Hier gibt es in Stuttgart erheblichen Nachholbedarf.
Reutlingen z.B. ist ein Sechstel so gro3 wie Stuttgart und hat mehr als doppelt so viele
stationére Geschwindigkeits-Uberwachungsanlagen wie Stuttgart. In den Stuttgarter Tempo-
30-Zonen sind heute 16% der Autofahrer zu schnell unterwegs, mit steigender Tendenz.

Auf Betreiben der SPD wurde in den letzten Jahren die mobile und stationare
Geschwindigkeits-Uberwachung ausgebaut. Dieser Prozess muss mit Nachdruck weiter
gehen.

Gefahrliche RotlichtverstéRe nehmen zu, Durchfahrtsverbote und Abbiegegebote werden
missachtet, der Lieferverkehr hélt sich nicht an vorgegebene Zeiten, Brandschutzzonen und
Feuerwehrzufahrten werden als Parkplatz genutzt und in schmalen Straen wird der
Gehweg als Ausweichfahrbahn benitzt. Die SPD hat in den vergangenen Jahren fur eine
Aufstockung des Uberwachungs-Personals gesorgt und wird diesen Weg konsequent
fortsetzen.

4.5.4 Parken

Das Parkraummanagement im Stuttgarter Westen
hat sich bewahrt. Es muss nun zigig auf die
anderen Bereiche der Stadt mit hohem Parkdruck
ausgeweitet werden, zunachst auf die inneren
Stadtbezirke Mitte, Nord, Ost, Sud und Bad
Cannstatt, spater dann auch auf entsprechende
Bereiche der dul3eren Stadtbezirke

Das Parkraummanagement hat sich als wichtiger
Impuls fur ein verandertes Verkehrsverhalten
erwiesen. Mit Einfihrung des
Parkraummanagements im Westen konnte z.B. der
VVS weitere Jahresabo-Kunden gewinnen.

Auch der Wirtschaftsverkehr profitiert vom
Parkraummanagement, weil dadurch die Chancen
zunehmen, einen Parkplatz zu finden.

4.5.5 Carsharing

Carsharing bedeutet umweltfreundliche Mobilitat
auf clevere Art. Carsharing-Nutzer verfugen bei
Bedarf jederzeit Gber ein Auto, in der Regel aber
: ' =& sind sie mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu FuR
unterwegs Nicht zuletzt mindert Carsharing den Parkraumdruck, denn jedes Fahrzeug
ersetzt 5-9 Stellplatze im offentlichen Raum (statistisch gesehen teilen sich 20 Nutzer ein
Fahrzeug). Die Zuwachsraten bei Carsharing sind hoch, werden aber durch mangelnde
Stellplatze beschréankt.
Leider fehlt noch immer eine Rechtsgrundlage fiir die Reservierung von Carsharing-
Stellplatzen im 6ffentlichen Raum. Vor diesem Hintergrund muss Carsharing durch folgende
MalRnahmen unterstiutzt werden.

e Bei der Ausweitung des Parkraummanagements auf weitere Stadtbezirke muss ein
Pilotprojekt fir Carsharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum gestartet werden.

e Bei allen neuen stadtischen Tiefgaragen mit Anwohner-Stellplatzen wird eine
ausreichende Anzahl von Stellplatzen an Carsharing-Unternehmen vermietet. In
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bestehenden stadtischen Tiefgaragen mit Wartelisten werden Carsharing-Anbieter
bevorzugt behandelt.

e Bei allen gréReren Neubauprojekten werden von Anfang an Carsharing-Stellplatze
ausgewiesen

4.5.6 Mobilitdtsmanagement

Wir  versprechen uns vom  betrieblichen, schulischen und  kommunalen
Mobilitatsmanagement Impulse fir eine Verkehrsverlagerung.

e Beim betrieblichen Mobilititsmanagement geht es z.B. um das Angebot eines —

moglichst vom Betrieb bezuschussten — Jobtickets, um die Forderung von
Fahrgemeinschaften, um Infrastruktur fir Fahrradnutzung oder um carsharing-
Geschaftswagen.

e Beim schulischen Mobilitdtsmanagement geht es um Angebote flr gemeinsame
Schulwege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad (,walking-bus", ,biking bus") und weitere
Aktionen, um den Kinder-Bring-und-Hol-Verkehr zu reduzieren.

¢ Kommunales Mobilitatsmanagement hat nachweisbare Erfolge bei einer aktiven
Neubtrgerberatung (z.B. in Minchen). Die Stadt als groRer Arbeitgeber kann
betriebliches Mobilitdtsmanagement vorbildhaft durchfihren.

4.5.7 Integrierte Verkehrsleitzentrale (IVLZ)

Ganz besonders der Wirtschaftsverkehr und der offentliche Busverkehr sind auf einen
storungsfreien Verkehrsablauf angewiesen, d.h. dass Ziele kalkulierbar und zuverlassig
erreicht werden. Hierfir ist die IVLZ wichtig.

Vor allem im Siden des Stadtgebiets muss die Datenerfassung erweitert werden, und die
Leit- und Kommunikationssysteme sind (auch in der Region) auszubauen

4.5.8 Elektromobilitat

Elektrofahrzeuge verursachen lokal keine Emissionen und im Stadtverkehr kaum Larm.
Damit sind sie erheblich stadtvertraglicher als Benzin- oder Dieselfahrzeuge. Die Probleme
Platzbedarf und Unfallgefahrdung allerdings bleiben bestehen. Elektrofahrzeuge sind ein
auRRerordentlich wichtiger Entwicklungspfad in Anbetracht der begrenzten Erdél-Vorrate.
Deshalb unterstiitzen wir Elektrofahrzeuge, z.B. durch die notwendige Ladeinfrastruktur auch
im offentlichen Raum.
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5. Intermodalitat fordern — die Zukunft des Stadtverkehrs

Unter Intermodalitat versteht man die Nutzung unterschiedlicher Verkehrstrédger bzw. die
Kombination verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines Weges.

Die Attraktivitat des OPNV kann erheblich gesteigert werden durch sinnvolle Verkniipfungen
mit anderen Verkehrsmitteln. Innerhalb des Stadtgebiets geht es dabei vor allem um den
FuRganger- und Fahrradverkehr (Bike and Ride). Aber auch die Kombination des Pkw mit
dem OPNV (Park and Ride) spielt im VVS-Bereich mit insgesamt 17.500 Park and Ride-
Stellplatzen (vor allem im Umland) eine Rolle. Immer mehr Bedeutung bekommen jedoch
Carsharing-Konzepte. Neben dem klassischen System mit festen Standorten ermdglichen
jetzt auch stationsungebundene Konzepte den flexiblen Einbau des Autos in die Reisekette
(Car2go).

Wir wollen diese Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel gezielt fordern. Neben einer
optimalen Anbindung des FuRwegenetzes an die Haltestellen des OPNV ist die Kombination
Rad und Bahn bzw. Bus noch deutlich ausbauféhig. Fur das eigene Rad brauchen wir noch
bessere Fahrradabstellmdglichkeiten an Stadt- und S-Bahnstationen bis hin  zu
abschlielZbaren Boxen fur héherwertige Rader. An zentralen Bahnhofen sind Radstationen
und automatisierte Fahrrad-Parkhduser sinnvoll. Die Fahrradmithnahme im Busverkehr
zumindest zu Schwachlastzeiten ist zu prifen, wobei Kinderwagen und Rollstiihle Vorrang
haben muissen. Aulerdem brauchen wir noch mehr Verleih-Stationen fur Mietfahrréader und
Pedelecs an Stadtbahn- und S-Bahnhdfen.

Die Kombination verschiedener Verkehrsmittel wird heute deutlich erleichtert durch die weite
Verbreitung von Smartphones. Mit diesen mobilen Endgeraten bekommt der Fahrgast den
direkten Zugriff auf aktuelle Fahrplan- und Anschlussinformationen. Ein weiterer Baustein
eines integrierten Verkehrssystems ist die geplante ServiceCard in Stuttgart, die neben der
OPNV-Nutzung auch den Zugriff auf Mietrader und Carsharing-Autos erméglicht.
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6. Fazit

Das Ziel unserer Verkehrspolitik fr Stuttgart ist ein integriertes Verkehrssystem von Tur zu
Tdr. Ein solches System kombiniert die verschiedenen Verkehrsmittel so, dass ihre
spezifischen Vorteile jeweils optimal genutzt werden kénnen. Es geht um bessere Angebote
von Mobilitat in der Stadt, als Alternative und Erganzung zum privaten Auto. Wir wollen keine
Politik gegen das Auto, sondern die intelligente Nutzung der Vorteile des Autos durch seine
Kombination mit anderen Verkehrstragern. Wir wollen dadurch die negativen Folgen des
Autoverkehrs fur die Stadtstruktur mindern und gleichzeitig die Moglichkeiten fir den
Wirtschaftsverkehr verbessern.

Grundlage jedes integrierten Verkehrssystems ist und bleibt der FuRganger. Jeder Weg
beginnt und endet zu FuR. Deshalb legen wir auf die Qualitat der FuBwege gréRten Wert.
Das Fahrrad erweitert den Aktionskreis des Menschen etwa um das Dreifache. Durch neue
Techniken und sichere Radwege kann dieses Verkehrsmittel fir viele Wege eine gute
Alternative sein. Der OPNV ist das Riickgrat des stadtischen Verkehrs und bedarf einer
standigen Weiterentwicklung in Richtung Kapazitat, Komfort und Sicherheit. Das Auto ist
optimal fur die individuelle Erreichbarkeit von Zielen insbesondere in den aufieren
Stadtgebieten. Wenn es uns gelingt, alle diese Qualitdten auch durch neue Techniken
optimal zu vernetzen, dann haben wir eine gute Voraussetzung fir ein stadtvertragliches
Verkehrssystem geschaffen.
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