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Landwirtschaft kippt Fahrradstraße 

Auf der ehemaligen B 31 von Oberdorf nach Kressbronn, heute eine Gemeindeverbin-
dungsstraße, sollte im Jahr 2020 eine Fahrradstraße eingerichtet werden. Leider verhin-
derte die Lobby der Kressbronner Landwirte diesen Fortschritt für den Radverkehr. (bg)  

LANGENARGEN/KRESSBRONN. Die 
Gemeindeverbindungsstraße auf der 
Trasse der alten B 31 zwischen Ober-
dorf und Kressbronn stand 2020 im 
Fokus der Kommunalpolitik. Die Ge-
meindeverwaltungen von Langenar-
gen und Kressbronn sowie die Ver-
kehrsbehörde hatten die Empfehlung 
für eine Fahrradstraße ausgespro-
chen. Auch eine Initiative aus Oberdorf 
hatte sich dafür eingesetzt.  
Der Gemeinderat Langenargen stimm-
te im Januar 2020 der Fahrradstraße 
auf der alten B 31 zu. Zwei Tage nach 
dieser positiven Entscheidung des 
Gemeinderates Langenargen lehnte 
der Gemeinderat Kressbronn die Ein-
richtung der Fahrradstraße ab! Da die 
Verkehrsbehörde nicht gegen das Vo-
tum einer der beiden Gemeinden han-
deln wollte, ordnete sie Tempo 50 an. 
Der Kressbronner Gemeinderat blieb 
sich treu und stimmte dann im Juni 
2020 gegen die Fahrradstraße auf der 
alten B 467, obwohl nur etwa 10 % der 
Strecke auf der Gemarkung Kress-
bronn liegen. Seitens der Gegner war 
zu hören: „Warum soll ich bei der alten 
B 467 anders abstimmen als bei der 
alten B 31?“ 

Leider ging der Gegenwind in Kress-
bronn vor allem von ansässigen Land-
wirten aus. Es ist bedauerlich, dass 
die Lobby der Landwirte – siehe auch 
Markdorf – gegen Fahrradstraßen vor-
geht mit dem Vorwurf gegenüber Rad-
fahrern, dass diese sie bei der Aus-
übung ihrer Arbeit behindern würden.  
Viele Landwirte vergessen dabei, dass 
Gemeindeverbindungsstraßen keine 
privaten Betriebswege der Landwirt-
schaft, sondern öffentliche Straßen 
sind und von allen – auch von Radfah-
rern – gleichermaßen genutzt werden 
dürfen. Das war Besitzstands- und 
Machtpolitik nach alter Schule!  (bg) 

Falscher 40er 

Die alte B 467 von Gießenbrücke im Argental nach Reutenen in Tettnang ist ganzjährig 
eine wichtige Route für Freizeit- und Alltagradler. Seit 2020 gilt hier 40 km/h, ein kurioser 
Kompromiss aus zwei Gemeinderatsbeschlüssen für Tempo 30 und 50. (or) 

TETTNANG/KRESSBRONN. Die im 
Jahr 2019 gegründete Aktionsgruppe 
„Sichere B 467 alt“ setzt sich dafür ein, 
dass die alte B 467, die zwischen Reu-
tenen und Gießenbrücke als Gemein-
deverbindungsstraße quasi parallel zur 
neuen B 467 verläuft, in eine Fahr-
radstraße umgewandelt wird. Das Ziel 
ist eine sichere Radroute vom Boden-
see und aus dem Argental nach Tettn-
ang, sowohl für Rad fahrende Schüler 
und Pendler als auch für Freizeitradler. 
Diese Fahrradstraße war ursprünglich 
im Tettnanger Radverkehrskonzept  
von 2016 enthalten, die Umsetzung 
wurde aber mehrfach vom Gemeinde-
rat verweigert. Mit großem Engage-
ment hatte sich die Aktionsgruppe er-
neut für dieses Thema eingesetzt und 

schließlich erreicht, dass sich sowohl 
der Ortschaftsrat Langnau als auch 
der Gemeinderat Tettnang für die 
Fahrradstraße ausgesprochen hat.  
Da aber ca. 10 % der 2,4 Kilometer  
langen Strecke auf Kressbronner Ge-
markung liegen, musste auch der Ge-
meinderat Kressbronn zustimmen.  
Leider hat der Gemeinderat Kress-
bronn mit knapper Mehrheit gegen 
diese Fahrradstraße gestimmt. Darauf-
hin hat die Verkehrsbehörde im Land-
ratsamt entschieden, für ein Jahr den 
Probebetrieb mit einer Geschwindig-
keitsbeschränkung auf 40 km/h einzu-
richten. Im Sommer 2021 wird ent-
schieden, wie es hier weitergeht.  
Die vom ADFC unterstützte Aktions-
gruppe bleibt am Ball!  (or) 

Radverkehrskonzept Tettnang 
TETTNANG. Schon Anfang der 90er 
Jahre, der Begriff „Elterntaxi“ war noch 
nicht erfunden, haben besorgte Eltern, 
unter anderem aus Bürgermoos, si-
chere Schulwege zum Manzenberg 
gefordert. Nach fast 30 Jahren kam  
tatsächlich Bewegung in die Sache 
und die Querungshilfe auf der Lan-
genargener Straße wurde 2019 als 
eine Maßnahme des Radverkehrskon-
zepts gebaut!  
Im Jahr 2020 wurde der Radweg Un-
tereisenbach-Tannau fertig gestellt, 
ansonsten ist leider nicht viel passiert. 
Fairerweise muss erwähnt sein, dass 
eine Reihe der Maßnahmen des Rad-
verkehrskonzepts in der Baulast des 

Kreises und des Landes liegen, auf 
deren Umsetzung der Einfluss der 
Stadt begrenzt ist. So wurde etwa der 
hoch priorisierte Radwegbau entlang 
der Wangener Straße (L 333) mit dem 
Anschluss an den 2019 fertiggestellten 
Radweg Tannau-Neukirch immer wie-
der vom Land hinausgezögert.  
Über den Arbeitskreis Rad Tettnang 
setzt sich der ADFC für eine zügige 
Umsetzung des Radverkehrskonzep-
tes ein, in der Hoffnung, nicht weitere 
30 Jahre warten zu müssen.  (or) 
 
Unterlagen zum Radverkehrskonzept:  
www.tettnang.de/de/leben/verkehr/
radverkehr 

Ein neues Fahrgefühl 
TETTNANG/MECKENBEUREN. Auch 
kleine Maßnahmen können einen Nut-
zen für Radfahrer bringen. So sind 
zum Beispiel ein schlechter Belag auf 
Radwegen und lästige Absätze an 
Einmündungen vor allem für Alltags-
radler ein tägliches Ärgernis.  
Deshalb sind die im Jahr 2020 abge-
senkten Bordsteine an den Einmün-
dungen entlang der L 333 von Sibrats-
haus nach Tettnang ein Meilenstein!   
Leider dauerte es (zu) viele Jahre und 
benötigte viele Anfragen des ADFC 
und anderer Gruppen, bis die Maß-
nahme endlich umgesetzt wurde. 
Die Höhenabsätze der Bordsteine an 
der L 333 waren vor allem an den Ein-
mündungen der Sängerstraße in Kau 

und der Prinz-Eugen-Straße in Bürger-
moos eine kleine Katastrophe. Auch 
die Bordsteine an der Einmündung der 
Hopfenstraße in Pfingstweid waren 
suboptimal abgesenkt. Im Auftrag des 
Straßenbauamts wurden nun die Bord-
steine angeschrägt und ein neuer As-
phaltbelag bündig eingebaut.  
An der Einmündung der Mariabrunner 
Straße in Sibratshaus wurde die Rad-
weg-Furt näher zur Fahrbahn verlegt 
und der Radverkehr endlich gegen-
über dem einmündenden Verkehr be-
vorrechtigt. Die Rotmarkierung der 
Furten sollte nun – wie in Sibratshaus 
realisiert – umgehend an allen Ein-
mündungen entlang der L 333 bis Tett-
nang erneuert werden. (bg) 

An der Einmündung der Sängerstraße in 
die L 333 wurden die Bordsteine fachge-
recht angeschrägt und der Asphaltbelag 
ohne Höhenabsatz eingebaut. (bg) 

Ein Beitrag für mehr Verkehrssicherheit ist 
die Verlegung der Radweg-Furt näher zur 
L 333 in Sibratshaus, denn nun sind die 
Sichtverhältnisse deutlich verbessert. (or) 
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Meckenbeuren engagiert sich 
MECKENBEUREN. Der ADFC durfte 
sich im Jahr 2020 über die Gründung 
eines neuen Arbeitskreises Mobilität 
freuen: Die Gemeinde Meckenbeuren 
startete im Herbst mit einer ersten Sit-
zung durch und ging zunächst das 
Thema „Radschnellweg von Baindt 
nach Friedrichshafen“ an.  
Der Radschnellweg soll auch Mecken-
beuren anbinden. Bereits jetzt – in der 
Phase der Machbarkeitsstudie – legen 
Bürger Widersprüche ein und fühlen 
sich verunsichert. Der ADFC hofft, hier 
vermitteln zu können und im Rahmen 
der weiteren Planungen dazu beizutra-
gen, dass der Radschnellweg für alle 
ein Gewinn wird.  

Für ein stimmiges Gesamtkonzept in 
der Gemeinde wird in den nächsten 
Sitzungen das Radverkehrskonzept 
aus dem Jahr 2015 vorgestellt und 
priorisiert werden.  
Die Gemeinde Meckenbeuren sieht 
den Bedarf, insbesondere den Bereich 
der Hauptstraße für Radfahrer sicherer 
zu gestalten. Auch die Schul- bzw. 
Schulradwege sind ein Fokus des Ar-
beitskreises.  
Das Radverkehrskonzept enthält unter 
anderem eine Maßnahme, die alte 
Bahntrasse zwischen Meckenbeuren 
und Tettnang als Rad- und Fußgän-
gerweg auszubauen, was der ADFC 
sehr begrüßt.  (kr) 

Auf dem ehemaligen Bahngleis zwischen Meckenbeuren und Tettnang, wie hier am Ried-
weg in Meckenbeuren, könnte eine neue attraktive Radroute entstehen. In den Radver-
kehrskonzepten von Meckenbeuren, Tettnang und dem Landkreis ist diese Trasse als Vor-
schlag für einen zukünftigen Radweg enthalten. (ur) 

Blockade im Rathaus 
ÜBERLINGEN. Nach unserer Radtour 
mit Oberbürgermeister Jan Zeitler im 
Mai 2019 spürten wir eine Aufbruch-
stimmung für den Radverkehr in Über-
lingen. Wir vereinbarten damals mit 
dem Oberbürgermeister eine Wieder-
holung der Radtour für das Jahr 2020 
und die Einsetzung eines Arbeitskrei-
ses Radverkehr, wie er von 2010 bis 
2015 unter der Leitung des Stadtpla-
nungsamtes bereits bestanden hatte.  
Leider wurde der Arbeitskreis Radver-
kehr seit Mai 2019 nicht mehr einberu-
fen, was für uns nicht nachvollziehbar 
ist. In einem Arbeitskreis können Er-
fahrungen und Sichtweisen von Ver-
tretern der Schulen, von Senioren, 
Geschäftsleuten, Touristikern und dem 
ADFC diskutiert werden. Auch der Ge-
meinderat profitiert davon, wenn für 
die Entscheidungsfindung  von Ver-
kehrsprojekten nicht nur die Verwal-
tungsmeinung, sondern eine Empfeh-
lung aus einem Arbeitskreis mit ver-

schiedenen gesellschaftlichen Grup-
pen vorliegt. Ein Arbeitskreis könnte 
auch das Radverkehrskonzept, das 
seit 2015 zu wenig Beachtung findet, 
fachkundig begleiten.  
Zum Eklat kam es bei der Planung der 
Wiederholungs-Radtour mit Oberbür-
germeister Zeitler im Sommer 2020. 
Der ADFC ging davon aus, dass – wie 
2019 – wieder die Presse dabei sein 
würde, was dem Oberbürgermeister 
nicht gefiel. Er stellte in Abrede, dass 
die Tour 2019 von der Presse initiiert 
worden ist, und begründete seine Ab-
lehnung einer öffentlichen Beteiligung 
damit, dass 2021 Landtagswahlen 
seien. Dem ADFC unterstellte er, nicht 
an der Sache, sondern nur an Öffent-
lichkeit interessiert zu sein. 
Wie geht’s weiter? Der ADFC wartet 
auf die Einladung zum Arbeitskreis 
Radverkehr und wird nicht locker las-
sen, die Umsetzung des Radverkehrs-
konzeptes einzufordern.  (bg) 

Neue Engstelle für Radfahrer 
ÜBERLINGEN. Der Umbau der Hafen-
straße mit der Führung des Radver-
kehrs zukünftig auch in Richtung Wes-
ten stößt beim ADFC auf Zustimmung.  
Aus Sicht des ADFC müssen aber 
noch grundsätzliche Nachbesserun-
gen der Radverkehrsführung im Be-
reich zwischen Mantelhafen und 
Schulstraße erfolgen, denn die Pla-
nung sieht an der östlichen Hafenstra-
ße eine nur 1,5 Meter breite, an der 
nördlichen Häuserzeile von einem Ge-
länder abgetrennte Engstelle für Rad-
fahrer vor.  
Der ADFC hält diese neue Engstelle 
für gefährlich, denn in der Sommersai-
son müssten tausende Radfahrer vom 
Kreisverkehr der Mühlenstraße kom-
mend diese Schikane passieren, wäh-
rend auf der Hafenstraße nur wenige 
Anlieger mit Kfz und der zweimal pro 
Stunde verkehrende Stadtbus fahren.  
Damit in diesem Bereich alle Ver-
kehrsteilnehmer gleichberechtigt un-
terwegs sein können und die Engstelle 

vermieden werden kann, schlägt der 
ADFC vor, die Hafenstraße am Man-
telhafen von der Mühlenstraße bis zur 
Polizei zur verkehrsberuhigten Zone 
umzugestalten.  
Den geplanten Fahrrad-Schutzstreifen 
in der Hafenstraße lehnt der ADFC ab. 
Die Markierung eines Schutzstreifens 
ist  in den geltenden Richtlinien für 
solche Straßen nicht vorgesehen, 
denn der Radverkehr ist in der Hafen-
straße die vorherrschende Verkehrsart 
und muss nicht „geschützt“ werden. 
Auf die Umgestaltung und Verkehrsbe-
ruhigung der Hafenstraße müssen nun 
umgehend auch die anderen Straßen 
in der Altstadt wie die Jakob-
Kessenring-Straße, die Marktstraße, 
die Franziskanerstraße sowie die 
Christophstraße vom motorisierten 
Individualverkehr befreit werden. Dies 
würde Rad fahren und zu Fuß gehen 
erheblich attraktiver machen und wäre 
für die Altstadt ein großer Gewinn an 
Aufenthaltsqualität.  (pr/bg) 

Radler, die von der Mühlenstraße am Mantelhafen in die Hafenstraße fahren, sollen zu-
künftig durch ein Geländer im Abstand von 1,5 Meter zur Hauswand (links im Bild) ge-
zwängt werden, damit sie vor entgegenkommenden Kfz geschützt sind. Der ADFC hält 
diese gefährliche Engstelle am Bodensee-Radweg für nicht akzeptabel. (bg) 

Neuer Wind im Aachdelta 
UHLDINGEN-MÜHLHOFEN. Frischer 
Wind zog 2020 mit dem neuen Bürger-
meister Dominik Männle ins Rathaus 
ein, denn dem Radverkehr war von 
seinem Amtsvorgänger 16 Jahre lang 
kaum Aufmerksamkeit geschenkt wor-
den.  
Die weit fortgeschrittene Umgestaltung 
des Hafengeländes war Anlass für 
einen Ortstermin mit Bürgermeister 
Männle und Gemeinderäten, denn in 
der bereits beschlossenen Planung 
wurden viel zu wenige Fahrrad-
Abstellplätze geplant. Die fachlichen 

Tipps des ADFC zu Fahrradabstellan-
lagen wurden von den Gemeinderäten 
und der Verwaltung dankend ange-
nommen. Einer guten Zusammenar-
beit mit der Gemeinde steht nun nichts 
mehr im Wege. 
Das Thema Mobilität wurde in Uhldin-
gen-Mühlhofen im Jahr 2020 insge-
samt neu belebt, denn es gründeten 
sich verschiedene Arbeitskreise. Ein 
erstes persönliches Treffen zum The-
ma Radverkehr fand im August statt, 
weitere Treffen wurden Corona-
bedingt online abgehalten.  (bg) 

Fahrradboxen jetzt auch in Markdorf 

Bei der Eröffnung der neuen Fahrrad-Mietboxen am Bahnhof Markdorf (v.l.): Bürgermeister 
Georg Riedmann mit Bernhard Glatthaar und Willy Schuster vom ADFC. (stm) 

MARKDORF. Seit Juli 2020 vermietet 
der ADFC in Kooperation mit der Stadt 
Markdorf am Bahnhof 10 Fahrradbo-
xen, die einen besonderen Schutz vor 
Diebstahl und Vandalismus bieten. Die 
Jahresmiete beträgt 60 Euro. 

Willy Schuster, Betreuer der Boxen, ist 
unter RadBoxMarkdorf@adfc-bw.de 
oder 0160 1406678 erreichbar. 
 
www.adfc-bw.de/bodenseekreis/
service/fahrradboxen 
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Mehr Rückschritt als Fortschritt  

BODENSEEKRIES. Der Bodensee-
Radweg führt durch eine wunderbare 
Landschaft mit unzähligen Sehenswür-
digkeiten, Freizeitangeboten und vie-
len anderen Attraktionen.  
Doch der Fahrspaß am nördlichen 
Bodenseeufer kommt an vielen Stellen 
zu kurz, was der ADFC seit vielen Jah-
ren bemängelt und 2019 in einer um-
fassenden Bestandsanalyse dokumen-
tiert hatte. Viele gefährliche Abschnitte 
und stressige Strecken an Hauptstra-
ßen sind das Gegenteil eines erholsa-
men Urlaubs. 
Auch der Bodenseekreis sieht die Not-
wendigkeit einer „Qualitätsoffensive 
Bodensee-Radweg“, wie sie vom 
ADFC gefordert wird. Leider fehlt zur 
Lösung der zahlreichen Probleme an 
diesem bedeutendem touristischen 
Radweg nach wie vor eine verantwort-
liche Koordinierungsstelle.  

Der Bodensee-Radweg ist ein wichti-
ger touristischer Radweg, Bestandteil 
des RadNETZ Baden-Württemberg 
und gleichzeitig ein Landesradfern-
weg, doch leider werden die geforder-
ten Qualitätsstandards des Landes 
Baden-Württemberg auf vielen Ab-
schnitten nicht eingehalten.  
Ein Beispiel ist die aktuelle Entschei-
dung des Gemeinderates Meersburg 
und der Verkehrsbehörde des Land-
kreises, in der Unterstadt eine 300 
Meter lange Strecke von März bis Ok-
tober tagsüber als Fußgängerzone mit 
Fahrradverbot anzuordnen. Dies ver-
stößt klar gegen die Qualitätsstan-
dards des Landes!  
Entspannung ist dagegen in Überlin-
gen zu erwarten, denn die ungeliebte 
(und ebenfalls unzulässige) Schiebe-
strecke in der Münsterstraße wird end-
lich der Vergangenheit angehören. 

Nach dem Umbau der Hafenstraße 
darf dort der Radverkehr in beiden 
Richtungen fahren. Aber warum baut 
die Stadt in der Hafenstraße am Man-
telhafen eine neue, unnötige Gefah-
renstelle ein, bei der tausende Radfah-
rer täglich durch ein 1,5 Meter breites 
Nadelöhr gezwungen werden? 
Ärgerlich sind auch die viel zu kleinen 
Markierungen der Fahrradstraßen in 
Hagnau und Meersburg. In Friedrichs-
hafen wurden die Markierungen auf 
den neuen Fahrradstraßen, auf die wir 
lange warten mussten, einfach wegge-
lassen und damit ebenfalls die Quali-
tätsstandards des Landes ignoriert. 
Unverständlich ist die Entscheidung 
der Verkehrsbehörde des Landkreises, 
auf der L 201 zwischen Unteruhldin-
gen und Meersburg Tempo 100 anzu-
ordnen, nachdem dort während der 
Sommersaison früher eine Beschrän-
kung auf 70 km/h angeordnet war. Der 
Radweg an der L 201 hat außerdem 
einen zu schmalen Sicherheitstrenn-
streifen, vorgeschrieben sind mindes-
tens 1,75 Meter Abstand vom Radweg 
zur Fahrbahn. Deshalb muss die Ge-
schwindigkeit umgehend wieder redu-
ziert werden!  
Leider wurde auch die Benutzungs-
pflicht des Radweges an der L 201 
wieder angeordnet, was die Konflikte 
auf dem Radweg zwischen schnellen 
und langsamen Radfahrer unnötig ver-
schärft. Außerdem fehlt weiterhin die 
dringend erforderliche bauliche Que-
rungsinsel am Fährehafen. Es wurden 
stattdessen die Parkplätze an der 
Straße saniert, trotz eines neuen Park-
hauses bei der Fähre. 
Die mit Abstand grässlichste Strecke 
des Bodensee-Radwegs verläuft zwi-
schen Friedrichshafen und Immen-
staad an der B 31. Von Friedrichsha-
fen Richtung Immenstaad muss seit 
2020 der neue Anschlussknoten 
Fischbach mit lästigen Druckampeln 
gequert werden, die Alternative ist ei-
ne Querung auf freier Strecke über 
eine viel zu kleine Insel über die B 31 
mit extremem Lkw-Verkehr. Diese Si-
tuation wird auch 2021 so bleiben, 
denn die Vollfreigabe der B 31 neu 
wurde auf Herbst 2021 verschoben. 
Eine gute Nachricht kommt aus Kress-
bronn: Der Gemeinderat beschloss 
eine Fahrradstraße in der Bodanstra-
ße. Wann wird sie Realität werden? 
Ziemlich frustriert warten wir immer 
noch auf die touristischen Infotafeln 
am Bodensee-Radweg, die in jeder 
Ortsmitte und an wichtigen Verzwei-
gungen zur Pflichtausstattung gehören 
sollten. In der Schweiz sind Infotafeln 
seit vielen Jahren ein selbstverständli-
cher Bestandteil der Fahrradwegwei-
sung, auch Bayern ist hier Baden-

Württemberg weit voraus. Das Land-
ratsamt Bodenseekreis hat es seit 
Jahren verpasst, diese wichtige touris-
tische Infrastruktur zu etablieren. 
Das Fazit zum Bodensee-Radweg ist 
in der Summe also leider nicht positiv: 
Die Verbesserungen sind gering, die 
Stagnation dominiert, leider gibt es an 
einigen Stellen sogar Rückschritte. 
Wer kümmert sich endlich um eine 
nachhaltige Qualitätsoffensive am Bo-
densee-Radweg?  (bg) 
 
Die Bestandsanalyse zum Download:  
www.adfc-bw.de/bodenseekreis/
radverkehr/download 
 
Informationen zum RadNETZ BW: 
www.aktivmobil-bw.de/radverkehr/
radnetz/das-radnetz 

Die Unterstadtstraße in Meersburg, hier ein Bild von 2010: Es ist zu wenig Platz für alle, 
die hier flanieren oder einfach nur durchradeln wollen. Konflikte sind an der Tagesordnung, 
deshalb will die Stadt Meersburg, dass alle Radler von März bis Oktober von 9 bis 21 Uhr 
schieben. Diese Regelung verstößt gegen die Qualitätsstandards des RadNETZ BW. (bg) 

Die Münsterstraße in Überlingen war seit 
Jahren ein Ärgernis am Bodensee-
Radweg. Ab 2021 können Radler auf die 
Hafenstraße ausweichen, die in Gegen-
richtung freigegen wird. (bg) 

An der L 201 zwischen Meersburg und 
Unteruhldingen wurde von der Straßenver-
kehrsbehörde wieder ganzjährig Tempo 
100 eingeführt, nachdem dort viele Jahre 
im Sommer Tempo 70 gegolten hatte. (bg) 

Westlich von Friedrichshafen wurde 2020 
ein neuer Radweg an der B 31 alt zum 
Anschluss Fischbach der B 31 neu gebaut. 
Fahrradurlaub mit Mindestbreite und direkt 
neben Lkw! (bg) 

2020 wurde zwischen Friedrichshafen und 
Immenstaad 300 Meter Radweg ausge-
baut. Der Ausbau der restlichen 80 % der 
Strecke wird noch Jahre dauern. (bg) 

Das Meisterstück lieferte das Regierungs-
präsidium zusammen mit DEGES ab: Den 
Anschlussknoten der B 31 neu bei Fisch-
bach. Schon ausprobiert? (bg) 

„Rutschgefahr“ am Bodensee? 
MEERSBURG. Erfreulich war 2020 die 
Eröffnung einer weiteren Fahrradstra-
ße im Bodenseekreis, dieses Mal in 
Meersburg an der Grenze zu Stetten. 
Leider wurden auch auf dieser neuen 
Fahrradstraße die Markierungen des 
Fahrradstraßen-Verkehrszeichens viel 
zu klein ausgeführt. Der ADFC hatte 
bereits bei der 2019 eingeweihten 
Fahrradstraße zwischen Hagnau und 
Kirchberg darauf hingewiesen, denn 
die Musterlösungen des Verkehrsmi-
nisteriums Baden-Württemberg schrei-
ben eine Größe der Fahrradstraßen-
Markierung von mindestens 2,0 Me-
tern vor.  
Die Begründung der Straßenverkehrs-
behörde und des Straßenbauamts für 
die Mini-Markierung war, dass bei klei-
nen Markierungen die Rutschgefahr 

geringer sei. Diese Aussage ist aller-
dings fachlich nicht haltbar, denn die 
Griffigkeit der Markierungen entspricht 
dem technischen Standard. Die Größe 
der Markierung hat keinen Einfluss. 
Der ADFC fordert deshalb von den 
Behörden die konsequente Einhaltung 
der Vorgaben des Verkehrsministeri-
ums bei Radverkehrsanlagen. Das 
Verkehrsministerium hatte im Jahr 
2018 die Qualitätsstandards und Mus-
terlösungen, unter anderem auch für 
Markierungen an Fahrradstraßen, als 
bindende Richtlinien eingeführt.  
Die zu kleinen Markierungen auf den 
Fahrradstraßen in Meersburg und 
Hagnau sollten umgehend auf die vor-
schriftsmäßige Größe geändert wer-
den, denn die Richtlinien des Landes 
gelten auch im Bodenseekreis. (bg) 

Auf der 2019 eingeweihten Fahrradstraße 
in Hagnau entschied sich das Straßenbau-
amt wegen Rutschgefahr für Markierungen 
in Miniaturausführung. (bg) 

Auch bei der neuen Fahrradstraße in der 
östl. Uferpromenade in Meersburg wurden 
die Markierungen entgegen den Qualitäts-
standards zu klein ausgeführt. (bg) 
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Ein Etappenziel erreicht 
MARKDORF. Der ADFC hatte im 
Sommer 2019 mit Unterstützung eines 
Aktionsbündnisses umfangreiche Ver-
kehrszählungen auf den Gemeinde-
verbindungsstraßen zwischen Kluftern, 
Markdorf und Ittendorf durchgeführt. In 
der letzten Ausgabe des „Radler am 
See“ wurde darüber ausführlich be-
richtet.  
Auf der Grundlage dieser Zählungen 
schlossen sich das Landratsamt, die 
Stadt Friedrichshafen und die Stadt 
Markdorf dem Wunsch des ADFC und 
vieler Bürger an, auf diesem Routen-
netz – zunächst ein Jahr auf Probe – 
Fahrradstraßen einzurichten.  
Als Ergebnis einer bemerkenswerten 
politischen Diskussion entschied sich 
der Gemeinderat Markdorf im Juli 
2020 gegen die Fahrradstraßen auf 
den Gemeindeverbindungsstraßen 
und beschloss stattdessen ein „Verbot 
für Kraftfahrzeuge“ mit dem Zusatz 
„Anlieger frei“. 
Warum votierte der Markdorfer Ge-
meinderat gegen die Fahrradstraßen, 
obwohl von den Behörden und auch 
im neuen Markdorfer Radverkehrskon-
zept eine eindeutige Empfehlung dafür 
ausgesprochen wurde?  
Letztendlich entscheidend war das 
Veto von Landwirten, die einen großen 
Einfluss vor allem auf die Markdorfer 
CDU-Fraktion haben, welche schließ-
lich im Gemeinderat mit ihrem Antrag 
gegen die Fahrradstraßen erfolgreich 
war. Seitens der Landwirtschaft war 
zuvor ein Horrorszenario gezeichnet 
worden, dass bei einer Fahrradstraße 
Radfahrer selbstbewusst nebeneinan-
der fahren und den Landwirten die 
Arbeit noch schwerer machen würden.  
Eine recht emotionale Beurteilung, die 
wenig mit rechtlichen Vorgaben zu tun 
hat: Die betroffenen Asphaltstraßen 
haben eine Breite von etwa 3,5 Meter. 
Bei dem außerorts vorgeschriebenen 
Überholabstand von 2,0 Meter ist es 
weder für einen Pkw noch für ein land-
wirtschaftliches Fahrzeug möglich, 
einen einzelnen Radfahrer regelkon-
form zu überholen. Somit macht es für 
gesetzestreue Autofahrer auf diesen 
Wegen gar keinen Unterschied, ob 
Radfahrer nebeneinander oder hinter-
einander fahren.  
Die Sperrung der Gemeindeverbin-
dungsstraßen für den nicht ortsansäs-
sigen Kfz-Verkehr ist trotzdem ein ers-
ter Erfolg. Für den ADFC stand von 
Anfang an nicht das verkehrsrechtliche 
Mittel, sondern das Ziel im Vorder-
grund, von möglichst wenigen Kraft-
fahrzeugen genötigt und gefährdet zu 
werden. Nun liegt es an den Anliegern, 
diesen Wunsch zu erfüllen. 

Eine Fahrradstraße hätte allerdings 
nicht nur den Kfz-Verkehr reguliert, 
sondern auch eine Geschwindigkeits-
beschränkung auf 30 km/h beinhaltet. 
Dies ist der gravierende Nachteil der 
nun beschlossenen Regelung: Es gilt 
weiterhin Tempo 100! Es mag formal 
korrekt sein, dass die Straßenver-
kehrsbehörde zwar eine Fahrradstra-
ße mit der damit einhergehenden Be-
schränkung auf 30 km/h gutheißen, 
aber bei einer für Kfz gesperrten Stra-
ße eine Beschränkung auf 50 km/h 
ablehnen kann. Für Radfahrer ist aber 
die Geschwindigkeit entscheidend und 
überlebenswichtig, wenn man viel zu 
eng überholt wird! 
Das nun geltende Verbot für Kfz mit 
„Anlieger frei“ ist aber auch für die Ver-
kehrsbehörde und Polizei problema-
tisch, denn „Anlieger frei“ ist auf dem 
Außerorts-Straßennetz praktisch nicht 
kontrollierbar.  
Politisch bedeutet das Kfz-Verbot für 
Markdorf einen jährlichen Verlust von 
20.000 Euro an Landeszuschüssen 
aus FAG-Mitteln (Finanzausgleichs-
gesetz), die bei einer Fahrradstraße 
mit „Kfz frei“ weiterhin geflossen wä-
ren. Politisch korrekt wäre es gewe-
sen, wenn die Gegner der Fahrrad-
straßen einen Vorschlag für die Ge-
genfinanzierung der entfallenen FAG-
Mittel gemacht hätten.  
Als Ergebnis bleibt festzuhalten, dass 
für Radfahrer ein Etappenziel erreicht 
wurde. Nun gilt es, die notwendige 
Geschwindigkeitsbeschränkung zu er-
reichen, im besten Fall als Fahrrad-
straße mit Tempo 30.  (bg) 

2020 wurden vom Gemeinderat Markdorf 
die Fahrradstraßen zwischen Kluftern und 
Markdorf abgelehnt, stattdessen wurde die 
Sperrung für Kfz angeordnet, leider ohne 
jede Geschwindigkeitsbeschränkung. Nun 
ist die Frage: Wer ist Anlieger? (fs) 

Markdorf jetzt auch im Rennen 

Die Grafik zeigt einen Ausschnitt des Maßnahmenplans des Radverkehrskonzepts Mark-
dorf von 2020. Die Kategorien der Projekte sind nach Neubau, Umbau, Schutzstreifen, 
Fahrradstraßen, Sanierung und Knotenmaßnahmen eingeteilt. Dieser interaktive Plan und 
das gesamte Maßnahmenkataster sind online verfügbar. (Karte: VIA) 

MARKDORF. Nach Friedrichshafen 
(2000, 2013), Meckenbeuren (2015), 
Überlingen (2015), dem Landkreis 
(2016), Salem (2016) und Tettnang 
(2016) hat schließlich auch die Stadt 
Markdorf im November 2020 ein Rad-
verkehrskonzept beschlossen.  
Dass sich die Beauftragung des Kon-
zepts für das Stadtgebiet verzögerte, 
lag daran, dass die Stadtverwaltung 
zunächst die Maßnahmen des Kreis-
Radverkehrskonzeptes umsetzen woll-
te. 2019 beauftragte die Verwaltung 
schließlich das Planungsbüro VIA, für 
die gesamte Stadt eine detaillierte 
Analyse und ein Maßnahmenpro-
gramm zu erstellen. Der Arbeitskreis 
Radverkehr Markdorf wurde eingebun-
den, so dass auch die Vorschläge der 
Kommunalpolitik und der Verbände 
berücksichtigt wurden. 
Im Konzept sind für alle relevanten 
Routen und Knotenpunkte im gesam-
ten Stadtgebiet Maßnahmenvorschlä-
ge ausgearbeitet. Zauberei ist vom 
Radverkehrskonzept nicht zu erwar-
ten, denn an den problematischen Ab-
schnitten an der B 33 in der Ortsdurch-
fahrt, aber auch in Ittendorf, Leimbach 
und Stadel wird sich wenig ändern, 
solange der motorisierte Individualver-
kehr weiterhin so dominiert wie heute.  
Wenn das Radverkehrskonzept von 
der Politik ernst gemeint ist, müssen 
klare Entscheidungen für die Ver-
kehrswende getroffen werden. Hier hat 
die Mehrheit im Markdorfer Gemeinde-

rat aber leider noch ein Erkenntnis-
problem, was bei der Entscheidung 
gegen einen Probebetrieb mit Fahr-
radstraßen im Süden Markdorfs ein-
drucksvoll untermauert wurde.  
Nun gilt es, ausreichende Finanzmittel  
im Haushalt und personelle Ressour-
cen bereitzustellen, um die Maßnah-
men des Radverkehrskonzeptes mit 
Hochdruck umzusetzen. Wichtig ist 
dabei die enge Einbindung des Land-
kreises und des Regierungspräsidi-
ums, denn viele Maßnahmen liegen 
nicht in der Baulast der Stadt Mark-
dorf. Für die Arbeit im Arbeitskreis 
Radverkehr wäre außerdem die stän-
dige Teilnahme der Verkehrsbehörde 
und der Polizei wichtig.  
Damit die Markdorfer Bürger zukünftig 
mehr mit dem Rad fahren, reicht das 
Absenken von Bordsteinen und Mar-
kieren von „roten Teppichen“ nicht 
aus. Neue attraktive Wege für den 
Radverkehr sind notwendig, um auch 
in Markdorf die Verkehrswende zu 
schaffen. Auch ein Beitritt der Stadt 
Markdorf zur Arbeitsgemeinschaft 
Fahrrad- und Fußgängerfreundlicher 
Kommunen in Baden-Württemberg 
(AGFK BW) wäre sinnvoll! (bg) 
 
Unterlagen zum Radverkehrskonzept: 
www.markdorf.de 
 
Informationen zur AGFK BW:  
www.agfk-bw.de 

Der größte Anteil der Maßnahmen des 
Konzepts muss von der  Stadt Markdorf als 
Baulastträger umgesetzt werden.  (VIA) 

Strecken- und Knotenmaßnahmen pro 
Baulastträger (insgesamt 196) 

Die wenigen Maßnahmen an den klassifi-
zierten Straßen von Kreis, Land und Bund 
sind insgesamt recht teuer. (VIA) 

Kosten für Maßnahmen pro Baulast-
träger (insgesamt 16 Mio. Euro) 

Für die bizarre Radwegführung an der 
B 33 in Stadel – Tempo 100 ohne Sicher-
heitsabstand – muss eine Lösung her! (bg) 

Der Schutzstreifen beim Bildungszentrum 
an der Ensisheimer Straße sollte bis zur 
Bahnunterführung verlängert werden. (VIA) 



Radler am See 2021 / Nr. 28 

6 

Ravensburg 

Fahrtbericht: Neue Frauentorkreuzung 

RAVENSBURG. Früher endete der 
Schutzstreifen in der Gartenstraße 
kurz vor der Frauentorkreuzung ein-
fach im Nichts und Radfahrer befan-
den sich plötzlich inmitten von Autos 
und Lkw auf der mittleren von drei 
Fahrspuren. 2020 wurde die Kreuzung 
endlich umgebaut und ein neuer Rad-
fahrstreifen eingerichtet. Diese neue 
Radverkehrsanlage teste ich heute. 
Auf dem schmalen Schutzstreifen der 
Gartenstraße, schon etwas verblasst, 
fahre ich Richtung Stadtmitte. An der 
Bushaltestelle „Gymnasien“ verbreitert 
sich der Streifen plötzlich zu einer gan-
zen Fahrspur: Hier gibt es jetzt eine 
kombinierte Bus- und Radspur.  
150 Meter lang genieße ich den Kom-
fort und das schöne Gefühl der Sicher-
heit, denn die Autos sind 4 Meter weit 
weg auf der nächsten Spur. Das ist 
schon ein Vorgeschmack auf den Rad-
schnellweg von Friedrichshafen nach 
Baindt. Nochmal kommt eine kurze 
Strecke mit dem alten, schmalen 
Schutzstreifen, bevor der neue Fahr-
bahnbelag mit dem 1,5 Meter breiten 
Schutzstreifen beginnt.  
Man merkt sofort den Unterschied. So 
breit sollten alle Schutzstreifen sein, 
dann fühlt man sich nicht so an den 
Rand gedrängt. Bald zweigt rechts 

eine Fahrspur zum Parkhaus ab und 
ich fahre als Radfahrer mitten zwi-
schen zwei Fahrspuren. Ich fühle mich 
aber durch meinen breiten Streifen 
sehr sicher; die Autofahrer halten ge-
nügend Abstand und fahren im Kreu-
zungsbereich auch nicht schnell.  
Auf dem nun rot eingefärbten Radfahr-
streifen stehe ich noch etwas weiter 
vorn an der Ampel als die Autos und 
kann bei Grün sicher die Kreuzung 
zum  Radweg Richtung Marienplatz 
überqueren. Auch wenn andere Rad-
fahrer einen Schutzstreifen zwischen 
zwei Fahrspuren ablehnen, mich hat 
der Fahrversuch von der neuen Lö-
sung überzeugt.  (mh) 

Wegweisung für die RadReiseRegion  

ISNY. Der größte Schritt auf dem Weg 
zur RadReiseRegion „Naturschatz-
kammern“ im Württembergischen All-
gäu ist geschafft: Zwischen Grünkraut 
und Aitrach, Bad Wurzach und Isny ist 
jetzt ein Radroutennetz von mehr als 
1000 Kilometern ausgeschildert.  
Bis dahin gab es im Landkreis 
Ravensburg nur eine sehr grobma-
schige Beschilderung aus dem Jahre 
2003. Nun endlich hat der östliche 
Landkreis Ravensburg eine Radwege-
beschilderung bekommen, wie sie im 
Bodenseekreis und im bayerischen 
Allgäu seit Jahren Standard ist.  
13 Rundtouren, erkennbar an grünen 
Einschub-Schildern, zeigen Radlern 
die Schönheit des westlichen Allgäus. 
Auf den Weg gebracht hat die RadRei-

seRegion der Zweckverband Touris-
mus Württembergisches Allgäu, ge-
plant wurde die Beschilderung vom 
Ostallgäuer Büro Topplan. 
2021 soll die Zertifizierung als RadRei-
seRegion durch den ADFC erfolgen. 
Dazu müssen in den Hauptorten noch 
Infotafeln aufgestellt werden, eine 
Radkarte, Rastplätze und weitere Inf-
rastrukturmaßnahmen sind Voraus-
setzung für eine Zertifizierung.  
Wenn alles abgeschlossen ist, wird 
der Tourismusverband kräftig die Wer-
betrommel rühren. Die RadReiseRegi-
on bietet große Chancen, einen ökolo-
gisch verträglichen Tourismus in den 
Orten aufzubauen, die abseits von 
Bodensee und Allgäuer Bergwelt noch 
nicht derart überlaufen sind. (rbs) 

Beschilderung der RadReiseRegion „Naturschatzkammern“ in Isny. Die grünen Einschub-
Schilder weisen den Weg der Rundrouten „Türme und Tobel“ und „Argenwege“. (rbs) 

Neuer Radlertreff nur für Tourenräder 
RAVENSBURG. Höher – schneller – 
weiter – die Corona-Krise hat uns ge-
zeigt, dass es so nicht weitergehen 
kann. Dies stelle ich seither immer 
wieder in verschiedenen Situationen 
fest, auch bei den ADFC-Radtouren.  
Das Tourenrad ohne elektrische Un-
terstützung hat vielfach ausgedient 
und wird durch Pedelecs ersetzt. Sie 
sind bei den Touren in der Überzahl 
und geben somit das immer schneller 
werdende Tempo vor. Leider hinkt 
unsere Infrastruktur dieser Entwick-
lung Jahrzehnte hinterher. Die Radwe-
ge sind für diesen Massenansturm 
einfach nicht vorhanden – und falls 
doch, sind sie zu schmal und zu weni-
ge.  
Es gibt sie jedoch noch – die normalen 
Tourenradler, die einzig mit ihrer Mus-
kelkraft in die Pedale treten. Für diese 
Gruppe gibt es ein neues Angebot 
beim ADFC Ravensburg: Immer mitt-
wochs im weitgehend 14-tägigen 
Rhythmus treffen sich diese Touren-
radler um 17 Uhr am Bahnhof Ravens-
burg, um gemeinsam die vielfältige 
und schöne Landschaft in Oberschwa-
ben zu er-fahren. Die Touren sind zwi-
schen 25 und 40 km lang je nach Jah-
reszeit und in Absprache mit den Teil-
nehmern. Auch einige Tagestouren an 
den Wochenenden werden nur für 

Tourenräder angeboten. Los geht es 
am 21. April 2021.  
Alle Termine sind auf der Homepage 
des ADFC Ravensburg sowie im Tou-
renprogramm aufgeführt. (aw) 

Anita Wilhelm ohne E-Unterstützung auf 
dem Weg zum „Neuen Radlertreff“.  (aw) 

Richtig viel Platz für Radfahrer auf der 
Busspur. (mh) 

Verkehrswende schnell umsetzen 
RAVENSBURG. 2020 hat Ravensburg 
den Klimakonsens beschlossen. Um 
das Ziel zu erreichen, die Erderwär-
mung auf 1,5°C zu begrenzen, müs-
sen schon in diesem Jahr 13,3 % CO2-
Emissionen eingespart werden. Ein 
wichtiger Punkt dazu ist die Verkehrs-
wende, die mit einem Verkehrsent-
wicklungsplan und einem Radwegkon-
zept umgesetzt werden soll.  
Leider dauert es oft lang, bis Verkehrs-
maßnahmen geplant, finanziert und 
umgesetzt werden. Daher schlägt der 
ADFC Ravensburg vor, einige Maß-
nahmen sehr schnell provisorisch evtl. 
testweise umzusetzen. So könnte z. B. 
in der Seestraße ein Radfahrstreifen 

bergauf Richtung Marienplatz als Pop-
Up-Bike-Lane eingerichtet werden und 
dafür einige Parkplätze wegfallen. Da 
inzwischen die Marienplatz-Tiefgarage 
wieder verfügbar ist, stehen genügend 
andere Parkplätze zur Verfügung.  
Ein weiterer Vorschlag: Kuppelnau- 
und Parkstraße als Teil des Rad-
Schnellwegs sollten schon 2021 als 
Fahrradstraßen ausgewiesen werden. 
Solche provisorischen Maßnahmen 
fallen oft mehr ins Auge als fertige Lö-
sungen und machen so den Willen der 
Kommunen für eine Verkehrswende 
sichtbar. Damit können Verkehrspla-
nungen auch einfach auf ihre Wirk-
samkeit getestet werden. (mh) 

Der neue Radfahrstreifen an der Frauentorkreuzung. (mh) 
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Konstanz 

RADOLFZELL. Was lange währt… gilt 
auch für Radolfzell. Viele Jahre kämpf-
te der ADFC in der Scheffelstadt für 
die Verbesserung der Situation für 
Fußgänger und Radfahrer auf der 
Konstanzer Straße, einer wichtigen, 
von Süden kommenden Einfahrtstraße 
ins Zentrum.  
Eine hässliche Leitplanke begrenzte 
auf der Brücke über die Eisenbahn 
den Fuß- und Radverkehr.  Nach zä-
hem Ringen erkämpfte der ADFC eine 
Markierung mit 2,1 Meter breiten Rad-
fahrstreifen, die durch knöchelhohe, 
unterbrochene, grau-weiße Schutzstei-
nen aus recycling-Kunststoff manifest 
sein sollten.  
Aber wie so oft fanden sich auch hier 
Kritiker, die sich an den Balken störten 
und sie für gefährlich hielten, so ka-
men die Radwegbegrenzungen erst 
mal wieder weg. Dabei hat sich die 
Situation für Fußgänger, die jetzt eige-
ne Wege haben und für die Radfahrer, 
die physisch getrennt vom MIV fahren, 
deutlich verbessert.  
Auf der engen Konstanzer Straße 
selbst fand der Schutzstreifen nicht 
ungeteiltes Echo: Viele Radfahrer füh-
len sich vom MIV bedrängt – hier sieht 
der ADFC aber auch Vorteile: Der MIV 
ist runtergebremst und mit dem Rad 

muss man nicht ständig auf Bordsteine 
achten und bedrängt nicht selbst die 
Fußgänger. Wenn die Straße, die we-
gen Sanierungsarbeiten noch gesperrt 
ist (Stand Nov. 2020), endgültig be-
fahrbar sein wird, geht die Diskussion 
sicher wieder los. (rs) 

Endlich Mobilitätsmanagement 

ADFC- und VCD-Mitglieder beim „Demo-Casting“: Drastische Simulation an der Gefahren-
stelle Seestraße Ecke Glärnischstraße, auch von Touristen am Bodensee-Radweg viel 
befahren. (as) 

KONSTANZ. Seit 2001 kämpft in Kon-
stanz ein Förderverein für die Einrich-
tung einer Mobilitätszentrale als Ort, 
an dem die Kunden von möglichst vie-
len Verkehrsträgern Angebote bekom-
men, von A nach B zu gelangen. Mit 
dem Umbau des Hauptbahnhofs 2010 
war ein Schritt erreicht:  Hier bieten 
nun Deutsche Bahn, SBB, Seehas und 
die Tourist-Information ein breit gefä-
chertes Informationsangebot für Ein-
heimische und Gäste.  
Der Verein strebte nach einer Weiter-
entwicklung: Mobilitätsangebote 2.0, 
wie es damals hieß, sollten auch digi-
tal entwickelt werden, ein Kümmerer 
sollte die Belange der Nicht-MIV-
Mobilität fördern, Veranstaltungen zu 
diesem Thema organisieren, Förder-
gelder aufspüren und vieles mehr.  
Keiner der großen „Mobilitäts-Player“ 
war bereit, hierfür zum Beispiel eine 
Planstelle zu finanzieren. Erst die 
Fridays-for-Future-Bewegung motivier-
te die Gemeinderatsentscheidung.  
Seit Anfang 2020 hat Judith Maier, 
gelernte Marketingfrau mit Erfahrung 

unter anderem in der Führung eines 
Car-Sharing-Unternehmens, bei der 
Stadt Konstanz die Aufgabe, die Ver-
kehrswende zu fördern. Mit der Aktion 
„Stadtradeln“ hat sie schon einen ers-
ten werbewirksamen Eckpunkt ge-
setzt.  (rs) 

Geht doch! 

KONSTANZ. Der interessierte Laie 
macht über die Jahre hinweg in der 
selbsternannten fahrradfreundlichen 
Stadt Konstanz immer dieselbe Erfah-
rung: Ein engagierter Arbeitskreis Rad 
durchdenkt die Infrastruktur des Fahr-
radwesens, macht konstruktive Vor-
schläge, ein fleißiger Radverkehrsbe-
auftragter koordiniert dieses Vorgehen 
und leitet die projektierten Maßnah-
men, im Technischen und Umweltaus-
schuss wird vieles wohlwollend zur 
Kenntnis genommen, dann aber im 
Gemeinderat wieder zerredet oder auf 
die lange Bank geschoben.  
Im Herbst 2020 machten sich nun Mit-
glieder des AK-Rads, Gemeinderätin-
nen und Vertreter von ADFC und VCD 

ans Konkrete: Bewusst wurden gefähr-
liche Stellen angefahren, die der AK 
Rad teils schon jahrelang „auf dem 
Schirm“ hatte. Eine aufmerksame Re-
dakteurin des SÜDKURIER verhalf zur 
Veröffentlichung der angemahnten 
Verbesserungen, unter Hinzunahme 
gestellter Unfall-Szenarien.  
Eine Artikelserie folgte und prompt 
kam die Reaktion: Die Verwaltung hat 
nun umgehend Verbesserungen an 
der Seestraße, wo eine Hecke und 
eine ungünstige Verkehrsführung auf 
diesem Teil des Bodensee-Radweges 
immer wieder Gefahrsituationen her-
vorrief, sowie an weiteren Stellen kon-
kret in Aussicht gestellt und Lösungs-
ansätze offeriert! Geht doch! (rs) 

Rasanter Radweg am Dettelbach 
KONSTANZ. Wer um den Bodensee 
radelt, hat ganz unterschiedliche Qua-
litäten von Radwegen zur Verfügung. 
Durch Wald und Flur und getrennt vom 
Autoverkehr, manchmal entlang der 
Hauptstraßen, eventuell notdürftig 
durch Schutzstreifen getrennt vom 
MIV. 
Wer von Liggeringen nach Bodman 
will, kann den Dettelbach entlang die 
K 6100 hinuntersausen, ein unver-
gessliches Erlebnis, vor allem wenn 
einem ein Auto entgegenkommt oder 
überholt – wahnsinnig gefährlich! 
Ansätze, dies zu ändern und einen 
Radweg anzulegen, sind erst mal im 
Kompetenzgerangel von Verwaltung 

und Kreistag hängen geblieben: Erst 
war nicht klar, um was für eine Straße 
es sich handelt: Kreis- oder Ortstraße? 
Bis ein Gutachten klar machte, dass 
der Landkreis zuständig ist. 
Über die Art und Weise der Ausgestal-
tung der Straße an sich – zum Beispiel 
durch Totlegung der Straße – gerieten 
sich die Kreisräte in die Haare. Wie 
immer: Das Ganze wurde vertagt und 
von einem Radweg ist gar nicht mehr 
die Rede.  
Also, Ihr Bodensee-Umradler: Gaaanz 
langsam den Berg runterrollen, oder 
besser den Umweg über Güttingen 
nehmen, das ist weitaus sicherer als 
am Dettelbach entlang.  (rs) 

Radfahrstreifen mit Hindernissen 

Judith Maier ist seit Frühjahr 2020 Mobili-
tätsmanagerin der Stadt Konstanz. (skn) 

Auf der Brücke der Konstanzer Straße in Radolfzell wurden auf dem neuen Radfahrstreifen 
zunächst Segmentblöcke angebracht, nach einigen Kollisionen und Leserbriefen aber wie-
der entfernt. (hb) 

Konstanzer Brücke in Radolfzell: Fußgän-
ger sicher, Rad-Schutzstreifen ausrei-
chend, Trennbalken leider weg! (mha) 
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Friedrichshafen  

Autogerecht verkehrsberuhigt 
Die Allmandstraße in der Häfler Nord-
stadt verläuft durch ein Wohn- und 
Geschäftsquartier mit hoher Fußgän-
gerfrequenz, vorbei am Schulzentrum 
und am neuen Allmand-Carré mit Se-
niorenwohngemeinschaften. 2020 wur-
de der Umbau zum verkehrsberuhig-
ten Bereich fertiggestellt. Nach dem 
Umbau hat sich die allgegenwärtige 
Kfz-Dominanz schnell wieder etabliert, 
von einem verkehrsberuhigten Bereich 
mit Schrittgeschwindigkeit und Vor-
rang für Fußgänger kann nicht die Re-
de sein. Das ist kein Zufall, denn die 
Art und Weise der Umgestaltung steht 
einer hohen Aufenthaltsqualität und 
dem Vorrang für den Fuß- und Rad-
verkehr entgegen.  
Die Verwaltungsvorschrift der Straßen-
verkehrsordnung definiert Kriterien für 
verkehrsberuhigte Bereiche:  
„Sie dürfen nur von sehr geringem 
Verkehr frequentiert werden und sie 
müssen über eine überwiegende Auf-
enthaltsfunktion verfügen. Sie müssen 
durch ihre besondere Gestaltung den 
Eindruck vermitteln, dass die Aufent-
haltsfunktion überwiegt und der Fahr-
zeugverkehr eine untergeordnete Be-
deutung hat. In der Regel wird ein ni-
veaugleicher Ausbau für die ganze 
Straßenbreite erforderlich sein.“ 
In der Sitzungsvorlage des Gemeinde-
rates vom 28.01.2019, als der Umbau 
beschlossen wurde, stand: „Die All-
mandstraße soll dabei als verkehrsbe-
ruhigter Bereich gebaut und ausge-
schildert werden.“  
Nachdem die in den Plänen erkennba-
ren Hochbordsteine und der Stra-
ßencharakter kritisiert wurden, konter-
te die Stadt in der Schwäbischen Zei-
tung am 28.02.2019: „Die Allmandstra-
ße wird nicht zum verkehrsberuhigten 
Bereich umgebaut. Es ist geplant, die 
zulässige Höchst-Geschwindigkeit auf 
30 km/h festzulegen.“  
Warum wurde dem Gemeinderat von 
der Stadtverwaltung zunächst ein ver-
kehrsberuhigter Bereich schmackhaft 

gemacht, obwohl eigentlich Tempo 30 
geplant war? Der Clou kam am 
Schluss: Nach der Fertigstellung des 
Umbaus wurde die Allmandstraße als 
verkehrsberuhigter Bereich beschil-
dert, obwohl sie nicht vorschriftsge-
mäß dafür umgebaut worden war. 
Was bleibt? Es wurde eine zu breite 
Fahrbahn, teilweise mit Bordstein,  mit 
zu schmalen Gehsteigen gebaut. Zahl-
reiche oberirdische Parkplätze vor den 
Geschäften und direkt an der Schule 
ziehen den Kfz-Verkehr an, mit dem 
Ergebnis von Parksuchverkehr und 
unnötigen Eltern-Taxis an der Schule. 
Die bisherigen Plateaus an den Kno-
tenpunkten, eine Errungenschaft des 
Metron-Radverkehrskonzeptes, wur-
den eingeebnet, obwohl diese Pla-
teaus einst zur Geschwindigkeitsredu-
zierung und Sicherheit des Schülerver-
kehrs eingebaut worden waren.  (bg) 

Stop-and-go am Veloring 

Beim Veloring sind auf der 2,8 Kilometer langen Strecke von der Ravensburger Straße bis 
zur Waggershauser Straße sieben untergeordnete Querungen enthalten. Der Fahrspaß 
hat also spätestens nach zwei Minuten, meist aber nach weniger als einer Minute an be-
vorrechtigen Straßen oder dem signalisierten Colsmanknoten ein Ende.  (Luftbild: LUBW) 

Der Veloring ist eines der wichtigsten 
Projekte des Radverkehrskonzeptes 
Friedrichshafen von 2013. Als neues 
Netzelement sollte der Veloring Ver-
bindungen für den Radverkehr schaf-
fen, die heute nur über Umwege oder 
wenig attraktive Strecken mit vielen 
Kreuzungen möglich sind. 
Die Realisierung des Velorings ist in 
fünf Abschnitte unterteilt, zwei davon 
wurden bereits gebaut, nämlich in der 
Aistegstraße und auf dem ehemaligen 
Industriegleis. Der Abschnitt 5 an der 
Rotach hängt vom Bau der Hochwas-
sersicherung ab. 
Für die westlichen Abschnitte 1 und 2  
von Manzell durchs Fahrtholz und den 
Fallenbrunnen über Waggershausen 
zum Riedlewald gibt es lediglich Pläne 
von Sparbruck bis zum Colsmankno-
ten. Die Hochbrücken über den Cols-
manknoten sind leider nicht mehr fi-
nanzierbar, denn der städtische Haus-

halt hat wegen anderer Verkehrspro-
jekte wie den über 40 Mio. Euro teuren 
B-31-Tunnel oder dem Millionengrab 
Flughafen keinen Spielraum mehr für 
innovative Radverkehrsprojekte.  
Somit werden Radler mit der ebenerdi-
gen Führung des Velorings über den 
Colsmanknoten mit Drückampeln und 
verwinkelten Inseln leben müssen, die 
man sich am neu umgebauten Cols-
manknoten bereits anschauen kann. 
Es ist bitter, wie die einst hochfliegen-
den Pläne des Baubürgermeisters für 
den Veloring von der Realität der Häf-
ler Verkehrspolitik eingeholt werden.   
Westlich von Sparbruck sind die Pla-
nung, der Grunderwerb und die Finan-
zierung des Velorings noch unklar, so 
dass eine Fertigstellung erst ab 2030 
realistisch ist. Wir werden also noch 
viele Jahre mit einem Torso leben, der 
seine Wirkung als attraktive Ringstra-
ße nicht erfüllen kann.  (bg) 

Der Plan zeigt den Verlauf und die 5 Bauabschnitte des Velorings. Die Abschnitte 3 und 4 
wurden 2017 fertiggestellt. Abschnitt 5 hängt vom hochwassersicheren Ausbau der Rotach 
und der dafür nötigen Planfeststellung ab, benötigt eine neue Bahnunterführung und wird 
mindestens 6 Millionen Euro kosten. Auch der Abschnitt 2, für den es erste Planungen gibt, 
wird noch einige Jahre auf sich warten lassen. Abschnitt 1 und somit die durchgehende 
Fertigstellung des Velorings ist Zukunftsmusik und nicht vor 2030 realistisch.  (Grafik: VIA) 

AK Rad weiterhin ohne ADFC 
Der ADFC lässt seit 2019 seine Mitar-
beit im Arbeitskreis Radverkehr Fried-
richshafen ruhen, in dem er seit 1995 
in 157 Sitzungen ohne Unterbrechung 
mitgearbeitet hatte.  
Die Gründe für unsere Entscheidung 
waren, dass seitens der Stadtverwal-
tung bei der Umgestaltung der Fried-
richstraße und bei verkehrsrechtlichen 
Entscheidungen nicht mit offenen Kar-
ten gespielt wurde, wie wir es für eine 
konstruktive Zusammenarbeit erwar-
ten. Unsere Entscheidung beruhte vor 
allem auf der Abwägung, dass unser 
ehrenamtlicher Aufwand nicht mehr im 
Verhältnis zum Ergebnis stand. Auch 
das Vertrauensverhältnis war leider  
nachhaltig gestört.  

Im Jahr 2020 konnte Bürgermeister 
Dieter Stauber, zuständig für die Ver-
kehrsbehörde, erreichen, dass die 
langjährige Blockade bei der Einrich-
tung von Fahrradstraßen aufgelöst 
wurde. Seitens des Bau-Dezernats  
von Erstem Bürgermeister Dr. Stefan 
Köhler erkennen wir allerdings keine 
Motivation, den ADFC als Partner auf 
Augenhöhe zu akzeptieren, deshalb 
sehen wir weiterhin keine Grundlage 
für eine Mitarbeit im AK Rad.  
Dies bedauern wir sehr, denn der 
ADFC strebt grundsätzlich eine Zu-
sammenarbeit mit den Behörden in 
Arbeitskreisen an und fordert stets die 
Einrichtung solcher Gremien, so zum 
Beispiel in Überlingen.  (bg) 

Die Allmandstraße sollte ein verkehrsberu-
higter Bereich sein, doch die Gestaltung 
entspricht einer normalen Fahrbahn. (bg) 

Entlang der Pestalozzischule laden Park-
plätze zum Eltern-Taxi und zum Parksuch-
verkehr ein. (bg) 

Endlich: Pfosten weg! 
Der ADFC setzt sich hartnäckig dafür 
ein, dass Absperrpfosten auf Radwe-
gen entfernt werden. Im Radler am 
See wurde darüber schon öfters be-
richtet. In Friedrichshafen konnten wir 
am Kretzerweg, wo der Bodensee-
Radweg mit mehreren tausend Rad-
lern am Tag verläuft, einen ersten Er-
folg erreichen. Bürgermeister Dieter 

Stauber, zuständig für den Straßen-
verkehr, schrieb dem ADFC: „Der 
Pfosten im Kretzerweg wird entfernt 
und nicht wieder eingesetzt.“  
Die Stadtverwaltung hat außerdem 
zugesagt, dass alle vorhandenen 
Pfosten im Stadtgebiet geprüft wer-
den, ob diese entfernt werden können. 
Wir hoffen, dass auf allen wichtigen 
Radrouten wie zum Beispiel auf der 
Aistegstraße (Veloring) die Pfosten 
dauerhaft entfernt werden.  (bg) 

Vorher: Am Kretzerweg waren die Absperr-
pfosten eine ständige Gefahr.  (bg) 

Nachher: 2020 wurden die Pfosten endlich 
entfernt – hoffentlich für immer. (bg) 

Ein gefährliches Hindernis für Radfahrer: 
Absperrpfosten für Autofahrer. (bg) 
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Markierungen sind Pflicht 

Die seit Jahren angekündigte Einrich-
tung von Fahrradstraßen am Boden-
see-Radweg in der Schlossstraße und 
Klosterstraße sowie auf dem Veloring 
in der Aistegstraße wurden im August 
2020 endlich ausgeschildert. Damit 
gab die Verkehrsbehörde ihre jahre-
lange Blockade auf, die nie auf ratio-
nalen Gründen beruht hatte.  
Leider wurden aber die vorgeschriebe-
nen Markierungen des Verkehrszei-
chens „Fahrradstraße“ auf der Fahr-
bahn noch nicht aufgebracht. Jeder 
weiß, dass Markierungen mehr Auf-
merksamkeit erzeugen als Verkehrs-
schilder, deshalb muss die Verkehrs-
behörde dringend nachbessern.  
Die Markierungen sind auch ein Quali-
tätsstandard des Landes Baden-
Württemberg für das RadNETZ, das 
auf dem Bodensee-Radweg verläuft. 
Diese Qualitätsstandards wurden vom 
Verkehrsministerium 2018 eingeführt. 
Im Einführungsschreiben des Ver-
kehrsministeriums über die Qualitäts-
standards und Musterlösungen, wel-
che die Ausgestaltung unter anderem 
dieser Markierungen regeln, heißt es 
unmissverständlich:  

„Diese [Qualitätsstandards und Mus-
terlösungen] sind ab sofort bei der Pla-
nung und Umsetzung […] von Radver-
kehrsmaßnahmen im RadNETZ Ba-
den Württemberg zu beachten und 
anzuwenden.“ „Auch außerhalb des 
RadNETZ wird empfohlen, die Quali-
tätsstandards für das RadNETZ und 
die Musterlösungen für Radverkehrs-
anlagen in Baden Württemberg zu 
beachten und anzuwenden.“  
Friedrichshafen hat also noch wichtige 
Hausaufgaben zu erledigen. (bg) 

Wir bitten noch um etwas Geduld… 
Kennen Sie das Portal „sag’s doch“? 
Jeder Bürger kann unter www.sags-
doch.de ein Anliegen an die Behörden 
öffentlich eintragen. Das Portal wird 
gerne genutzt, um wild abgelagerten 
Müll, nicht zurückgeschnittene He-
cken, überfüllte Mülleimer und ähnli-
ches anzuzeigen. Zu den Spitzenrei-
tern der Anliegen zählen Eingaben zu 
Mängeln auf Straßen und Wegen. 
Ein abschreckendes Beispiel, wie ein 
Verbesserungsvorschlag bei sag’s 
doch umgesetzt wird, waren Belags-
mängel in der Hofener Straße.  
Dort wurden 2016 Leitungsarbeiten 
durchgeführt, der Asphaltbelag war 
anschließend nur provisorisch einge-
baut worden. Es verblieb auf längeren 
Strecken ein Höhenabsatz in Fahrt-
richtung, was für Radfahrer nicht un-
gefährlich war. Die Antwort der Stadt-
verwaltung in „sag’s doch“ war im Juni 
2016: „Da die Hofener Straße in Bälde 
saniert wird, haben die Stadtwerke in 
Abstimmung mit dem Stadtbauamt die 
Leitungsgräben nur mit Bitukies bis zur 
Oberkante Straße aufgefüllt und keine 
Deckschicht eingebaut. Wir bitten bis 
zur Sanierung noch um etwas Ge-
duld.“  
Anfang 2020, also dreieinhalb Jahre 
später, wurden die Höhenabsätze pro-
visorisch mit Asphalt angeschrägt, im 
November 2020 wurde schließlich der 

Feinbelag aufgebracht. Es vergingen 
also vier Jahre, um eine Gefahrenstel-
le auf einer wichtigen Schul-Radroute 
auszubessern.  (bg) 

Neustart nach 10 Jahren 
2013 startete das Planungsbüro bren-
ner BERNARD mit den Untersuchun-
gen zum städtischen Verkehrsentwick-
lungsplan (VEP). Ursprünglich waren 
der Schlussbericht für Ende 2014 und 
die Beschlussfassung für März 2015 
vorgesehen. Der Schlussbericht lag 
aber erst Ende 2018 vor und wurde 
2020 in den Gemeinderat eingebracht; 
allerdings nicht um ihn zu beschließen, 
sondern um den VEP zu vertagen!  
Die Verwaltung schlug dem Gemein-
derat vor, „nach Inbetriebnahme der 
B 31 neu sowie einem anschließenden 
Gewöhnungszeitraum von ca. einem 
Jahr durch neue Verkehrserhebungen 
eine dann aktuelle Datengrundlage zu 
schaffen.“ Nach Meinung der Stadtver-
waltung sollte die B 31 neu ohne flan-
kierende Maßnahmen zur Verkehrs-
lenkung eröffnet werden. Es sollte erst 
beobachtet werden, wie sich der Ver-
kehr an die B 31 neu „gewöhnt“. 
Der ADFC hält dies für eine verfehlte 
Verkehrspolitik, denn eine Verlagerung 
des Kfz-Verkehrs auf der B 31, der in 
Friedrichshafen mehrheitlich aus Ziel- 
und Quellverkehr besteht, auf die Um-
gehung erreicht man nicht mit Abwar-
ten, sondern mit Handeln.  
Der Gemeinderat beschloss am 
28.09.2020 zum weiteren Vorgehen 

beim VEP: „Eine abschließende Be-
schlussfassung wird bis zum 2. Halb-
jahr 2022 zurückgestellt, um nach In-
betriebnahme der B 31 neu sofort ver-
kehrslenkende Maßnahmen, insbe-
sondere auf dem Abschnitt Albrecht-
straße bis zum Colsman-Knoten, zu 
Gunsten des Umweltverbundes zu 
ergreifen und nach ca. einem Jahr 
nach Inbetriebnahme durch neue Ver-
kehrserhebungen eine dann aktuelle 
Datengrundlage zu schaffen. Mit den 
daraus gewonnenen Erkenntnissen 
sowie dann auch noch zusätzlich ein-
zubringenden neuen Forderungen 
(hinsichtlich Klimaschutzzielen etc.) 
soll dann der VEP zum Beschluss ge-
bracht werden.“ Dies bedeutet, dass 
2022, also 10 Jahre nach dem Start 
des VEP, die umfangreichen Haus-
haltsbefragungen, Verkehrszählungen, 
Rechensimulationen und Prognosen 
neu durchgeführt werden müssen!  
Abgesehen vom wirtschaftlichen Scha-
den für den Steuerzahler ist es für die 
Verkehrsplanung ein Desaster, dass in 
einer Zeit des größten Umbruchs im 
Straßenverkehr in Friedrichshafen 10 
Jahre verloren wurden. In der Privat-
wirtschaft müssten die Verantwortli-
chen für ein derartiges Versagen den 
Hut nehmen.  (bg) 

2016 wurde der Belag in der Hofener Stra-
ße provisorisch geflickt. Er sollte „in Bälde“ 
saniert werden.  (bg) 

2020, nach vier Jahren, wurde endlich der 
Asphalt-Feinbelag aufgebracht.  (bg) 

Nachhaltige Mobilität jetzt gestalten! 
Ende 2020 waren der Rahmenplan 
und das Mobilitätskonzept des Fallen-
brunnens in der öffentlichen Anhörung. 
Der ADFC hat eine Stellungnahme 
abgegeben mit dem Schwerpunkt, 
dass es bei den weiteren Planungen 
das Ziel sein sollte, den Fallenbrunnen 
zu einem grundsätzlich Kfz-freien 
Quartier zu entwickeln.  
Die Stadt Friedrichshafen hat einen 
großen Handlungsspielraum für dieses 
innovative Ziel, wenngleich mit der 
Straßenraumgestaltung im Zuge des 
Bebauungsplans Südwest von 2011 
unter Berücksichtigung einer Nordan-
bindung und dem konventionellen An-
satz der SWG-Wohnanlage mit einer 
großzügigen Tiefgarage bereits irre-
versible Fehler begangen wurden. 
Ein „sowohl als auch“ bei der Planung 
der Mobilität im Fallenbrunnen würde 
zur seit Jahrzehnten bestens bekann-
ten Situation führen, dass der motori-
sierte Individualverkehr aufgrund sei-
nes immens hohen Flächenbedarfs die 
Verkehrswege dominiert, dadurch 
hochwertige Flächen blockiert werden 
und die angestrebte Aufenthaltsquali-
tät konterkariert würde. 
Der geplante Anschluss des Velorings  
an den Fallenbrunnen und die verkehr-
liche Ausrichtung der Windhager Stra-
ße spielen für die Entwicklung der Mo-

bilität im Fallenbrunnen eine wichtige 
Rolle.  
Beim Veloring sind vor allem der zeit-
nahe Bau und eine sichere Verkehrs-
führung wichtig, denn Interessenten an 
einer Ansiedlung im Fallenbrunnen 
brauchen ein verlässliches Verkehrs-
konzept für ihre Entscheidung.  
Auf der Windhager Straße ist die At-
traktivität und Sicherheit des Rad- und 
Fußverkehrs derzeit von zu hohen Kfz-
Geschwindigkeiten auf der strecken-
weise unübersichtlichen Straße beein-
trächtigt. Deshalb ist es wichtig, die 
Windhager Straße aus dem Kfz-Netz 
herauszunehmen und eine Fahr-
radstraße einzurichten.  
Die Berücksichtigung dieser ADFC-
Vorschläge ermöglicht die Entwicklung 
des Fallenbrunnens zu einem Quartier 
mit hoher Aufenthaltsqualität für Woh-
nen, Lernen und Arbeiten, mit best-
möglicher Nutzung der hochwertigen 
Flächen und mit einer perspektivisch 
klimaneutralen Ausrichtung.  
Es wäre ein in der Region einzigarti-
ges innovatives Modellprojekt in Sa-
chen Mobilität, wie es auch im ISEK 
enthalten ist. Friedrichshafen würde 
dadurch für neue gesellschaftliche 
Gruppen attraktiv und könnte sein 
Image als moderne und zukunftsfähige 
Stadt verbessern.  (bg) 

Auch die Klosterstraße ist seit 2020 eine 
Fahrradstraße. Wie in der Schlossstraße 
und Aistegstraße hat die Stadtverwaltung 
hier auf die Markierung verzichtet, schein-
bar aus finanziellen Gründen. (bg) 

In der Schlossstraße verläuft der Bodensee-Radweg. 2020 wurde die lang ersehnte Fahr-
radstraße ausgeschildert, doch das Schild ist etwas klein geraten und unauffällig postiert. 
Vor allem fehlt überall die für Fahrradstraßen vorgeschriebene Markierung! (bg) 
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Das Regierungspräsidium Tübingen 
(RPT) und DEGES verkündeten im 
Jahr 2020 ihre Entscheidung, das 
westliche Teilstück der B 31 neu bis 
zum Anschluss Heiseloch vorab für 
Kfz < 3,5 t freizugeben.  
Leider veröffentlichte das RPT das 
Modus-Consult-Gutachten zur vorge-
zogenen Teilfreigabe erst auf Druck 
des Gemeinderates und der Öffentlich-
keit. Es stellte sich heraus, dass im 
Gutachten nicht alle betroffenen Ver-
kehrsströme und Knotenpunkte unter-
sucht worden waren und dass die Aus-
wirkungen auf den Rad- und Fußver-
kehr sowie den ÖPNV nicht Gegen-
stand des Gutachtens waren.  
Aus Sicht des ADFC war die Teilfrei-
gabe kontraproduktiv, denn den gerin-
gen Vorteilen für den Pkw-Verkehr mit 
wenigen Minuten Zeitersparnis und 
den kaum spürbaren Verbesserungen 
für die Anwohner in Fischbach – der 
Lkw-Verkehr rollte nämlich weiterhin 
über die alte B 31 – standen negative 
Auswirkungen auf nun deutlich höher 
belasteten anderen Straßen gegen-
über. Für den Rad- und Fußverkehr 
ergaben sich ausschließlich Nachteile 
durch höheren Kfz-Verkehr auf Stra-
ßen mit Mischverkehr und durch ver-
längerte Wartezeiten an signalisierten 
Kreuzungen wie am Anschluss Fisch-

bach West oder an der Hochstraße/
Maybachstraße. 
Wie schwammig und teilweise wider-
sprüchlich die Argumentation der Be-
hörden war, kann am Beispiel des 
Knotens Hochstraße/Maybachstraße 
verdeutlicht werden:  
Das Gutachten empfahl: „Durch eine 
Verlängerung der Umlaufzeit (von 90) 
auf 120 Sekunden kann eine Verbes-
serung der verkehrlichen Leistungsfä-
higkeit […] erreicht werden.“ 
Der ADFC kritisierte diese geplante 
Verlängerung der Wartezeiten auch 
wegen der Schulroute für Radler und 
Fußgänger an diesem Knoten. Die 
gemeinsame Antwort des RPT und der 
Stadt Friedrichshafen an den ADFC 
lautete:  
„Durch eine geänderte Phaseneintei-
lung an den Lichtsignalanlagen kann 
die Wartezeit für Fußgänger und Rad-
fahrer im bisherigen Rahmen gehalten 
werden.“  
Im November legte die Stadt Fried-
richshafen dem Finanz- und Verwal-
tungsausschuss einen Zwischenbe-
richt vor, in dem stand: „Die verlänger-
ten Wartezeiten für Fußgänger und 
Pkw an der Kreuzung Hochstraße/
Maybachstraße werden akzeptiert.“ 
Dass das Gutachten die Verlagerung 
des Kfz-Verkehrs während der Teilfrei-

gabe falsch einschätzte, zeigte sich an 
der realitätsfernen Prognose zwischen 
dem Anschluss der B 31 neu bei 
Sparbruck und dem Riedleparktunnel:  
Laut DEGES sollte die Hochstraße 
den Verkehr vom Anschluss Heiseloch 
aufnehmen, um über die Maybach- 
und Colsmanstraße zurück zum Ried-
leparktunnel zu fließen. Diese unrea-
listische Prognose stellte sich schnell 
als wirklichkeitsfernes Wunschdenken 
heraus, denn die Navigationsgeräte 
wählten wie erwartet die schnellere 
und kürzere Route durch Waggers-
hausen. 
Unabhängig davon, wie man die vor-
gezogene Teilfreigabe bewertet, es 
bleibt ein Nachgeschmack:  

Warum führen das RPT und die Stadt 
Friedrichshafen sowie DEGES die Öf-
fentlichkeit und den Gemeinderat mit 
einem löchrigen Gefälligkeitsgutachten 
und fragwürdigen Sitzungsunterlagen 
an der Nase herum?  (bg) 

Nicht mit Ruhm bekleckert 

Nach der Theorie des Regierungspräsidiums und von DEGES sollte der Kfz-Verkehr nach 
der vorgezogenen Teilfreigabe über die Hochstraße (blaue Linie) fahren. Doch die Auto-
fahrer waren schlauer: Der Weg durch Waggershausen ist schneller. (Grafik: DEGES) 

Voraussichtlich im Herbst 2021 wird 
die B 31-Umgehung von Friedrichsha-
fen-Ost bis zum neuen Anschluss 
Fischbach-West durchgehend befahr-
bar sein. Die seit den siebziger Jahren 
in drei Bauabschnitten realisierte Um-
gehungsstraße hat dann eine Länge 
von insgesamt 12,7 Kilometern.  
Die Baukosten betrugen mindestens 
213 Mio. Euro, wobei die über 40 Mio. 
Euro für die Verlängerung des Tunnels 
in Waggershausen noch nicht einge-
rechnet sind. Diese und andere erheb-
lichen kommunalen Zusatzkosten für 
den Tunnel und andere Straßenbauar-
beiten werden Friedrichshafen noch 
jahrelang stark belasten.  
Die ersten Auswirkungen der neuen 
Umgehung auf den Radverkehr wur-
den sichtbar, als Ende 2019 die B 31 
alt westlich von Fischbach zum neuen 
Anschlussknoten Fischbach-West ver-
legt wurde. Vor allem für den Radver-
kehr kam es zu Verschlechterungen, 
worauf der ADFC bei mehreren Orts-
terminen mit der Lokalpresse aufmerk-
sam machte: Radfahrer auf dem Bo-
densee-Radweg in Richtung Immen-
staad mussten entweder die B 31 am 
Ortsende Fischbach unter vollem Ver-
kehr mit hohem Lkw-Anteil auf viel zu 
kleinen Inseln queren oder am neuen 

signalisierten Anschluss Fischbach-
West minutenlang warten (siehe auch 
Bericht auf Seite 4). 
Das Regierungspräsidium hatte im Mai 
2020 zwar einen 300 m langen Ab-
schnitt des alten Radweges zwischen 
Friedrichshafen und Immenstaad ver-
breitert, dieser ausgebaute Abschnitt 
beträgt aber weniger als 20 % der 
Länge des Radweges. Der durchge-
hende Ausbau dieses Radweges von 
Fischbach bis zum Grenzhof und vom 
Lipbach bis zum Dornierknoten und 
die erforderliche Querung am Ortsen-
de von Fischbach wird frühestens 
2022 begonnen werden, so dass 
wahrscheinlich noch längere Zeit mit 
gefährlichen Situationen zu rechnen 
ist. Vor allem für die vielen Radler am 
Bodensee-Radweg ist diese Verkehrs-
führung eine Zumutung.  
Ein weiteres Ärgernis ist die späte Fer-
tigstellung der bahnparallelen Rad- 
und Fußgängerbrücke über die B 31 
neu zwischen Eichenmühle und Fisch-
bach. Als letzte Brücke über die B 31 
neu wurde sie im Frühjahr 2020 einge-
setzt und erst im September 2020 frei-
gegeben. Auch dies zeigt, welchen 
geringen Stellenwert DEGES dem 
Radverkehr bei der gesamten Bau-
maßnahme eingeräumt hatte. (bg) 

Breite Radwege statt Grünexperiment! 
Der ADFC Bodenseekreis legte im 
September 2020 ein umfangreiches 
Konzept mit Sofortmaßnahmen für den 
Radverkehr auf der bisherigen Orts-
durchfahrt in Friedrichshafen vor, so-
bald die Verkehrsfreigabe der B 31 
neu im Jahr 2021 dies ermöglicht. Ziel 
des ADFC-Konzepts ist es, die Orts-
durchfahrt effektiv vom Kfz-Verkehr zu 
entlasten und den Rad- und Fußver-
kehr zu fördern.  
Im ADFC-Konzept werden die Fahr-
bahnen der Ortsdurchfahrt konsequent 
auf zwei Fahrstreifen mit je 3,25 Meter 
Breite beschränkt. Die dadurch frei 
werdenden Flächen sollen mittels 
Fahrbahnmarkierungen kostengünstig 
dem Radverkehr gewidmet werden, 
zum Beispiel mit von der Fahrbahn 
abgetrennten „geschützten Radfahr-
streifen“. Dadurch wird vor allem auf 
Schul- und Alltagswegen mehr Sicher-
heit und Fahrkomfort erreicht. 
Anfang November 2020 präsentierte 
die Stadtverwaltung überraschend 
eine Planung für die provisorische Um-
gestaltung der Albrecht- und Maybach-
straße. Die städtische Planung enthielt 
überhaupt keine Umgestaltung in der 
Ortdurchfahrt in Fischbach und am 
Maybachplatz nur eine einzige Rad-
spur. Die Stadtverwaltung lobte ihre 

Planung selbstbewusst als „ganzheit-
lichen Ansatz“, denn es sei eine Be-
grünung integriert und es würden neue 
Fahrbeziehungen für den Kfz-Verkehr 
ermöglicht. Das ADFC-Konzept, so die 
Stadtverwaltung, lege „lediglich den 
Schwerpunkt auf den Radverkehr“.  
Eine Begrünung in den provisorischen 
Umbau zu integrieren, ist auch für den 
ADFC ein begrüßenswerter Ansatz, 
doch für den Radverkehr können 
dadurch lang ersehnte Verbesserun-
gen auf den Schulwegen nicht reali-
siert werden.  
Man darf gespannt sein, ob die provi-
sorischen Grüninseln auf dem Asphalt 
die heißen Sommermonate überste-
hen werden, denn Provisorien wie zu-
letzt in der Ehlersstraße haben in 
Friedrichshafen gerne zehn Jahre Be-
stand.  (bg) 

Der ADFC hat im Jahr 2020 detail-
lierte Analysen, Vorschläge und Kri-
tikpunkte zur B 31 neu sowie ein 
umfangreiches Konzept für die Orts-
durchfahrt veröffentlicht.  
 
Auf der ADFC-Webseite sind diese 
Dokumente abrufbar: 
 
„Teilfreigabe der B 31 neu gefährdet 
Radfahrer“ 
 
ADFC-Konzept „Die Ortsdurchfahrt 
Friedrichshafen sofort vom Kfz-
Verkehr entlasten“ 
 
ADFC fordert: „Auf der Albrecht- und 
Maybachstraße hat Schulweg-
Sicherheit Vorrang!“ 
 
www.adfc-bw.de/bodenseekreis/
radverkehr/friedrichshafen 

Informationen zur B 31 

B 31-Abfahrt, Einmündung in die Colsman-
straße: Der schnellste Weg nach Westen 
führt links über Waggershausen. (bg) 

Hochstraße, Abzweigung Sonnenbergstra-
ße: Viele Autofahrer nehmen den direkten 
Weg über Waggershausen. (bg) 

Navigationsgeräte leiten Autos vom Riedle-
parktunnel über Waggershausen nach 
Sparbruck. 

Auch von Sparbruck leiten Navigationsge-
räte über Waggershausen zum Colsman-
knoten und Riedleparktunnel.  

Vorgezogene Teilfreigabe der B 31 neu 
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Kreisverband Bodenseekreis - Vereinsleben 

ADFC-Ansprechpartner vor Ort  

Tettnang 
 

Otto Remmert 
 
Seit 2016 als Tourenleiter aktiv, hat 
Otto Remmert 
2019 die Auf-
gabe als An-
sprechpartner 
von Stefan 
Heiland über-
nommen. Tett-
nang hat sich 
das Ziel ge-
setzt, bis 2025 
einen Radver-
kehrsanteil von 
22 % zu errei-
chen.  
„Davon sind wir noch weit entfernt! Um 
dieses Ziel zu erreichen, braucht es 
akzeptable und sichere Radwege. Nur 
so bekommt man mehr Menschen aufs 
Rad“. Auch in der Fortschreibung des 
Regionalplans wird eine umweltver-
träglichere Mobilität gefordert: Hierzu 
sollen dem Fuß- und Radverkehr Prio-
rität gegenüber motorisierten Verkeh-
ren eingeräumt werden. 
Für 2021 ist das Ziel, eine ADFC-
Gruppe zu gründen, um mit noch mehr 
Power für eine gute Radwege-
Infrastruktur zu arbeiten. 
 
otto.remmert@adfc-bw.de 

Meckenbeuren 
 

Kathrin Romahn 
 
Im Jahr 2020 hat Kathrin Romahn die 
Rolle als Ansprechpartnerin für Me-
ckenbeuren übernommen. Sie erledigt 
im Alltag möglichst alle Fahrten mit 

dem Fahrrad 
und ist sich 
dadurch der 
häufig unschö-
nen und 
manchmal 
auch gefährli-
chen Verkehrs-
lage für Radler 
sehr bewusst. 
Für Meckenbe-
uren wünscht 
sie sich eine 

Verkehrssituation, die allen gerecht 
wird – nicht zuletzt unserem Klima.  
Meckenbeuren ist mit dem neu ge-
gründeten Arbeitskreis Mobilität auf 
einem guten Weg, den Kathrin in ihrer 
Rolle gerne begleiten möchte. Die 
Streckenführung des Radschnellwegs 
von Friedrichshafen nach Baindt 
kommt 2021 in die wichtige Phase der 
Bürgerbeteiligung und das Ziel ist, eine 
Lösung zu finden, die hoffentlich eine 
Win-Win-Situation für alle bedeutet. 
 
kathrin.romahn@adfc-bw.de 

Überlingen 
 

Prisca Resch 
 
Als Ansprechpartnerin in Überlingen 
wird Prisca Resch mit einem starken 
Verband zukunftsweisende Verkehrs-
strukturen für den Radverkehr ansto-
ßen. Sie sieht Überlingen bisher noch 
zu sehr auf den Pkw-Verkehr fokus-
siert. Die Zukunft ist jedoch, dem Fuß- 
und Radverkehr deutlich mehr Raum 
zu lassen. Dafür wird sie sich einbrin-
gen – auch für die Teilorte von Überlin-
gen, denn wä-
re es nicht 
wünschens-
wert, dass kür-
zere Strecken 
mit Fahrrä-
dern, E-Bikes 
zurückgelegt 
oder Waren 
mit dem Las-
tenrad trans-
portiert werden 
können?  
Prisca Resch wird in 2021 eine Kinder-
fahrrad-Demonstration (Kidical-Mass) 
in Überlingen organisieren, um zu zei-
gen, wie wichtig eine familienorientier-
te, fahrradfreundliche und lebenswerte 
Stadt ist. 
 
prisca.resch@adfc-bw.de 

Salem 
 

Wolfgang Olek 
 
Seit 2014 ist Wolfgang Olek Mitglied 
im ADFC. Er betreut die Radboxen, 
die die Gemeinde Salem 2019 am 
Salemer Bahnhof aufgestellt hat und 
möchte in Zukunft der Ansprechpart-
ner für alle Fragen rund um das Fahr-
rad und das Fahrradfahren in Salem 
sein. Er weiß wovon er spricht, denn er 

ist immerhin 
fast 30 Jahre 
von Salem 
nach Überlin-
gen geradelt 
und hat in die-
sem Zeitraum 
mehr als 
100.000 km 
zurückgelegt. 
Da er dabei 
auch oft in kriti-
sche Situatio-

nen mit dem motorisierten Verkehr 
gekommen ist, weiß er, wie wichtig 
sichere Fahrradwege und Fahrrad-
Schutzstreifen sind.  
Für 2021 ist geplant eine  ADFC-
Gruppe zu gründen, die die Gemeinde 
Salem bei der Umsetzung des Radver-
kehrskonzepts unterstützt. 
 
wolfgang.olek@adfc-bw.de 

Kreisvorstand gewählt 
Bei der Mitgliederversammlung am 2. 
November 2020 standen die Wahlen 
zum Kreisvorstand auf der Tagesord-
nung. Von den bisherigen fünf Vor-
ständen stellten sich vier wieder zur 
Wahl und wurden im Amt bestätigt. 
Für das bisherige Vorstandsmitglied 
Stefan Heiland, der nicht mehr im Bo-
denseekreis wohnt, konnte leider kein 
Nachfolger gefunden werden. 
Als Kreisvorsitzender wurde Bernhard 
Glatthaar aus Friedrichshafen gewählt. 
Er hatte dieses Amt bereits von 2000 
bis 2014 und dann ab 2018 ausgeübt. 
Seine Schwerpunkte in der Vorstands-
arbeit sind die Radverkehrspolitik und 
die Öffentlichkeitsarbeit. 

Otto Remmert aus Tettnang rückte 
2019 in den Vorstand nach, gleichzei-
tig übernahm er von Ralf Müller die 
Verantwortung für die Finanzen. Er ist 
außerdem Ansprechpartner in Tett-
nang (siehe Bericht oben). 
Roland Merz aus Friedrichshafen ist 
seit 2018 im Kreisvorstand. Er koordi-
niert das Jahresprogramm, Technik-
themen wie die Fahrradcodierung so-
wie den Infoladen. Er ist Ansprechper-
son für Jugendprojekte. 
Markus Barthold aus Kressbronn wur-
de erstmals 2018 in den Kreisvorstand 
gewählt. Seine Hauptaufgaben sind 
die Radtourenkoordination und die 
Betreuung der Onlinemedien. (bg) 

Mitgliederversammlung mit Abstand 
Die für den 16. März 2020 geplante 
Mitgliederversammlung in Meersburg 
musste kurzfristig abgesagt werden, 
da sich die Corona-Situation bereits 
verschärft hatte. Als Referent hätte 
Bürgermeister Robert Scherer zum 
Thema „Lösungsansätze für den Fahr-
radtourismus und Pendler-Radverkehr 
in einer denkmalgeschützten Altstadt“ 
referiert. Wir bedauern, dass die Ver-
anstaltung nicht zustande kam. 
Der Vorstand beschloss im Oktober, 
auf Grundlage der geltenden Corona-
Verordnung die Mitgliederversamm-
lung am 2. November 2020 in Fried-
richshafen nachzuholen.  

Mit professioneller Unterstützung der 
Veranstaltungsleitung des Graf-Zep-
pelin-Hauses in Friedrichshafen konn-
te die Versammlung im Alfred-Cols-
man-Saal mit einem umfassenden 
Hygienekonzept abgehalten werden. 
Der Teilnehmerkreis der Versammlung 
blieb dennoch überschaubar. 
Zu Beginn stellte der Vorstand als gute 
Nachricht den Mitgliederstand vor, der 
2020 erstmals die Marke von 900 er-
reicht hatte.  
Der Rückblick auf die Saison 2020 war 
leider von vielen abgesagten Touren 
und Veranstaltungen geprägt. Vor al-
lem die Absage der drei Fahrrad-
Gebrauchtmärkte, die traditionell größ-
ten Veranstaltungen des Kreisverban-
des und eine wichtige Einnahmequel-
le, war schmerzlich. Ab August konn-
ten endlich wieder Radtouren angebo-
ten werden. 
Bei der Radverkehrspolitik gingen die 
Aktivitäten 2020 trotz Corona weiter, 
so bei den Fahrradstraßen in Tettnang 
und Markdorf oder der Umgestaltung 
der Ortsdurchfahrt in Friedrichshafen. 
Beim Kassenbericht für den Jahresab-
schluss 2019 wurde ein erfreuliches 
Plus festgestellt, die Kassenprüfer 
stellten eine ordnungsgemäße Kas-
senführung fest.  
In der Versammlung wurde außerdem 
eine Satzungsänderung beschlossen. 
Demnach ist zukünftig der Versand 
der Einladung zur Mitgliederversamm-
lung nicht nur per Post, sondern auch 
per E-Mail zulässig.  
Nach der Entlastung der Vorstände 
gingen Wahlen zum Kreisvorstand 
zügig über die Bühne (siehe nebenste-
henden Bericht). 
Der Ausblick auf das Jahr 2021 war 
vor allem von der Unsicherheit ge-
prägt, welche Aktivitäten möglich sein 
werden.  
Zum Abschluss wurde vereinbart, das  
traditionelle Kreistreffen im November 
zum Thema „Entwicklung des Kreis-
verbands“ digital durchzuführen.  (bg) 

Was ist ein Ansprechpartner? 
Der ADFC Kreisverband Bodensee-
kreis hat seinen Sitz in Friedrichsha-
fen. Um auch in der Fläche des Land-
kreises präsent zu sein, gibt es in grö-
ßeren Städten und Gemeinden An-
sprechpartner, die zu allen Fragen 
rund ums Radfahren für die Öffentlich-
keit zur Verfügung stehen und für die 
ADFC-Mitglieder zuständig sind.  
Die Ansprechpartner stellen eine wich-
tige Schnittstelle zur lokalen Verwal-
tung und Politik dar und arbeiten auch 
in Radverkehr-Arbeitskreisen mit.  
Momentan gibt es im Bodenseekreis 
vier Ansprechpartner. Neu im Amt sind 
Prisca Resch und Kathrin Romahn, die 
Irene Alpes und Stefan Huber nachfol-

gen. Jörg Ockert wird sein Amt als 
Ansprechpartner, das er seit 2002 
ausgeübt hat, altersbedingt abgeben 
und sucht für Uhldingen-Mühlhofen 
einen Nachfolger.  
Für das langjährige Engagement dan-
ken wir Irene, Stefan und Jörg ganz 
herzlich!  
Für den östlichen Bodenseekreis im 
Bereich Eriskirch, Langenargen und 
Kressbronn sowie für die Stadt Mark-
dorf suchen wir noch Ansprechpartner. 
Wer Interesse an dieser Aufgabe hat, 
ist herzlich willkommen.  (or) 
 
Für Fragen wenden Sie sich jederzeit 
an bodenseekreis@adfc-bw.de 

Roland Merz Bernhard Glatthaar  Otto Remmert Markus Barthold 
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Nachruf 
Im November 2020 mussten wir uns 
von Manfred Storz verabschieden, der 
im Alter von 79 Jahren verstorben ist.  
Manfred war 1991 eines der Grün-
dungsmitglieder des Kreisverbandes 
Bodenseekreis und maßgeblich am 
Aufbau des ADFC beteiligt.  
Durch die Koordination des Rad-
tourenprogramms und als Tourenleiter 
hat Manfred die Beliebtheit und Be-
kanntheit des ADFC wesentlich mit 
beeinflusst. Nicht zuletzt durch seine 
Radtouren erlebte der ADFC in den 
1990er-Jahren einen deutlichen Mit-
gliederzuwachs. 
Mit Manfred hat der ADFC ein aktives 
Mitglied verloren, dessen handwerkli-
che Fähigkeiten legendär waren. Sein 
Know-how und sein hilfsbereites We-

sen waren bei 
vielen Veranstal-
tungen unver-
zichtbar. Mit sei-
ner aufgeschlos-
senen Art hat er 
vielen Menschen 
den ADFC nä-
hergebracht und 
dabei auch das 
eine oder andere 
neue Mitglied 
gewonnen.  

Er führte im ADFC die Fahrradcodie-
rung als Diebstahlschutz ein und ver-
besserte mit seinem Technikverstand 
das Codierverfahren.  
Kaum einer hatte so ein umfassendes 
technisches Wissen rund ums Fahrrad 
und seine Einzelteile wie Manfred. Die-
ses Wissen gab er gerne weiter – sei 
es bei Reparaturkursen oder in Schul-
AGs.  
Mit Manfred haben wir einen aktiven 
und zupackenden ADFC-ler und einen 
lieben Freund verloren. (gl/gus) 

In meinem ersten Jahr als Bürgermeis-
terin musste ich feststellen, dass wir 
nicht ausreichend Perso-
nalressourcen haben, um 
die zahlreichen und plane-
risch komplexen Maßnah-
men, die oftmals mit dem 
Kreis oder Land abzustim-
men sind, konsequent vo-
ranzubringen.  
Im Jahr 2019 wurde dann 
auch auf mein Betreiben 
eine neue 50 %-Stelle für 
die Bearbeitung der vielfäl-
tigen Verkehrsthemen ge-
schaffen und besetzt. Die 
Person musste dann aller-
dings vorübergehend für kommunale 
Pflichtaufgaben im Bereich Asyl und 
Corona eingesetzt werden. Im Herbst 
2020 setzte unser Gemeinderat ein 
wichtiges politisches Zeichen durch 
den Beschluss, einen Arbeitskreis Mo-
bilität zu gründen. Wir freuen uns da-
rauf, im Jahr 2021 neu durchzustarten. 
 

ADFC: 2020 wurde ein Arbeitskreis 
Mobilität gegründet. Welche Aufgaben 
soll dieses Gremium vorrangig bear-
beiten? 
 

Kugel: Der AK-Mobilität setzt sich 
zusammen aus sechs Gemeinderäten, 
zwei Vertretern des Jugendrates, der 
Ordnungsamtsleiterin, Fachleuten und 
mir als Bürgermeisterin. Anlässe für 
die Gründung waren die angekündigte 
Radschnellverbindung zwischen 
Baindt und Friedrichshafen und viele 
kritische Stimmen aus der Bevölke-
rung zur bisherigen Vorzugstrasse der 
Machbarkeitsstudie.  
Wir haben uns zum Ziel gesetzt, die 
nun beginnende Planung der Rad-
schnellverbindung aufmerksam zu 
begleiten, bestehenden Fragen oder 

Ängsten in der Bevölkerung mit Ver-
ständnis und klärenden Informationen 

zu begegnen und einen 
möglichst breiten Konsens 
für eine der möglichen 
Trassen zu erreichen. Zu-
dem ist es den Mitgliedern 
ein wichtiges Anliegen, die 
Umsetzung der Radwege-
konzeption durch regelmä-
ßige Treffen voranzutrei-
ben, bei denen die The-
matik beleuchtet wird und 
konkrete Vereinbarungen 
getroffen werden.  Als 
nächster Schritt steht die 
Vorstellung des Radwege-

konzeptes im Gemeinderat durch das 
Büro VIA an, um sämtliche Beteiligte 
auf den gleichen Stand zu bringen und 
eine Prioritätenliste für die Umsetzung 
der Maßnahmen zu entwickeln.  
 

ADFC: Was erhoffen Sie sich von 
der Zusammenarbeit mit dem ADFC? 
 

Kugel: Der ADFC ist für mich ein 
erfahrener Impulsgeber mit Weitblick. 
Ich erwarte mir Hintergrundinformatio-
nen, Hinweise auf an anderen Orten 
schon umgesetzte Best-Practice-
Beispiele, konkrete Lösungsideen und 
Beiträge, die die jeweiligen Situationen 
aus Sicht eines regelmäßigen, alltägli-
chen Radfahrers beleuchten. Wichtig 
ist mir aber auch, dass die Vertreterin 
des ADFC, die unseren Arbeitskreis 
unterstützt, unsere speziellen Rah-
menbedingungen akzeptiert, analysiert 
und offen ist für eine umsichtige Abwä-
gung verschiedener auch gegenläufi-
ger Interessen. Denn eine Kommune 
muss die Belange aller Bürgerinnen 
und Bürger im Blick behalten. Und oft 
müssen für einen Interessenausgleich 
Kompromisse entwickelt werden. ■ 

… Fortsetzung des Interviews von Seite 1 

Manfred Storz  † 

www.adfc-bw.de/bodenseekreis/
service/der-radler-am-see 
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