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EINFUHRUNG

Raphael Dietz und Wei Jiang

Welche Arten von Mobilitatsraumen gibt es in der Region
Stuttgart? Wie bewegen sich die Menschen in diesen Raumen
und welche Rolle spielt dabei die gebaute Umwelt? Wie sind wir
eigentlich selbst mobil und welche Akteur*innen und Initiativen
bemuUhen sich schon um einen Mobilitatswandel?

Um diese Fragen drehte sich im Sommersemester 2015 ein
Seminar mit dem Titel ,Mapping Movement", welches durch das
Stadtebau-Institut (SI) der Universitat Stuttgart im Rahmen des
Arbeistpakets 1.2 "Experimentelle Kartierungen ausgewahlter
Mobilitatsraume" des Forschungsprojektes ,Reallabor fur nach-
haltige Mobilitatskultur” durchgefuhrt wurde.

Das Seminar gliederte sich in eine kurze EinfUhrungsphase und
in zwei Untersuchungsschwerpunkte die durch die Studieren-
den bearbeitet werden sollten und sich wiederum aus unter-

schiedlichen Bausteinen zusammensetzten.

Einleitende Vortrage

Mit einleitende Vortragen wurde den Studierenden das For-
schungsprojekt sowie einzelne Arbeitsbereiche und Themen-
schwerpunkte vorgestellt und sie erhielten EinfuUhrungen in

die jeweils anzuwenden Methoden flur ihre spateren Untersu-
chungen.

Julia Herrmann stellte in ihrer Rolle als Projektkoordinatorin das
.Reallabor fur nachhaltige Mobilitatskultur” vor, Prof. Helmut Bott
vom S| referierte Uber den Zusammenhang von ,Kérpererfah-
rung und Bewegung”und Sarah Schmidt vom Fraunhofer IAO
berichtete unter dem Titel ,Urbaner Mobilitatskomfort - Region
Stuttgart” vom Einfluss von Technologien auf Gegenwarts- und
Zukunftsmobilitat.

Wei Jiang vermittelte den Studierenden die ,Grundlagen der
Wahrnehmung® im Raum und Raphael Dietz stellte Methoden

vor wie man ,Mobilitat beobachten und kartieren” kann.

Nachhaltige Mobilitat in Stuttgart

In diesem Teil sollten sich die Studierenden mit dem For-
schungsthema der nachhaltigen Mobilitatskultur vertraut
machen, sich mit ihrer eigenen Mobilitat auseinandersetzen
und analysieren welche Aktivitaten es in Stuttgart bezuglich
eines Mobilitatswandels schon gibt. Da dies ein sehr breites
Feld ist und es daher auBert schwierig ist dieses in klrzester
Zeit zu durchdringen, wurde entschieden mit verschiedenen
Bausteinen ein Querschnittsbild zu erarbeiten. Ein Fokus lag
dabei immer auf den raumlichen, aber auch auf prozessualen
Manifestationen von Mobilitat. Hierfur wurden Mobilitatstage-
bulcher gefUhrt, Mobilitatstops und -flops benannt und vorhan-
dene Initiativen die sich mit nachhaltiger Mobilitat beschaftigen
untersucht. AnschlieBend sollten die Studierenden ihre eigenen

Visionen zur Mobilitat in Stuttgart formulieren.

Mobilitatsraume

Der zweite und gewichtigere inhaltliche Fokus lag auf Mobili-
tatsrdumen der Stadt und Region Stuttgart. Hiermit sind Raume
wie Straf3en, Platze, Haltestellen oder Fahrradwege gemeint, die
offentlich zuganglich sind und bei welchen die menschliche
Fortbewegung einen Hauptbestandteil ihrer Funktion darstellt.
Ausgewahlte Raume wurden mittels der Methoden der Public
Life Studies nach Jan Gehl durch die Studierenden beobachtet
und analysiert. Methodisch erganzt wurde dies durch einen
Stadtspaziergang nach Vorbild der sogenannten Walking Audits
mit Vertretern des Stadtseniorenrats, sowie einer Fahrradtour
Uber die Hauptradroute 1 mit Aktiven der Stuttgarter Fahrradsze-
ne, um die Perspektiven einzelner Fokusgruppen des Reallabors
abbilden zu kdnnen. Aus diesen Erkenntnissen heraus sollten die
Studierende konkrete Interventionsvorschlage zu den von ihnen

untersuchten Orten entwickeln.



Diese Ideen wurden spater in den Findungsprozess fur die
Realexperimente des Reallabors eingespeist und die Untersu-
chungsergebnisse sowie die erlernten Methoden fanden zum

Teil ebenfalls Anwendung bei einzelnen Realexperimenten.

Im Folgenden werden lediglich die Ergebnisse der beiden Un-
tersuchungsschwerpunkte wiedergegeben und auf eine Zusam-
menfassung der Vortrage verzichtet. Ein besonderer Dank gilt an
dieser Stelle daher den teilnehmenden Studierenden aus den
Bereichen der Architektur und Stadtplanung, sowie der Geogra-
phie, deren Arbeiten die Grundlagen fur die folgenden Seiten

darstellen.
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MOBILITATSPROFIL

Raphael Dietz

Wenn man sich mit dem Thema der nachhaltigen Mobilitat
beschaftigt, lohnt es sich zunachst einmal auch das eigene
Mobilitatsverhalten zu reflektieren. Welche Strecken lege ich
wie zurlck? Ist diese Wahl immer sinnvoll und welche Faktoren
sind ausschlaggebend? Sind es die Kosten, ist es die erwartete
Geschwindigkeit, die Liebe zur Umwelt oder der empfundene
Komfort? Welche Rolle spielen weichere Faktoren wie Stress, Ge-
sundheit und korperliche Aktivitat, oder auch soziale Interaktion
und Kommunikation? Diese noch nicht einmal vollstandige Liste
zeigt, dass Mobilitat deutlich mehr bedeutet, als lediglich von A
nach B zu kommen.

Als Einstiegstbung in das Seminar waren die Studierenden
daher aufgefordert ihre eigene Mobilitat Uber einen Zeitraum
von zwei Wochen hinweg mit Hilfe eines Mobilitatstagebuches
zu beobachten und zu erfassen. Hierflr wurde ein Excel-Sheet
zur Verflgung gestellt, in welchem die Studierenden samtliche
von ihnen in diesem Zeitraum getatigte Wege erfassen und
dokumentieren sollten. Es waren die folgenden Daten anzuge-
ben: Datum und Tageszeit (Morgens/ Vormittags/ Nachmittags/
Abends/Nachts), Zeitaufwand in Minuten, Start-Ziel (Bsp. Woh-
nung - Arbeitsort) Wegelange in km, Wegezweck und genutzte
Verkehrsmittel. Die einzelnen Wege waren dabei nach den
genutzten Verkehrsmitteln aufzuschlUsseln. Zusatzlich sollte bei
diesen Abschnitten der empfundene Komfort (zum Komfortge-
danken siehe Heydkamp 2014) mit einer Skala von 1 (sehr hoch)
bis 5 (sehr niedrig) bewertet werden. Dartber hinaus gab es die
Moglichkeit zu den einzelnen Wegen Kommentare abzugeben.
Ziel der Erhebung war es nicht, reprasentative Aussagen Uber die
Mobilitat der Stuttgarter Studierendenschaft zu erhalten. Statt-
dessen wurde das Werkzeug der Mobilitatstageblcher in diesem
Zusammenhang als Methode der Reflexion der voran stehenden

Fragen eingesetzt.

Mit den derart erfassten Daten wurde der Modal Split der
einzelnen Studierenden errechnet, sowie ein proportionaler
Vergleich der Wegezwecke angestellt. Zudem konnte mit den
Daten der CO,-AusstoB3 der einzelnen Studierenden berechnet
und ihnen somit rlckgespiegelt werden, wie klima(un)freundlich
ihr Mobilitatsverhalten im Vergleich zur Gruppe ist. Auch diese
Daten sind nicht reprasentativ, zudem erfolgte die Berechnung
aus Ressourcengrunden naturlich nicht fallgenau (es wurden z.B.
keine Abgasmessungen bei PKW-Fahrten durchgefthrt) sondern
anhand statistischer Durchschnittsdaten des Umweltbundes-
amtes (2012).

Da es neben diesen, eher technischen Aspekten der Mobilitat
auch um die Frage ging, wie wir Mobilitat empfinden, sollte auch
die Ebene des Komforts erfasst werden. Hierzu sollten sich die
Studierenden einen fur sie alltaglichen Weg herausgreifen und
diesen genauer beobachten und darstellen. Hierbei wurden die
genutzten Verkehrsmittel sowie Umstiegspunkte auf einer Karte
verortet und die Streckenabschnitte mit einem Graphen Uberla-
gert, welcher die jeweilige Stimmung wiedergibt (Die schwarzen
Linien mit den blau punktierten Feldern in den Abbildungen
sind diese "Stimmungsgraphen"). Auch diese Daten sind nicht re-
prasentativ, kdbnnen bei qualitativer Betrachtung allerdings eini-
ge Hinweise geben, die weiter untersucht werden kdonnten. So ist
auffallig, dass Strecken die zu Fu3 oder mit dem Fahrrad zurlck-
gelegt wurden, tendenziell positiver bewertet wurden als andere.
Unterirdisch zurtickgelegte Strecken schienen dagegen auf die
Stimmung zu schlagen. Negative Ausschlage waren zudem oft
mit negativ empfundenen Orten verbunden, wie etwa einem
Uberfullten Bahnhof zur Rush Hour. Dies kann dahin gehend
gedeutet werden, dass es im Hinblick auf den Mobilitatskomfort

eine Verkehrsmittel-Orts-Relation geben kénnte.



MOBILITATSPROFIL

Student*in A’

Steckbrief
Fur die Eigenbeobachtung des Mobilitatsverhaltens wurde eine FO rt beweg u ng
Analyse zu den Mobilitatsformen und zu den Wegestrecken ) 14 Tage

erstellt. Im Laufe meiner Beobachtungszeit habe ich meinen

Wohnort gewechselt, weshalb ich hauptsachlich tber meinen .
49 9% OPNV
aktuellen Wohnort reflektieren werde. Dieser befindet sich in

Stuttgart Ost. Wenn ich zur Arbeit oder zur Universitat hin und 37 % zu FuB3
zurlick fahre, habe ich zwei Méglichkeiten: OPNV oder Fahrrad 8% Fahrrad
(zu FuB gehen ist naturlich mdglich, aber aufgrund der Kessel-

lage beschwerlich, deswegen kommmt diese Fortbewegung nur 6% Auto

selten in Frage). Im Beobachtungszeitraum habe ich auf meinem

Pendlerweg von Wohnung zur Uni / Arbeit meistens den OPNV

genutzt, in meinem Fall ist das der Bus. Theoretisch gesehen Wegezweck

liegt mein Standort sehr nahe am Hauptbahnhof, laut Fahrplan 26 Wege

ist er mit dem Bus in vier Minuten erreichbar. Allerdings ist mir

negativ aufgefallen, dass die Wagenburgstral3e, eine der Haupt-

verkehrsstraBBen nach Stuttgart, extrem stark befahren ist. Wenn

also meine Fahrtzeit theoretisch vier Minuten betragt, braucht .

der Bus in der Realitat in den StoBzeiten oftmals 20 Minuten. Auf |' \| -

dem Heimweg fahrt er durchaus Umwege, da kein Durchkom- Al ' © °
men durch den Tunnel Ost maglich ist. Die zweite Mdglichkeit, Bildung Versorgung Sport Freizeit
das Fahrrad als Fortbewegungsmittel, ist auch nicht Uberra-

gend: Zum einen gibt es die topografische Barriere des Kessels, OkOIOg ischer

weshalb ich einen Umweg fahre. Zum anderen bedeutet dies, FU Ba bd ruck

dass ich mitten im Hauptberufsverkehr fahre und die Fahrt so
ca. 30 Minuten dauert. Der Grund sind lange Wartezeiten an den 2273639/ Tag

Ampeln. Auch die Sicherheit des Radweges lasst zu winschen _ géNgGeleas;%

Ubrig: Autos bemerken Radfahrer nicht, die Fahrradampeln '

STRECKE CO,
gesamt gesamt

3759 km 31844,7 g

sind nicht sichtbar und die Autofahrer sind nicht begeistert von

Radfahrern. Zusammenfassend sind beide Alternativen, OPNV

oder Fahrrad, nicht optimal und kénnten viel besser funktionie-

ren wenn eine Reduktion des motorisierten Verkehrs stattfinden * Durchschnittlicher CO? AusstoB [Mobilitit] pro Kopf 74356 o/ Tag

.. M " : . .
wu rde Umweltbundesamt (Stand: Marz 2012) sowie Statistisches Bundesamt: Bevélkerungsstand

9 1) Aus Datenschutzgriinden wurden die Studierenden in diesem Kapitel anonymisiert.
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® O 00 0

FuBganger Bus FuBganger

Stimmung / Komfort

ca. 25 km
ca. 30 Minuten
Diagramm Pendlerroute und Stimmung
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MOBILITATSPROFIL

Student*in B

Steckbrief

Die eigenen Bewegungen zu Hause, zwischen und wahrend
meiner auBerhauslichen Aktivitaten zu beobachten war in meh-
reren Hinsichten eine sehr interessante Erfahrung. Zum einen

ist da die Erkenntnis, wie viel deutlicher ich Bewegung wahrend
des Reisens wahrnehme, wohingegen ich sie in vertrauten Um-
gebungen und bei gewdhnten Tatigkeiten nahezu ganzlich zu
vergessen scheine. Zum anderen wurde mir bewusst, wie gerne
ich mit dem Fahrrad zu meinen verschiedenen Aktivitaten fahre
und die GroBe Heidelbergs in dieser Hinsicht sehr angenehm
finde, da die meistangefahrenen Orte in weniger als 20 Minuten
mit dem Fahrrad erreichbar sind.

Des Weiteren schatze ich ZUge und Fernbusse sehr, um dort
Menschen kennen zu lernen, mich zu erholen oder zu arbeiten.
Durch die Beobachtung kam ich zu der Erkenntnis, dass ich
dadurch eher bereit bin, gréBere Strecken ohne Missmut auf
mich zu nehmen. Selbst Verspatungen, Uberfullte Verkehrsmittel
und ausgefallene Klimaanlagen empfinde ich weniger als Unan-
nehmlichkeit, als eine Gelegenheit, Uber diese "Sonderzustande"
in Kontakt mit anderen Passanten zu kommen. AuBerdem fiel
mir wahrend der Beobachtung des eigenen Mobilitatsverhal-
tens auch auf, dass ich insgesamt sehr viel mehr Strecke zurtick
lege, als es bis dahin wahrgenommen hatte. Zwar lege ich Wert
darauf, mich moglichst umweltvertraglich fortzubewegen. Das
heit ohne Auto (zumindest nicht allein) und Flugzeug, dafur viel
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad und zu FuB3. Je-
doch sind die zurlickgelegten Strecken insgesamt so grof3, dass
trotz eines hohen Anteils an Zug-Kilometern keine all zu rosige
Umweltbilanz zu erwarten ist. Die Tatsache, dass Fliegen einen
vielfach héheren klimatischen FuBabdruck hinterlasst, kann
diese "kleine" Sunde zwar auf zynische Weise etwas relativieren,
doch der eine oder andere Flug kommt definitiv auch noch oben

drauf.

1

Fortbewegung
) 14 Tage

45 % OPNV
3% zu FuB

30 % Fahrrad

20 % Auto
Wegezweck

31 Wege

VARRN VARRN
| 1 i 1
N/ N/
Bildung Freizeit

Okologischer
FuBabdruck

458849 g / Tag

RANGLISTE
CO, gesamt

STRECKE CO,
gesamt gesamt

844 km 638188 g

* Durchschnittlicher CO? Ausstof [Mobilitat] pro Kopf 7435,6 g/ Tag

Umweltbundesamt (Stand: Marz 2012) sowie Statistisches Bundesamt: Bevélkerungsstand
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ca. 100 km

ca. 90 Minuten
Diagramm Pendlerroute und Stimmung
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MOBILITATSPROFIL

Student*in C

Steckbrief
During my period in Stuttgart | had very different opinions about FO rt beweg u ng
the mobility in this city. Stuttgart is a city of short distances. The ) 12 Tage

individual motor car traffic and the local public transport system

are very important and have a lot of infrastructure. In my case ..
. ) . . 48 % OPNV
in the first months in the city, | used mostly the S-Bahn as my

residence was in Vaihingen. At some point | bought a bike and 28 % zu FuB
began to use it. This was very important to understand the mo- 12 % Fahrrad
bility problem in Stuttgart, for far distances the bike is not that

useful, the bike paths are not announced and you have to search 12% Auto

for them as something out of common. At first | began to go the

city center by bike in a path that was not comfortable at all, cros-

sing the forest and entering to the city in Schwabstra3e. Months

ago | discovered thanks to the seminar a bike lane that goes }Q\B/S\ggeezwec k . P EEES N

from Vaihingen to Marienplatz, but it has a big problem. It has a l,

big inclination, so going back to Vaihingen is very difficult. Finally ™ 1

I managed to go everyday from Universitat to SchwabstraBe by ,/ \\ l‘

S-Bahn with my bike inside the train and then from Schwalbstra- I ] _ 1

Be to the campus by bike and the same way back to my house. \\ ,’ |' \| - \\ P

For people, who want to go by bike this is not a good solution, so S=- A ! Se==
Bildung Versorgung Sport Freizeit

most of the days | just take the S-Bahn to the city centre, and just
bring my bike when | was going to do some errands.
Okologischer

This is why | say that in the city centre the bikes are very useful, FU Ba bd ruck
but not that much for far distances. Something that | missed a
lot also is night public transport during the week, because there 4644829 / Tag

. . ' RANGLISTE
was no way of going back home from 00:30 till 5:45. Apart from _ CO, gesamt

this | have to say that | haven’'t missed at all a car thanks to the '

STRECKE CO,
gesamt gesamt

568,4 km 65027159

S-Bahn and U-Bahn system.

* Durchschnittlicher CO? Ausstof [Mobilitat] pro Kopf 7435,6 g/ Tag

Umweltbundesamt (Stand: Marz 2012) sowie Statistisches Bundesamt: Bevélkerungsstand
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ca. 9 km
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Diagramm Pendlerroute und Stimmung
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MOBILITATSPROFIL

Student*in D

Steckbrief

Ich habe jeden Donnerstag meinen Weg zur Universitat intensiv
beobachtet. Zu Beginn der Studie dachte ich, dass meine Pen-
delrouten kurzer waren. Ich hatte meine Strecken, die ich zu Fuf3
gehe, vor dem Seminar noch nie genauer betrachtet. FUr mich
ist es vollig normal sich zu FuB zu bewegen und fast einen Auto-
matismus. Wenn ich laufe denke ich nie an das Fortbewegen an
sich. Mit der Analyse konnte ich einen anderen Blick auf meine
Bewegungen werfen. Ab dem 16. Juli habe ich meistens in der
Metallwerkstatt gearbeitet und bin dort viel gelaufen. Ich hatte
das Gefuihl mein Pensum an Bewegung bereits erfullt zu haben.
Wenn ich fast nur saf3, bin ich mehr gelaufen als ich im Vorfeld
angenommen hatte. Insgesamt finde ich, dass meine Bewe-
gungen einfach und bequem sind. In der Stadtmitte Stuttgarts
ist es leicht von A nach B zu gelangen und die meisten Stadt-
teile sind gut erreichbar. Fur [angere Distanzen weiter entfernt
von der Stadt gibt es viele Buslinien und ZUge, die regelmaRig
(alle 15 oder 30 Minuten) vom Zentrum abfahren. Das Fahrrad ist
meiner Meinung nach eine Option in der Stadtmitte Stuttgarts,
da es Radwege durch den Park gibt oder auf dem Burgersteig
gefahren werden kann. Im Austausch mit Bekannten Uber dieses
Thema, hat sich herauskristallisiert, dass das Fahrrad eine gute
Maéglichkeit der Fortbewegung darstellt, da die Wartezeiten auf
die Bahn wegfallen und im Schlosspark schnell gefahren werden
kann und das Rad so eine schneller Alternative zur U-Bahn
darstellt. Da ich an einer Kreuzung an der Neckarstra3e wohne,
denke ich, dass das Auto die gréoBte Schwierigkeit Stuttgarts ist.
Die StraBen und Kreuzungen sind bereits effizient und ich bin
der Meinung, dass Stuttgart fuBgangerfreundlich ist, obwohl es
keine Orte gibt um innezuhalten. Insgesamt bin ich circa 13 km
gelaufen und 3 km gefahren. Meiner Meinung nach habe ich ein
umweltfreundliches Mobilitatsverhalten. Um meine Zeit effizi-

enter zu nutzen, sollte ich Rad fahren.

15

Fortbewegung
12 Tage

5% OPNV
53 9% zu FuB3

42 % Fahrrad

- Auto
Wegezweck
40 Wege

[ [ |
Bildung Freizeit

Okologischer
FuBabdruck

72,05 g/ Tag

STRECKE CO,
gesamt gesamt

143,5 km 846,69

Versorgung

RANGLISTE
CO, gesamt

* Durchschnittlicher CO? Ausstof [Mobilitat] pro Kopf 7435,6 g/ Tag

Umweltbundesamt (Stand: Marz 2012) sowie Statistisches Bundesamt: Bevolkerungsstand
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ca. 2.44 km

ca. 22 Minuten
Diagramm Pendlerroute und Stimmung
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MOBILITATSPROFIL

Student*in E

Steckbrief
Das Wegebuch wurde insgesammt vier Wochen gefthrt, zu
Beginn des Seminars zwei Wochen und wiederum zwei Wochen

gegen Ende des Seminars.

Das Notieren meiner zurlickgelegten Strecken verdeutlichte mir
mein Mobilitatsverhalten, dessen ich mir davor nicht so genau
bewusst war und bislang auch nicht hinterfragt habe. Bei mei-
nen Beobachtungen stellte ich fest, dass ich im Alltag fast immer
die selbe Strecke laufe und fahre. Des Weiteren verbringe ich
wenig Zeit am Tag damit mobil zu sein. Wenn ich unterwegs bin
fahre ich sehr viel Bahn und nehme nie das Fahrrad, was damit
zu tun hat, dass ich kein Fahrrad besitzte und zudem meine

tagliche Route nicht sehr fahrradfreundlich ist.

In meiner Freizeit sieht es etwas anders aus. Dann nehme ich mir
gerne etwas mehr Zeit und laufe auch kurze Strecken, statt auf
die Bahn zurtickzugreifen.

Ich habe festgestellt, dass sich mein Mobilitatsverhalten zum
Ende des Seminars nicht zwangslaufig verandert hat, jedoch
mache ich mir vermehrt Gedanken dartber, auf welche Mobili-

tatsform ich zulckgreife.
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Fortbewegung

@ 14 Tage

68 % OPNV
19% zu FuB3

- Fahrrad

132 % Auto

Wegezweck
54 Wege

it \_/ O °

Bildung Freizeit Versorgung Sport

Okologischer
FuBabdruck

183213 g/ Tag

RANGLISTE
CO, gesamt

STRECKE CO,
gesamt gesamt

300 km 25649,85 g

* Durchschnittlicher CO? Ausstof [Mobilitat] pro Kopf 7435,6 g/ Tag

Umweltbundesamt (Stand: Marz 2012) sowie Statistisches Bundesamt: Bevélkerungsstand
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6,7 km
22 Minuten

Diagramm Pendlerroute und Stimmung
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MOBILITATSTOPS UND -FLOPS

Raphael Dietz

Parallel zu den Mobilitatstagebulchern sollten die Studierenden
auch eine Rangliste ihrer Erfahrungen mit Mobilitat in Stuttgart
erstellen und visualisieren. HierfUr wurden die jeweils drei besten
und schlechtesten Erfahrungen auf einer Karte verortet und kurz
erlautert. Die blauen Markierungen geben die positiv bewerteten
Orte an, wahrend die orangen markierten Orte negativ bewertet
wurden.

Diese Grafiken kdnnen zum einen als Inspiration daflr herange-
zogen werden, welche Orte in Stuttgart einen Besuch lohnen
und welche eher weniger, zum anderen stltzen sie bei naherer
Betrachtung aber auch die vorangehend aufgefihrte Vermutung
einer Verkehrsmittel-Orts-Realtion in Hinsicht auf Komfortbe-
trachtungen. Als RUckschluss auf die Entwicklung zukulnftiger
Mobilitat mit starkerer Komfortgewichtung, kénnte dies be-
deuten, dass Mobilitatssysteme starker als Sequenz angenehm

empfundener R&ume gedacht und gestaltet werden sollten.
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Mobilitats-Tops

Diagramm Mobilitats-Tops und -Flops
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Degerloch / FuBgéanger

Entlang der EpplestraB3e ist in
Degerloch ein vielfaltiges Ange-
bot im Einzelhandel zu finden,
welches kombiniert mit einer
barrierefreien Zuganglichkeit
dem Besucher den Aufenthalt

sehr angenehm gestaltet.

Degerloch / Fahrrad

An vielen Orten sind in Deger-
loch Fahrradabstellplatze zu
finden. Dieses Angebot fordert

den nachhaltigen Fahrradver-

Barriere Baustelle / alle Pas-

santen

Zahlreiche Baustellen in Stutt-
gart kdnnen sich als Barriere fur
FuBganger und Fahrradfahrer
entwickeln. Oftmals sind diese
schlecht ausgeschildert und er-
schweren das Uberqueren durch

Unebenheiten.

kehr und wirken sich sehr positiv

auf das Umfeld und den Men-

schen aus.



Cafe Planie, Charlottenplatz /
FuBganger

Bestimmte Nutzungen fordern
die Mobilitat da sie zu einem
Zielort fUr Menschen werden.
Das gut besuchte Cafe Planie
ist ein gutes Beispiel fur Gebau-
denutzungen, die den sozialen

Austausch fordern.

Ampel Charlottenplatz / FuBganger

Dieser Verkehrsknoten ist beispielhaft
fUr den Vorrang den Autos an vielen
Orten in Stuttgart haben. Der FuBBgan-
ger hat es im Gegensatz mit langen
Uberquerungszeiten und langen

Uberquerungswegen zu tun.

WagenburgstraBe / FuBganger

Die stark befahrene Wagenburg-
straf3e stellt den FuBganger vor
erheblichen Schwierigkeiten bei
einer Uberquerung, denn durch den
starken Verkehrsfluss ist das Durch-
queren nur an wenigen ausgewahl-
ten Stellen moglich und diese sind

mit langen Wartezeiten verbunden.

Mobilitats-Flops
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Mobilitats-Tops

Fahrrad fahren in Bahnhofsnahe

Bei der Errichtung der Baustellen
entstanden viele Nicht-Orte und
Sackgassen - wie der Fahrrad-
fahrer im Bild auch feststellen

musste.

Ausruhen am Theodor-Fischer-
Platz

Eine erfreulich weitlaufige
Kreuzung, die durch geschickte
Raumgestaltung die Autofahrer
sensibel fUr andere Passanten
macht und mit einem bepflanz-
ten Bank-Rondell sowie Mullei-
mern zu einer kurzen oder auch

langeren Pause einladt.

Freiraum am Anfang der
KolbstraBe

Eine unbelegte Flache, die

dazu einladt, sie kUinstlerisch zu
verschénern und ein Fest oder
gemeinsame Aktivitaten dort zu
veranstalten.

Freie Flachen in der Stadt kdnnen
zu offentlichen Wohnzimmern
werden, wenn sie einen geschutz-
ten Rahmen bieten, wie der

einseitig geodffnete Hof im Bild.

Diagramm Mobilitats-Tops und -Flops
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Mobilitats-Flops

Elektrotankstelle Hofen

Hier kdnnen Elektroautos tan-
ken. Ein erfreuliches Zeichen, die
Strom-Tanksaulen auch auBer-

halb der Kernbereiche zu finden.

Durchgang flr FuBganger zur

Stephanstrale

Eine durch und durch ungemut-
liche Atmosphare, die mich sehr
wirksam daran hindert, hinein-

zugehen.

Laufen an der Boblinger StraBBe

Auf dem ohnehin schmalen
Gehweg parken Autos. FUr Lie-
ferwagen ist es ganz alltaglich,
Gehwegnutzern im Weg zu sein.
Andererseits hilft es vielleicht,
gleich eine buntere, schonere

Route zum Gehen zu wahlen.
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Mobilitats-Tops

Diagramm Mobilitats-Tops und -Flops
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Rotwildpark bei Stuttgart /
Walking, Running, Relaxing.

This amazing place is not far
from the city and is the perfect

place to go on a Sunday to relax

and make some sports.

Marienplatz / Walking around

and having dinner

This place makes me feel com-
fortable, although it doesn't have
anything particularly special.

I think the aesthetic of the buil-
dings and the streets are nicer

than in the city centre.



Charlottenplatz / Walking

Except every Saturday with the
flea market, this area is com-

pletely empty although it could

be a really nice place.

Heilbronner Str. / Walking

This street is very uncomfortable
for walking and also cycling,

it has a big inclination and no
enough space for pedestrians or
bikes. It is very noisy because of
the amount of cars and work in

the street.

Feuersee / Drinking a beer with

friends

This place is hidden in the city
center, it means a green spot
next to the crowded city. Perfect
to go during the day to take a
little rest of the city rhythm.

Feuerbach / Walking, Cycling

The station has a lot of pro-
blems, the gates are not well
announced and everything is a
bit confusing, | had the feeling of

an abandoned place.

Mobilitats-Flops
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Mobilitats-Tops

Die Kreuzung zwischen Fried-

richstraBe und Kronenstra3e

Wahrend meines Studiums muss
ich diese Straf3e oft Uberqueren
und habe dabei bemerkt, dass
die FuBganger sehr lange an der
Ampel stehen mussen. Es gibt
die Mdglichkeit eine Unterfuh-
rung zu nutzten, der Weg ist aber
weder schneller noch schéner,

denn es riecht dort nicht gut..

KonigstraBe

Ich bin der Meinung, dass diese
Straf3e kalt und ohne Seeleist .
Die Pflaster und Gebaude sind
grau und man bewegt sich

nur in zwei Richtungen. Es ist
schwierig ohne die andere FuB3-
ganger zu stéren quer zu laufen.

Die Mitte ist fast nicht genutzt.

Diagramm Mobilitats-Tops und -Flops

27

Oberer und mittlerer Schloss-

garten

Sowohl tagsUber als auch nachts
ist es moglich durch den Park
mit einen Sicherheitsgefuhl spa-
zieren zu gehen. Die Wege sind
gut beleuchtet und in gutem
Zustand.




Pragsattel, U-Bahn Haltestelle Mobilitats-Flops

und Buslinie 57

Die U-Bahnhaltestelle ist hell
und vier U-Bahnlinien fahren hier
durch. Die Buslinie 57, welche
zum Bugholzhof fahrt, Gberquert
die Weinberge, wo auf dem

Hang wunderbare Aussichts-

punkte zu finden sind.

Stockachplatz und Umgebung

Dort ist es kompliziert die
StraBBen zu Uberqueren. Seit es
auch Baustellen gibt muUssen die
U-Bahn und die Autos regel-
mafig halten, was haufig Stau

verursacht.

Park-Briicken

In Stuttgart gibt es vielen Parks.
Am besten ist, dass sie unterei-
nander mit zahlreichen Brlicken
verbunden sind und die StraB3e

nicht Gberquert werden mussen.
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Mobilitats-Tops

Europaviertel / Durchgang

Das Europaviertel ist nach mei-
ner Ansicht ein unattraktiver Ort.

Heslacher Wasserfille / Spazier- Die monotonen vollverglasten

gang Fassaden nehmen den Freirau-

men den Charme. Der Passant
Die Heslacher Wasserfalle sind fuhit sich beobachtet und maéch-
einer meiner Lieblingsorte. Zwar te zGgig weiterlaufen.
ist es notig eine kurze Strecke
zu laufen, um den erfrischenden
Anblick und das Rauschen zu
geniefBen, doch diese ist selbst
fGr bequeme Gemuter Uber-

windbar.

Méhringer StraBe / Durchgang

In der Méhringer Stral3e sind

die FuBwege sehr schmal und
werden oftmals von Baustellen
abgeschnitten. Die Bodenbelage
sind meist alt und uneben und
folglich ist die Gefahr zu stolpern

sehr hoch.

Diagramm Mobilitats-Tops und -Flops
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Eugensplatz / Aufenthalt

Der Eugensplatz ist sehr gut

an dem OPNV gekoppelt und
erreicht ihn daher leicht und vor
allem schnell. Die Vegetation
und der schone Ausblick bieten
trotzt des regen Verkehrs Intimi-

tat und Ruhe zum Entspannen.

Haupstatter StraBe / Durchgang

Die Haupstatter StraRe empfinde
ich als FuBganger als sehr un-
angenehm. Die Luft ist schlecht,
der Larmpegel ist sehr hoch und
die StraBenUberquerung dauert

zu lange.

Mobilitats-Flops
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ZUKUNFTSVISION NACHHALTIGE MOBILITAT

Raphael Dietz

Nachhaltige Mobilitat ist zunachst einmal ein recht abstraktes
Ziel auf das sich viele einigen kénnen. Doch bei genauerem
Hinsehen wird klar, dass der Ausdruck weitlaufig interpretierbar
ist und unterschiedliche Menschen und Parteien auch verschie-
dene Vorstellungen davon haben. Richtig divers wird es dann
bei der Frage welche Szenarien man sich in der Zukunft vorstellt
und wie die Wege in eine solche aussehen. Ist es die Low-Tech-
Losung wie die Stadt der kurzen Wege, in welchem die Men-
schen vorwiegend zu FuB3 und mit dem Fahrrad unterwegs sind,
oder ist es doch vielmehr der High-End-Weg mit selbstfahren-
den, klimaneutralen und emissionsfreien Fahrzeugen welche die
individuelle Freiheit und den Komfort nochmal potenzieren?

Im Reallabor fur nachhaltige Mobilitatskultur wurden Beteiligte
und Burgerfinnen daher immer wieder gefragt, wie sie den
Begriff der nachhaltigen Mobilitat fur sich definieren und welche
Vision sie fur die Zukunft haben. Die Antworten der Seminarteil-

nehmenden auf diese Fragen finden sich im folgenden Kapitel.
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ZUKUNFTSVISION NACHHALTIGE MOBILITAT

Lea Aichele

Nachhaltige Mobilitatskultur

An nachhaltige Mobilitat werden ganzheitlich betrachtet sehr
hohe Ansprlche geknUpft. Einerseits muss sie fur alle Zielgrup-
pen ihre Funktion, eine schnelle und unkomplizierte Fortbewe-
gung von einem Ort A zu einem Ort B, erfullen. Dartber hinaus
sind die gesellschaftlichen, dkologischen und ékonomischen

Anforderungen sehr hoch.

Die optimale Mobilitatsform ist gesundheitsfordernd fur alle
mobilen Menschen, aber auch flr diejenigen, die sich im Kontext
aufhalten. Eine stark motorisierte Verkehrsform muss somit sehr
kritisch hinterfragt werden und im besten Fall sollte sie auf das
Notwendigste reduziert.

Da viele pendelnde Menschen alltaglich mobil sind, erreicht die
Mobilitat dadurch eine wichtige gesellschaftliche Aufgabe: sie
sollte den sozialen und kulturellen Austausch fordern.

Mit den Olkrisen in den 1970er Jahren erfolgte eine neue Be-
trachtungsweise mit welcher immer mehr Wert auf den Res-
sourcenverbrauch gelegt wurde und auch dkologische Aspekte
immer mehr in den Vordergrund traten. Diese Entwicklung hat
sich bis zum heutigen Tag immer weiter verstarkt und muss
auch in der Mobilitatsfrage eine wichtige Rolle GUbernehmken.
Eine nachhaltige Mobilitat verbraucht also wenig Ressourcen
und ist an den bestehenden Kontext so gut angepasst, dass sie
keine negativen Belastungen zur Folge hat.

Neben den soeben genannten Aspekten muss die Mobilitat
auch finanziell tragbar sein, denn nur dann kann sie nachhaltig

fUr den zukUnftigen Zeitraum weiter existieren.
Zusammenfassend ist eine nachhaltige Mobilitatskultur im

praktischen Sinne effizient, sie soll auf den Nutzer ausgelegt sein

und fordert die soziale Interaktion. AuBerdem ist sie umwelt-
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vertraglich und 6konomisch vertretbar. Diese Faktoren unter
Berucksichtigung eines bestehenden komplexen Mobilitatsver-
haltens und groBflachiges Netzwerk einzuhalten, ist sehr schwer.
Es bendtigt integrative Konzepte, die alle Faktoren einbinden
und dem Benutzer ein optimales Verkehrsmittel zur Verfigung

stellen.

Zukunftsvision Nachhaltige Mobilitat in Stuttgart 2030

Das hohe Verkehrsaufkommen ist neben dem planerischen wie
politischen Fokus, welcher traditionell auf den motorisierten
Verkehr gelegt wird, das groBe Problem der Stuttgarter Innen-
stadt. Das muss sich andern! Entgegenwirkend zu der aktuellen
Verkehrssituation in Stuttgart ware es sehr zukunftsweisend den
motorisierten Verkehr weitgehend aus dem verdichteten Raum
der Innenstadt auszulagern. Mit der Planung und Umsetzung ei-
ner autofreien Innenstadt kdnnte eine smarte, sozialvertragliche,
nachhaltige und 6konomische Mobilitat in Stuttgarter entste-
hen. Ein autofreier Radius wurde vieles Bewirken, jeder Einzel-
person stiinde mehr Freiraum zur Verflgung, welcher teilweise
begrunt auch dem Stadtklima zugutekame. Der Einzelhandel
und alle kulturellen Angebote wirden von einem erhéhten
FuBgangeraufkommen stark profitieren. Jeder Stuttgarter wirde
etwas fur seine Gesundheit tun (unterwegs mit dem Fahrrad,
etc.), was wiederrum ékonomische Vorteile mit sich bringt, z.B.
im Gesundheitswesen. Diese autofreie Zone wirde den Fahrrad-
verkehr auch positiv beeinflussen. Der gewonnene Raum kdénnte
zum Ausbau der Fahrradinfrastruktur verwendet werden. Anzu-
merken ist, dass die Umsetzung der Innenstadt als FuBgangerzo-
ne mit einem sehr hohen wirtschaftlichen Aufwand verbunden
ware, da die HauptverkehrsstraBen verlegt werden mussen und
das OPNV- Netzwerk weiter ausgebaut werden musste. Lang-
fristig gesehen wirde diese MaBnahme dem Stuttgarter Raum

sehr zugute kommen.



Persdnliche Zukunftsvision Mobilitat in Stuttgart 2030: Innenstadt
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ZUKUNFTSVISION NACHHALTIGE MOBILITAT

Malte Schweizerhof

Nachhaltige Mobilitatskultur

Ich personlich glaube, dass Mobilitatskultur erst dann ékologisch,
sozial und wirtschaftlich nachhaltig sein kann, wenn die Zeit, in
der man mobil ist, einen persoénlich geschatzten Teil des Lebens
darstellt, in dem man sich erholt, sich bewegt und Sport macht,
Freiraum flUr Gedankenspaziergange hat, Menschen kennenlernt,
kommuniziert und Aufgaben erledigt. Wie die Mobilitat dann
tatsachlich gestaltet ist, welches Verkehrsmittel genutzt und
welche Strecken zurlick gelegt werden, muss situativ entschie-
den werden. FUr die 6kologische und wirtschaftliche Nachhaltig-
keit ist es jedoch unerlasslich, die zurlckgelegten Strecken und
damit den Energie-, Raum- und sonstigen Ressourcenverbrauch
moglichst gering zu halten.

So kdnnen kUrzere Strecken auch aus eigener Kraft, z.B. mit dem
Fahrrad zurtick gelegt werden und somit Sport und Erholung
mit der Uberwindung von Raum vereint werden. Dazu mUsste

in erreichbarer Nahe (bis ca. 20km) allerdings auch ein entspre-
chendes Angebot verfligbar sein, ohne durch zu hohe Dichte zu
viele negative Externalitaten zu erzeugen. Dies kdnnte erreicht
werden, indem Entspezialisierung mit Entmischung und Com-
munity-Building-Prozessen einhergehen, um dezentrale Raum-
strukturen entstehen zu lassen, die nicht an ein hohes Mobilitats-
aufkommen gebunden ist, um die BedUrfnisse eines Grofteils
der Menschen zu befriedigen. Mein persénliches Highlight ware
es, im Zug auf recycelten, stromgenerierenden Fahrradern den
Strom fur das eigene Smartphone, die Raumbeleuchtung oder

den Ebike-Akku selbst zu "erstrampeln”.

Zukunftsvision Nachhaltige Mobilitat in Stuttgart 2030
Durch die EinfUhrung einer drastischen, am Verkehrsaufkommen
orientierten Stadtmaut fur den Kfz-Verkehr, die von weiteren

MaBnahmen wie der Ausweitung des Angebots des maut-mitfi-
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nanzierten und kostenlosen offentlichen Personenverkehrs, der
Radverkehrsinfrastruktur und des Car-Sharing-Angebots flankiert
wurde, sind Uber 90 Prozent der Stra3enzlige von FuBgangern,
Kultur- Gemeinschafts- und Freizeitaktivitaten, Gemeinschafts-
garten und Fahrradfahrern (zurlck)erobert. Enemalige Auto-
schnellstraBen sind nun StrafBen fur emissionsfreie Stadtbusse,
Ebikes und Lastenrader, die auch an zahlreichen und gut
verteilten Leihstationen unkompliziert ausgeliehen und abgege-
ben werden kdnnen. In den 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann
man sich den bendtigten Stauraum ohne Mehrkosten per App
vorreservieren, um etwa groéBere Einkaufe bewaltigen zu kdnnen.
Bei Uberbelegung kann aufgrund der hohen Taktfrequenzen
ohne grofBen Zeitverlust die nachste Verbindung oder eine an-
dere Route gewahlt werden. Autos sind aufgrund ihrer todlichen
Masse und Ausmafe gesetzlich dazu verpflichtet, allen anderen
Verkehrsteilnehmern Vorfahrt zu gewahren, anderslautende
Vorfahrtsregeln bilden die Ausnahme. Ein Zuwiderhandeln kann
zur Folge haben, dass der Vorgang mithilfe der omniprasenten
Kameras erkannt wird und eine Geldstrafe oder bei wieder-
holtem Male ein zeitlich oder raumlich begrenztes Fahrverbot
zur Folge hat.

In den meisten Gegenden fahren ohnehin kaum noch Autos, da
sie entweder fur Autos unzuganglich, gesperrt oder unattraktiv
sind. Die im Vergleich zur Jahrhundertwende zurlckgegangene
Wohn- und Gewerbedichte im Stadtkern fuhrt auch zu deutlich
weniger Verkehrsaufkommen an Knotenpunkten und Verkehrs-
achsen. Die Entkopplung von Arbeitszeit und Einkommen,
sowie raumlich und zeitlich flexible Arbeitsbedingungen fluhrten
auBerdem zu einem RUckgang der taglichen Spitzen-Fahrgast-
zahlen in offentlichen Verkehrsmitteln auf ein Flnftel, wodurch
eine gleichmaBigere Auslastung besteht und in ein flachende-

ckendes und jederzeit nutzbares OPNV-Netz investiert wird.



Personliche Zukunftsvision Mobilitat in Stuttgart 2030: Innenstadt
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ZUKUNFTSVISION NACHHALTIGE MOBILITAT

Justine Borsenberger

Nachhaltige Mobilitatskultur

Meiner Meinung nach ist eine Nachhaltige Mobilitatskultur
Bewegungsgewohnheiten, die Umweltfreundlich sind. Also, die
Leute die mit dem Rad fahren, wenn sie schneller mit dem Auto
waren vertreten eine Nachhaltige Mobilitatskultur. Diese Kultur
braucht die Uberlegung der Benutzer der StraBen in jeder Maf3-
stab. Also, wer es teilnehmt hat das Bewusstsein seiner Kohlen-

stoff-FuBabdruck wenn er sich bewegt.

Zukunftsvison Nachhaltige Mobilitat in Stuttgart 2030

Bis 2030 wird sich Stuttgart nicht so viel andern. Ich denke, dass
es viele Besserungen in der Bereiche der FuBgangerzonen und
dem Kampf gegen Belastung geben werden. Aber vielleicht wer-
den Fahrrader nicht sehr ermuntern und nur in ,shared Spaces

., akzeptiert. Gegen Autos ich glaube, dass der Stadt eine GroRe
Schritt machen wird. Ich kann mich gut vorstellen, Uberall in der
Stadt und ihre Umgebung mit der OPNV fahren zu kénnen. Es
ware auch besser, wenn die Preise der VVS und SSB senken : die
Burger werden also ihnen mehr benutzen und das Auto weniger
brauchen. Die Leute die Rader mit Reifen moégen werden nicht
mehr mit dem Wagen fahren, sondern auf ein Motorrad oder
einem Roller reiten : sie fahren schneller in der Stadt, sind billiger
zum Kauf und eure Karosserie ist leichter. Stuttgart 2030 ? Eine

Stadt mit zu groB3e StraBen fur zu kleinen Fahrzeuge.
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Personliche Zukunftsvision Mobilitat in Stuttgart 2030: Innenstadt
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ZUKUNFTSVISION NACHHALTIGE MOBILITAT

Meriem Ameziane

Nachhaltige Mobilitatskultur

Eine nachhaltige Mobilitatskultur bedeutet fur mich das Etablie-
ren diverser Bewegungsformen, welche in verschiendenen Kate-
gorien langfristig angelegt sind. Das heif3t auch, dass Probleme
unseres aktuellen Mobilitatsverhaltens geldst werden mussen
und gleichzeitig weitere schwerwiegende Konflikte vermie-

den werden sollten. Technologischer Fortschritt, Planung und
Organisation spielen eine wesentliche Rolle und sind unabding-
bar, doch es muss in erster Linie ein Umdenken stattfinden. Wir
sollten uns vom Gedanken des Eigentum und der Eigennutzung
von Transportmitteln verabschieden, da dies sowohl 6kologisch
als auch sozialékonomisch viel Nachteile bringt. Ein wesent-
licher Punkt ist auch das Verstandnis von Zeit. Es kann uns nie
schnell genug gehen unser Ziel zu erreichen. Doch in Anbetracht
unserer mangelhafen Bewegung, welche wesentliche Auswir-
kungen auf unser kérperliches und psychisches Wohl hat, ware
es nur von Vorteil sich diese Zeit fUr die Mobilitat zu nehmen

und alternative und ausgebaute Mobilitatsformen zu bieten.
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Zukunftsvision Nachhaltige Mobilitat in Stuttgart 2030

Meine Zukunftsvision einer nachhaltigen Mobilitat in Stuttgart
berlcksichtigt mehrere Aspekte. Zum Ersten den infrastruktu-
rellen Ausbau. Wenn es um die freie und angenehme Bewegung
von FuBgangern geht, ist in Stuttgart noch viel nachzuholen.
Breite AutostraBBen und Platze flr ruhende Autos erschweren

in vielen Fallen das Uberqueren und Nutzen von StraBen und
beeintrachtigen die Aufenthaltsqualitat.

Daher wiinsche ich mir mehr Freiflache fir den FuRganger und Nutzer
kleiner Transportmittel, wie Fahrrader und Skater. Mehr Raum fir
Bewegung, aber auch fiir die Kommunikation. Das vermehrte Angebot
an Grinflachen, die zum Verweilen im Alltag einladen, sind ebenfalls
erstrebenswert. Alternative Transportmittel, wie das OPNV, Car-Sharing
etc. ist sollte dann fir jeden erschwinglich sein. Wesentlich ist die gute
Planbarkeit und Einfachheit der Mobilitat. Das geeignete Transportmittel
zu wahlen sollte im idealen Fall zu jeder Zeit und méglichst unkompli-

ziert ablaufen.
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WALKING TOUR

Raphael Dietz und Jana Melber

Der danische Architekt und Stadtplaner Jan Gehl moniert regel-
mafig, dass Stadte Uber unzahlige Daten zum Autoverkehr ver-
fugen, aber kaum etwas dartber wissen, wie sich die Menschen
selbst im Stadtraum bewegen. Dementsprechend schwierig ist
es dann tatsachlich auch in Stuttgart Informationen zu diesen
beiden Gruppen zu finden, welche Uber ihren nicht unbedeu-
tenden Anteil am Modal Split der Region (Zu FufB3: 24%, Fahrrad
7% (Verband Region Stuttgart 2011 S.40)) hinausgehen. Dabei
handelt es sich um die mit Abstand nachhaltigsten Formen der
Fortbewegung. Hochste Zeit also, damit zu beginnen auch zu
diesen Fortbewegungsformen systematisch Daten zu erheben,
um aus den daraus gewonnen Erkenntnissen MaBnahmen zur
Forderung der sanften Mobilitat abzuleiten.

Eine Methode die Bedingungen fur den FuBverkehr zu erfassen,
stellen sogenannte FuBverkehrschecks (auch Walking Audits
oder Augenschein FuBverkehr) dar, wie sie in Stuttgart 2013 zum
ersten Mal im Rahmen des Projektes "Besser zu Ful3 unterwegs
in Stuttgart" (Forder und Leyva 2013) erprobt wurden. Prinzipiell
|asst sich das Vorgehen dabei in die folgenden Schritte gliedern:
1. Vorbereitung:

Dies kann eine Dokumentenanalyse, Telefoninterviews mit Ver-
waltungen oder Burger*innen, Rekrutierung der Teilnehmenden
oder der Versand von Fragebdgen beinhalten.

2. Durchfuhrung

HierfGr kdnnen zunachst in einem Workshop mit den Teilneh-
menden Schwachstellen im FuBwegenetz aufgezeigt werden.
AnschlieBend erfolgt eine Begehung welche anhand von Erfas-
sungsbdgen dokumentiert wird.

3. Nachbearbeitung

Die Ergebnisse werden in einem Protokoll aufgearbeitet und

Empfehlungen gegeben (Bernhardsgritter 2005).

Im Rahmen des Seminars sollte getestet werden, wie sich dieses
Werkzeug zur gezielten Untersuchung der Bedurfnisse alterer
Menschen, einer Fokusgruppe des Reallabors, eignet. Zudem
sollten erste Erfahrungen mit dem Werkzeug gesammelt und
die Studierenden an dieses herangefuhrt werden. Da es sich also
um einen Probelauf handelte, wurde auf eine Einbindung der
Lokalpolitik verzichtet und die Teilnehmenden aus dem Seni-
orenbeirat der Stadt Stuttgart unabhangig von ihrem Wohnort
rekrutiert. Es wurde auf einen Workshop verzichtet und lediglich
ein Stadtspaziergang durchgefuhrt.

Als Testgebiet wurde innerhalb eines Nachmittags eine Strecke
im Stuttgarter SGden zwischen dem Erwin Schottle Platz und
dem Marienplatz abgelaufen. Das Gebiet wurde ausgewahlt,

da es Uber einige fur Stuttgart exemplarische Situationen
verflgt. Es befindet sich in einer relativ flachen Tallage und
zeichnet sich, mit Ausnahme einiger Ubergeordneter Verkehrs-
achsen, durch historisch enge, relativ ruhige StraBenraume

aus und bietet somit prinzipiell gute Voraussetzungen fur eine
fuBgangertinnenfreundliche Gestaltung. Zudem wurde bewusst
ein Umweg Uber die angrenzenden Hanglagen in die Stre-

cke eingebaut, um auch ein paar Staffele (Stuttgart-typische
Treppen) in die Untersuchung aufzunehmen. Diese kdnnen fur
Seniorfinnen eine Herausforderung darstellen, sind aber fur die
FuBwegeverbindungen der Stadt von enormer Bedeutung.

Alle Teilnehmende wurden mit Erfassungsbdgen ausgestattet,
auf welchen Anmerkungen zu unterschiedlichen Streckenab-
schnitten notiert werden sollten. Am Ende jedes Abschnittes
wurden die Beobachtungen in der Gruppe diskutiert. Einzelne
Situationen wurden fotografisch dokumentiert und ggf. nach-
gemessen. AbschlieBend wurde der Vormittag bei einem Kaffee
auf dem Marienplatz resimiert. Die Notizen der Teilnehmenden

wurden gesammelt und auf den folgenden Seiten ausgewertet.
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Erwin Schéttle Platz

Im Rahmen des Seminars
Mapping Movement trafen
sich die teilnehmenden
Studierenden mit Mitglie-
dern des Seniorenbeirates

zu einem Stadtspaziergang
durch den Stuttgarter Suden.
Auf der Suche nach Pro-
blemen und Potentialen

im offentlichen Raum im
Bezug auf die Mobilitat von
Seniortinnen machte sich die

Gruppe auf den Weg.

Baustellen auf Gehweg
Baustellen behindern die
FuBganger*innen. Durch
Absperrungen wird der Geh-
weg verengt und das Pas-
sieren der Engstelle wird fur
Seniorfinnen zur Gefahren-
stellen. Zudem werden einige
Passagen des Gehweges
komplett durch Baustellen
gesperrt. FuBgangertinnen
sind gezwungen die Stra-
Benseite zu wechseln ohne
einen geeigneten Ubergang

benutzten zu kdnnen.

Parken auf dem Gehweg
Entlang der EierstraBe
verengen parkende Autos
den Gehweg. Markierungen
erlauben den PKW auf dem
Trottoir zu stehen. Das Parken
verschmalert den Gehweg
um ein Drittel der ursprung-
lichen Breite. Besonders fur
Seniorfinnen mit Gehhilfen
fuhrt der geringe Abstand zu

Beeintrachtigungen.

U-Bahn Ubergang

Fur die Uberquerung der
Bahngleise, gibt es entlang
der Boblinger Straf3e einen
Ubergang mit relative be-
engter Situation. Die Lange
der Bahnschienen erlaubt auf
diese Weise eine Kreuzung.
Ampeln machen auf die U-
Bahn aufmerksam. Die Vertie-
fungen der Gleise erschweren
den Ubergang fiir Rollatoren

oder Rollstuhlfahrerfinnen.



Automaten und Schilder
Durch Parkautomaten, Be-
schilderungen der Laden im
Erdgeschoss sowie StraBen-
schilder wird der Gehweg vor
allem entlang der TUbinger
StraBe verengt. Besonders fur
Seniorfinnen mit Gehhilfen
fUhrt der geringe Abstand zu

Beeintrachtigungen.

Treppenanlagen

Die Staffele in Stuttgart sind
ein Wahrzeichen der Stadt.
Im Stuttgarter Stden gibt

es zahlreiche Treppenan-
lagen, die gerade von den
Anwohner*innen gerne als
AbkUrzung genutzt werden.
Die Teilnehmenden beman-
gelten allerdings den haufig
schlechten Zustand der
Stufen aufgrund mangelnder
Wartung. Schmutz und unzu-
reichende Beleuchtung erhé-
hen das Unsicherheitsgefuhl

und wirken abschreckend.

‘.ﬁ ‘ﬁ

Sackgassen

Potentiale zur Belebung des
offentlichen Raums bieten
StraBen die als Sackgassen
vor Treppenanlagen enden.
Momentan werden diese
Bereiche intensiv zur Parkie-
rung von Autos genutzt. Als
verkehrsberuhigte Bereiche
kénnten dieses Situationen
von der Nachbarschaft be-

spielt werden.

Bodenwellen

Entlang der MorikestraBBe be-
finden sich auf dem Asphalt
des Gehweges Bodenwellen.
Durch das AufreiBen des
Wegebelags sind zudem
Risse und Lécher entstanden.
Die Unebenheiten bieten

fur FuBganger*innen eine
Stolperfalle. Zudem gestaltet
sich das Fortbewegen mit
Gehhilfen auf den maroden
Abschnitten des Gehweges

schwierig.
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Verschmutzung der Treppen-
anlagen

Durch Graffiti und Schmie-
rereien sind die Wande

der Treppenanlagen stark
beschmutzt. Die Teilneh-
menden stort der verwahrlo-
ste Eindruck der Treppenan-
lagen. Sie wulinschen sich ein
gepflegtes Erscheinungsbild

des offentlichen Raumes.

Nachbarschaftsplatz

Positiv fiel den Teilnehmehn-
den des Stadtspaziergangs
der Platz an der Kreuzung
R6mer StraBBe / Heusteig-
straBe auf. Um einen Baum
wurde eine runde Sitzbank
aufgestellt. Sie ermdglicht zu
eine Verschnaufpause und
kann als Treffpunkt im Viertel

dienen.

Fazit

Insgesamt zeigten sich die teilinehmenden Senioren zufrieden
mit der FuBganger*innenfreundlichkeit im Stadtteil, da sie sich
im Vergleich zu friher stark verbessert hatte. Demnach war das
Gebiet vormals deutlich starker durch Verkehr belastet. Insbe-
sondere die Bdblinger Stra3e hat eine deutliche Aufwertung
erlebt.

Die Pflicht wurde also erfullt, fehlt noch die Kur. So lassen sich
bei einem genauen Blick auf detaillierte Lésungen doch noch ei-
nige Verbesserungspotentiale feststellen. Unter anderem wurden

die folgenden Themenfelder identifiziert:

Baustellen

Es war auffallig, dass es zur Zeit der Begehung einige kleinere
Baustellen im Gebiet gab. Diese boten nicht immer zufrie-
denstellende Ausweichlésungen fur FuBgangertinnen. Zudem
wurden an manchen Kreuzungen dabei auch Bordsteine aus-
getauscht. Verwunderlich war in diesem Zusammenhang, dass
bei dieser Erneuerung erneut hohe Bordsteine verbaut wurden.
Dies verursacht insbesondere fur Rollstuhlfahrertinnen unnétige
Umwege. Diese Punkte sollten bei zuklnftigen BaumaBnahmen

noch konsequenter bertcksichtigt werden.

Einengungen der Gehwege

Immer wieder konnten Verengungen der Gehwege, etwa durch
Beschilderungen, Parkautomaten oder sogar Stellplatze doku-
mentiert werden. Dies lasst sich aus den historischen, engen
StraBenquerschnitten erklaren, welche nicht fur den PKW-
Verkehr ausgelegt waren und in denen die unterschiedlichen
Verkehrsformen nun miteinander konkurrieren. Hierdurch wird
es natUrlich schwierig ausgleichende Losungen zu realisieren

und Kompromisse sind gefragt. Das scheinbar in Stuttgart



herrschende Dogma, dass die Abwagung im Zweifelsfalle fur Insgesamt hat sich das Tool des FuBverkehrschecks im Pra-

den MIV ausfallt, sollte an dieser Stelle hinterfragt werden. Zur xistest als leicht zuganglich und unaufwandig bewahrt. Die
Forderung des FuBverkehrs sollte es zukUnftig moglich sein im Begehung liefert gute Aussagen auf Ebene detaillierter und
Sinne einer gleichberechtigten Bilanz auch einmal Einschnitte situationsspezifischer Losungen und kann Probleme genau
zu Lasten des MIVs beispielsweise bei Parkierungsflachen umzu- identifizieren. Zur Netzbetrachtung bedarf es allerdings die
setzen. Einbettung in einen Ubergeordneten Analyseansatzt, ggf. mit

mehreren, strecken- und zielgruppenbezogenen Begehungen

Aufenthaltsqualitat und Burgerfinnenworkshops.

Vielfaltig gestaltete Erdgeschosszonen, Sitzgelegenheiten, Eine formelle Anwendung in Verbindung mit einem Mandat
Grunflachen oder AuBengastronomien sorgen flr eine Bele- und der Einbindung von Lokalpolitik und Burger*innen ist daher
bung des StraBenraums und férdern somit den FuBBverkehr. Hier empfehlenswert.

ist im Betrachtungsgebiet schon ein guter Grundstein gelegt,
allerdings herrscht auch noch Luft nach oben. Potentiale bieten
hier Stellplatze die nach dem Vorbild der Wiener Scharnigarten
fur AuBengastronomien nutzbar gemacht werden kénnten.
Auch die vielen Sackgassen vor den Staffele kbnnen zu Nachbar-
schafts- und Spielplatzen umgestaltet werden und den ehrwur-

digen Stuttgarter Treppen wurdige Vorbereiche verschaffen.

Staffele

Die Probleme um die teure und finanziell nicht ausreichend aus-
gestattet Instandhaltung der Stuttgarter Staffele sind bekannt.
Der grof3e Wurf ist hier bisher noch nicht erfolgt. Dabei haben
sie durchaus das Potential Identitatstrager der Stadt zu sein und
sind ein wichtiger Bestandteil des FuBwegenetzes der Stadt.

Um das Problem in angebrachtem Maf3stab anzugehen ist z.B.
ein groBangelegtes Sanierungsprogramm denkbar, aber auch
die gezielte Aktivierung und UnterstUtzung nachbarschaftlicher

Initiativen konnte zielfUhrend sein.
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RADTOUR

Jana Melber und Raphael Dietz

Als weitere Form der sanften und umweltvertraglichen Mobilitat
sollte das Fahrradfahren betrachtet werden. Methodisch wurde
auf dem Ansatz der Walking Audits aufgebaut und dieser auf
das Fahrradfahren hin angepasst. Hierzu wurden zwei aktive
Fahrradfahrerfinnen eingeladen, welche sich zum einen als Blog-
gerin und Stadtratin, zum anderen als Mitorganisator der Critical
Mass fur diese Mobilitatsform in Stuttgart einsetzen. Mit diesen
und den Seminarteilnehmer*inne wurde eine gemeinsame Rad-
tour durch Stuttgart organisiert. Als Strecke wurde ein Abschnitt
der Hauptradroute 1 zwischen Stuttgart Vaihingen und dem
SWR Gelande in Stuttgart Ost abgefahren, in welchem die Be-
dingungen fur Radfahrer also am besten und Uberdurchschnitt-
lich gut fUr Stuttgarter Verhaltnisse sind. Alle Teilnehmenden
waren mit herkdmmlichen Fahrradern unterwegs, zudem war
ein Teilnehmender mit einem Lastenrad ausgestattet, da diese
Rader nochmal etwas speziellere Anforderungen an den Stadt-
raum stellen.

Die Fahrt wurde auf Video aufgezeichnet und fotografisch
dokumentiert. Nach bestimmten Abschnitten wurde gestoppt,
um anhand praktischer Fallbeispiele kritische Situationen oder
BedUrfnisse von Fahrradfahrersinnen im Stadtverkehr zu erértern
und zu diskutieren. Imm Nachgang wurde die Route ein weiteres
Mal durch das Forschungsteam abgefahren, um ausgewahlte

Situationen noch einmal genauer zu untersuchen.
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Das Hauptradroutennetz der Stadt Stuttgart

Das Hauptradroutennetz wurde im Rahmen des Radforums von
BuUrger*innen, Vereinen, Stadtplanerinnen und einem externen
Planungsburo entwickelt. Mit dem Netz soll Radfahrer*innen ein
gut ausgebauter durchgangiger Verkehrsweg geboten werden.
Es sind 36 Hauptradrouten mit einer Lange von 240 km geplant.
Fur die Hauptrouten gibt es einen MaBnahmenkatalog um diese
auszubauen und zu verbessern. Durch eine durchgangige Be-
schilderung soll die Orientierung fUr Radfahrer*innen erleichtert
werden. Zudem sollen neue Abstellplatze eingerichtet werden.
Die EinzelmafBnahmen sollen sukzessive umgesetzt werden
(Stuttgart 2010).

Die Hauptradroute 1, der "Tallangsweg", wurde im Jahr 2013
fertiggestellt. Sie fuhrt vom S-Bahnhalt Vaihingen durch die

Innenstadt 20 km entlang zur S-Bahnstation Cannstatt.
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Startpunkt Bhf Vaihingen
Die Radtour startete an den
der S-Bahnhaltestelle in
Vaihingen am Beginn der
Hauptradroute 1. An dem
Bahnhalt wurde eine Fahrrad-
Service-Station eingerichtet.
AuBerdem gibt es dort eine
Call-a-Bike-Station, eine der
wenigen Leihstationen fur
Fahrrader auBBerhalb der
Stuttgarter Innenstadt. Auf
dem Weg zum Schillerplatz

werden Radfahrer*innen

Schillerplatz

Um den Schillerplatz in
Vaihingen zu Uberqueren,
mussen Radfahrer*innen
zwei Ampelanlagen passie-
ren. An der zweiten Ampel
wurde eine extra Anlage fur
Radfahrer*innen eingerichtet.
Uber einen Radfahrstreifen
werden Radfahrerfinnen an
die Kreuzung heran ge-
fahrt. Linien auf der Straf3e
leiten Uber die Kreuzung.

Die Ampelschaltung ist auf

nicht Uber einen Radweg
gefuhrt sondern durch eine
Einbahnstrale, die Radfahren

in beiden Richtungen erlaubt.

Kurz vor dem Schillerplatz
werden Radfahrerinnen auf
einen gemeinsamen Geh-
und Radweg verwiesen. Die
WegefUhrung ist durch die
geringe Anzahl an Beschilde-
rungen nicht einfach ersicht-
lich.

die Autofahrerinnen und
FuBgangerinnen abge-
stimmt. Radfahrerinnen
mussen bis zu eineinhalb
Minuten an der Ampel
warten um in zehn Se-
kunden bei grin die
Kreuzung zu Uberqueren.
Gegenuber den anderen
Verkehrsteilnehmer*innen
werden Radfahrerfinnen also
benachteiligt.

Der Radweg, der Vaihingen

und den Stuttgarter Suden
miteinander verbindet, lauft
an der StraB3e entlang. Die
nicht gepflegte Begrinung
am StraBenrand verkleinert
den Radweg. Zudem behin-
dern Schilder und parkende
Autos den Fahrstreifen.
Positiv hervorzuheben ist
der zweispurige Ausbau des
Radweges ab der Haltestelle
Waldeck.
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Engstelle Seilbahn Verkehrsberuhigter Bereich
Unter der Brlicke der Seil- Studheimer Platz
bahn fuhrt die Radroute cf>_ Der Sudheimer Platz bietet
hindurch. Um zu verhindern, als attraktiv gestalteter Au-
dass PKWs den Weg als ° Benraum hohe Aufenthalts-
Abkurzung zu der nahe- qualitat. Die StraBe entlang
gelegenen Tankstelle ver- des Platzes ist zum Schutz
wenden, wurde ein Pfosten der spielenden Kinder als
in der Mitte aufgestellt. Fur verkehrsberuhigter Bereich
Fahrradfahrertinnen bedeu- deklariert. Radfahrersinnen
tet diese MaBBhahme eine durfen eigentlich nur Schritt-
Engstelle, die mit einem nor- geschwindigkeit fahren.

malen Rad keine Probleme
darstellt. Mit dem Lastenrad
ist es hingegen schwierig die

Durchfahrt zu passieren.

53



FuBganger*innenzone
Der Wechsel der Radrou-

te von der StraBBe in eine

FuBgangerinnenzone wird
nicht deutlich. Im Fahren
geht die Beschilderung unter.
Da auf dem Boden keine Mar-
kierungen angebracht wurde,
wird der Wechsel kaum
wahrgenommen. In der Zone
werden Radfahrerinnen
geduldet, sie mussen aller-
dings auf FuBganger*innen
Rucksicht nehmen und sich
an ihre Geschwindigkeit

anpassen.

(Jele)

LEGENDE
FuBganger‘innenzone (XX XXX
EinbahnstraBe

StraBBe

Ampel fur Radfahrer*innen
Um die Kreuzung Moéhringer
StraBe / BoheimstraBe sicher
zu Ubergueren, mussen
Radfahrerfinnen eine Ampel
betatigen. Der Drucker wurde
extra fur den Radverkehr
angebracht und befindet
sich 20 m neben der Am-

pel fUr FuBgangertinnen.
Obwohl durch Zeichen auf
dem Boden auf die Anla-

ge hingewiesen wird, ist es
schwer wahrend des Fahrens
auf den Drucker aufmerksam

zu werden.
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Um die Matthauskir-
che befindet sich eine
FuBgangerinnenzone.
Fahrradfahrerfinnen ist
die Durchfahrt erlaubt. An
Markttagen ist das Passie-
ren der Zone auf Grund der
Stande und Besucher®innen
nicht moéglich. Zudem sind
sehr wenig Schilder auf der
Strecke angebracht, welche
die Radroute ausweisen. An
der Ampelanlage zum Erwin-
Schottle-Platz muss mit lan-
gen Wartezeiten gerechnet

werden.
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ListstraBe

FuBganger*innenzone
Mohringer Str.

Die Mohringer StraBe endet
in einer FuBganger‘innen-
zone. Radfahrerfinnen durfen
den Bereich durchfahren.
Durch den angrenzenden
Supermarkt sind dort viele
FuBgangerfinnen unter-
wegs. Auf Grund zu weniger
Fahrradstander, werden
Rader wild angekettet und
verengen den Weg zusatz-
lich. Die Durchfahrt fGr
Fahrradfahrerfinnen wird

stark erschwert.

aggnsuab\a'\

Ft\derstra@e
LEGENDE
StraBBe
FuBganger‘innenzone LN NN
Gehweg I
Marienplatz

Uber den Gehweg und

ein Ampel gelangen
Radfahrerinnen in die
FuBgangerfinnenzone am
Marienplatz. Die Durchfahrt
ist erlaubt, allerdings kommt
es um den Bereich der Bahn-
und Bushaltestelle durch die
zahlreichen FuBganger*innen
zu Schwierigkeiten. Da

keine Fahrspur fur die
Radfahrer*innen markiert ist,

kreuzen sich die Wege.
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Kreuzung

An der Kreuzung Tubinger
Str. / FeinstraBe wurde die
VerkehrsfUhrung geandert.
Uber Wochen herrschte

dort groBes Chaos. Weder
Autofahrerfinnen noch
Radfahrer*innen konnten sich
wegen fehlender Beschilde-
rung und Markierung korrekt
verhalten. Die Vorfahrt war
nicht ersichtlich. Die Situation
ist durch Schilder und einen

roten Fahrbahnbelag fur

Shared Space / 20er Zone
Nach der Unterquerung
der PaulinenstraBe mun-
det die Tubinger StraBe in
eine Shared Space / 20er
Zone. In diesem Bereich
sind FuBgangerfinnen,
Fahrradfahrerfinnen und
Autofahrer*innen gleichge-
stellt. Die Verkehrsteilneh-
menden mussen gegenseitig
Rucksicht nehmen. Die
Idee wird grundsatzlich als

wegweisend empfunden und

Radfahrerinnen verbessert
worden. Allerdings kommt
es vor, dass Autofahrertinnen
sich nicht an die Regelungen
halten und die Vorfahrt der
Radfahrer*innen missachten.
AuBerdem versuchen Auto-
fahrer durch Manéver die Ab-

sperrungen in der Mitte der

TUbinger StraBe zu umgehen,

indem sie sich auf dem Rad-
weg und Gehsteig entlang

fahren. In Frage stellen lasst

die Zone ist gut gestaltet,
allerdings ist die Informati-
on Uber die neue Situation
in der Zone noch nicht bei
allen Verkehrsteilnehmenden
angekommen. Es fehlen
Schilder auf Augenhdhe
der FuBganger*innen und
Radfahrer*innen sowie Mar-
kierungen auf dem Asphalt.
Selbst das Parkverbot wird
nicht ersichtlich. Der Be-

reich wird von abgestellten

sich zudem der in der Mitte
der Absperrung angebrachte
Fahrradabstellplatz.

Autos dominiert, dabei ist
das Parkverbot sehr wichtig,
da durch das Abstellen von
PKWs die Ubersichtlichkeit
der Zone verloren geht. Um
den Bereich zu einem funkti-
onierenden Verkehrsraum zu
codieren, ist eine gelungene
Beschilderung und konse-
quente Durchsetzung der

Regeln unerlasslich.
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FahrradstraBBe

Die erste Stuttgarter Fahrrad-
straBe beginnt in der Eber-
hardstraBe, fuhrt mit Unter-
brechungen vorbei am Markt-
platz bis zur Markthalle. Auf
einer FahrradstraBe durfen
nur Radfahrertinnen fahren.
Autos, Lastverkehr, Motorra-
der und FuBBgangertinnen
sind nur in Ausnahmefallen
geduldet. In Stuttgart durfen
Anliegerinnen in die StraBBe

einfahren. Diese Ausnah-

EinbahnstraBBe

Die FahrradstraBe mundet
in eine Einbahnstrafe, in der
Radfahrerinnen das Einfah-
ren erlaubt ist. Ahnlich wie
in der FahrradstraBe kreuzen
sehr viele FuBgangertinnen
den Weg. Die StraBe fuhrt
bis zum Karlsplatz, auf dem
haufig Veranstaltungen

und Markte stattfinden. Zu
diesen Zeiten ist zusatz-

lich mit einem erhéhten
FuBgangerfinnenaufgebot zu

rechnen.

me nutzen allerdings sehr
viele Autofahrerinnen. Da
bei der Umwidmung zur
FahrradstraBBe die Parkplat-
ze nicht entfernt wurden,
werden diese weiterhin von
Autofahrerinnen genutzt.
Radfahrerinnen ist es erlaubt
nebeneinander zu fahren,
auch wenn Autofahrerinnen
dadurch behindert werden.
In der StrafBe befindet sich

zudem eine der wenigen

Fahrradampeln in Stuttgart,

allerdings ist die Ampel-
phase sehr kurz einge-
stellt. Die Radfahrerinnen
werden im Gegensatz zu
den Autofahrerinnen und
FuBgangerfinnen benach-

teiligt.
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Ampelanlage Neckartor

Nach dem Streckenabschnitt

(Jole)

der Hauptroute durch den

] Radweg im Schlosspark,
fuhrt die Route Uber das
Neckartor. Die Uberfahrt

der Kreuzung gestaltet sich
far Radfahrerinnen als sehr
zeitintensiv. Um die sechs
Spuren der Straf3e zu Uber-
queren, mussen vier Ampeln
passiert werden. Bei jeder

Phase mussen Wartezeiten

Fazit

Die Forderung des Radverkehrs ist in Stuttgart ein dickes und
politisch heiB diskutiertes Brett. Dies zeigen auch die Zahlen. Die
Investitionen in den Radverkehr steigen zwar, hinken aber noch
meilenweit hinter MIV und OPNV hinterher. Dennoch hat sich
die Stadt Stuttgart zur Aufgabe gemacht dieses Brett zu boh-
ren und will den Anteil der Fahrradfahrerfinnen von derzeit ca.
5% langfristig auf 20% steigern (Stuttgart 2010). Im Mittelpunkt
dieses Plans steht das Radverkehrskonzept mit dem Hauptrad-
routennetz. Die Hauptradroute 1 ist dabei die Pionierstrecke, der
Ausbau der weiteren ist derweil noch ungewiss.

Die Analyse zeigt allerdings, dass sie keineswegs immer optimale
Bedingungen fur Radfahrerfinnen bietet, sondern eher ein, fur
Stuttgart bezeichnendes, Flickwerk der Kompromisse darstellt.
So wurden bei der Fahrt 29 Wechsel der Wegeart bzw. Unterbre-
chungen auf der Route festgestellt. Radfahrertinnen sind auf der
Route 4x auf Radwegen, 3x auf Schutzstreifen, 1x auf dem Geh-

weg, 2x auf einem Mischweg, 5x in einer FuBgangerinnenzone,

des SWR, dem Endpunkt der
Radtour.

in Kauf genommen werden,
da die Ampelschaltungen an
den Autoverkehr und nicht
an den Radverkehr angepasst
sind. Die Uberquerung der
Kreuzung kann mehrere Mi-
nuten in Anspruch nehmen.
Die Situation ist unzumutbar
far Radfahrerfinnen.

Weiter geht dir Tour auf der
Strafe und dem Schutzstrei-

fen entlang zum Gebaude

2x in verkehrsberuhigten Bereichen, 7x auf normalen StraBen, 3x
in EinbahnstraBen, 1x auf einer FahrradstraBe und 1x im Shared
Space / 20er Zone unterwegs. Dies zeigt die enorme Flexibilitat
des Verkehrsmittels, erfordert von den Radfahrenden aber auch
eine dauernde Umstellung auf neue Situationen und bremst den
Fahrfluss. Dass die Route durch FuBgangerinnenzonen und auf
Gehwegen fuhrt, hat zur Konsequenz dass die Radfahrerinnen
zu unbewusstem Fehlverhalten verleitet werden, da hier ledig-
lich Schrittgeschwindigkeit erlaubt ist. Die FahrradstraBe in der
EberhardtstraBe zeichnet sich durch eine Uberraschend hohe
Zahl an PKW aus und zwischen Karlsplatz und Schlosspark wird
die Wegefuhrung bruchsttickhaft, worunter die Orientierung lei-
det. Fur Lastenrader wird die Situation nochmals unangenehmer
und rucksichtsloses Verhalten mancher Autofahrerinnen, wie

es auch auf der Tour beobachtet werden konnte, sind weitere
Defizite. Allein diese Punkte zeigen, dass es noch ein langer Weg

bis zu einem fahrradfreundlichen Stuttgart ist.
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RAUMSTUDIEN

Raphael Dietz

Die Untersuchung protoypischer "Mobilitatsraume" in Stadt und
Region Stuttgart und das dort vorherrschende Mobilitatsverhal-
ten war der wichtigste und aufwandigste Teil des Arbeitspaketes
und des Seminars. Hierfur wurden solche Raume identifiziert
und mit Hilfe der "Public Life Studies" (Gehl und Svarre 2013)
untersucht. Ziel war es
Daten auch Uber sanfte Mobilitat (FuBgangerinnen und
Fahrradfahrerfinnen zu gewinnen
Erfahrung im Umgang mit den Methoden und der Qualitat
der somit erzeugten Daten zu sammeln
Chancen, Herausforderungen und auch gute schon umge-
setzte Lésungen in den jeweiligen Betrachtungsraumen zu
identifizieren
Die so gesammelten Daten und Erkenntnisse sollten schlie3lich
als Grundlagenwissen fUr spatere Interventionen der im Realla-
bor fUr nachhaltige Mobilitatskultur geplanten Realexperimente

dienen.

Durch die wissenschaftlichen Betreuerfinnen wurden anhand
der nachfolgend beschriebenen Methodik zunachst geeignete
Raume identifiziert und eine Auswahl von Untersuchungsrau-
men getroffen. Da sich fUr das Seminar nur funf Teilnehmende
fanden, konnten von dieser Auswahl lediglich zehn Raume
untersucht werden, von welchen schlie3lich durch die Studie-

renden neun ausgearbeitet und abgegeben wurden.

Nach einer EinfUhrung in die Werkzeuge der "Public Life
Studies" wurden die Untersuchungsraume (je zwei Raume /
Studierendem?®r) in einer ersten Phase untersucht. Nach Auswer-
tung der ersten Ergebnisse, wurde anschlieBend durch jeden
Studierenden einer der beiden zuvor untersuchten Raume zur

vertiefenden Untersuchung ausgewahlt. Diese Raume wurden

nun anhand der zuvor auf den jeweiligen Ort abgestimmten
Methodik Uber einen Zeitraum von mehreren Wochen hinweg in
regelmaBigen Abstanden und zu unterschiedlichen Tageszeiten

untersucht.

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Untersu-
chungen geordnet nach den bearbeitenden Studierenden
dargestellt. Die Raume welche lediglich in der ersten Phase be-
trachtet wurden, werden bei den jeweiligen Autor*innen auch an
erster Stelle genannt. An zweiter Stelle folgen die Raume, welche

jeweils vertieft analysiert wurden.
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RAUMSTUDIEN

Methodik der Auswahl

Der in dieser Untersuchung verwendete Begriff von Mobilitats-
raumen wurde als "Raume die in der Regel 6ffentlich zuganglich
sind und bei welchen die menschliche Fortbewegung einen
Hauptbestandteil ihrer Funktion darstellt" definiert.

Die Raume sollten spater als mogliche Schauplatze von Reale-
xperimenten geeignet sein. Hierflr schien es sinnvoll Orte mit
einer gewissen offentlichen Sichtbarkeit zu wahlen. Das Untersu-
chungsgebiet wurde gemanf des Projektrahmens des Reallabors
fUr nachhaltige Mobilitatskultur als die Region Stuttgart defi-
niert. Die ausgewahlten Raume sollten zudem "protoypisch" fur
Stuttgart sein, also ein mdglichst breites Querschnittsbild erge-
ben, woraus sich méglicherweise Ubertragbarkeiten fiir ahnliche
Raume in der Region ergeben.

Die Einschrankung auf in der Regel éffentlich zugangliche Rau-
me erfolgte, da so gut wie alle R&ume in welchen sich Menschen
aufhalten, Anforderungen an die menschliche Fortbewegung
erfUllen mussen. Ausschlaggebend fur die Untersuchung war
jedoch nicht die Frage des Besitzes, sondern die der Zugang-
lichkeit. Bahngelande sind beispielsweise normalerweise
Konzerneigentum aber dennoch fir die breite Offentlichkeit,
solange keine Hausverbote ausgesprochen werden, zuganglich.
Da solche Gelande fur die Mobilitat in der Region Stuttgart eine
erhebliche Rolle spielen, sollten sie nicht von der Untersuchung
ausgeschlossen werden. Privat zugangliche Raume fur die Un-
tersuchung wurden dagegen aus Ressourcengriunden und aus
GrUnden der Sichtbarkeit der Realexperimente ausgeklammert.
Die zweite Einschrankung liegt darin, dass lediglich menschliche
Fortbewegung betrachtet werden sollte, die Mobilitat von z.B.
Waren wurde ebenfalls ausgeklammert. Dies liegt im definierten
Forschungsgegenstand des Reallabors begrindet.

Allerdings geht die Definition bewusst Uber die eines reinen
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"Verkehrsraums" wie Stra3en oder Bahnanlagen hinaus. Dies ge-
schieht, um der Vielschichtigkeit des Mobilitatsbegriffs wie er im
Reallabor verwendet wird, Rechnung zu tragen. Es soll also auch
ganz bewusst die korperliche Aktivitat erfordernde Mobilitat mit

eingeschlossen werden.

Unter BerUcksichtigung dieser Definition wurde eine Kategorisie-
rung in Frage kommender Mobilitatsraume anhand der Faktoren
Raumliche Struktur, Bedeutung in der Region und Nutzung/Mo-

bilitatszweck vorgenommen.

Raumliche Struktur

Hier lasst sich in punktuelle, und lineare Raume, sowie in Netz-
werke unterscheiden. Netzwerke sind ein Verbund von punktu-
ellen und linearen Elementen. Der Fokus der Untersuchungen
durch die Studierenden wurde auf Punkte und Netze gelegt,
wahrend mit der Radtour ein eher lineares Element untersucht

wurde.

Bedeutung der Raume innerhalb der Region Stuttgart

HierfUr wurden der Regionalplan der Region Stuttgart (2009, S.
39) sowie das Liniennetz der VVS (2015) herangezogen. Es wurde
sich auf das Oberzentrum (die Stadt Stuttgart) und Mittelzentren

beschrankt.

Nutzung/Mobilitatszweck

Mobilitatserhebungen erfassen zumeist auch den Wegezweck.
Diese Zwecke gehen eng mit den in einem Gebiet vorhandenen
Nutzungen wie Wohnen, Einkaufen oder Arbeiten einher. Das
Vorhandensein oder Fehlen solcher Nutzungen wurde daher

ebenfalls zur Kategorisierung der Raume herangezogen.



Mit Hilfe dieser Faktoren wurden die folgenden flr die Untersu-

chung relevanten Kategorien bestimmt.

Oberzentrum

Hier wurde weiter unterschieden in:
Knotenpunkte: Hier laufen mehrere Verkehrsarten zusammen.
Sie sind daher Orte des Umstiegs zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln und nehmen eine wichtige Rolle im Mobili-
tatssystem ein. Sie sind durch ein hohes Personenaufkommen
gepragt und sind daher oftmals auch Anlaufstelle flr weitere
Nutzungen wie Gewerbe. Sie mussen die unzahligen Anfor-
derungen der verschiedenen Verkehrsarten gegeneinander
abwagen und bedienen. Zudem sind sie oft auch eine Art Ein-
gangstor in Quartiere oder sogar die Gesamtstadt und haben
somit in der Regel auch reprasentative Funktion. Sie finden sich
daher regelmaBig in unmittelbarer Nachbarschaft zu belebten
offentlichen Raumen wie Platzen oder Einkaufsstral3en. Sie

zeichnen sich als durch eine hohe Komplexitat aus.

Quartiere: Hier sind die Menschen zu Hause, sie sind durch
einen hohen Wohnanteil gepragt und sind im Leben der
meisten Menschen einmal taglich Start- und Zielpunkt inrer
individuellen Mobilitat. Gerade fur die Fokusgruppen der Ju-
gendlichen und Senior*innen ist das persénliche Wohnumfeld
Hauptschauplatz fur ihre alltagliche Mobilitat. Durch die kurzen
Distanzen im Nahbereich sind Quartiere zudem sehr gut fur

die Mobilitat zu Fu3 oder per Rad geeignet.

Mittelzentren
Hier sollten Knotenpunkte mit den sie umgebenden Stadtquar-

tieren im Zusammenhang betrachtet werden.

Sonderfall Erholung

Erholungsraume spielen bei Mobilitatsbetrachtungen oftmals
eine untergeordnete Rolle. Da kdrperliche Aktivitat ein Fokus
des Reallabors waren, wurden sie allerdings bewusst als eigene

Kategorie in die Untersuchung aufgenommen.

Kriterien und Auswahl
Bei der Untersuchung der Mobilitatsraume sollten die Katego-
rien zu gleichen Teilen vertreten sein. Innerhalb der Kategorien
durften sie sich allerdings in ihren spezifischen Charakteristka
durchaus unterscheiden. Fur die Auswahl wurden daher die
folgenden Kriterien angewandt:
Potentielle Einung fur spatere Realexperimente (Sichtbarkeit)
Lage in der Region Stuttgart
OPNV-Erreichbarkeit mit S-Bahn und U-Bahn inklusive Netz-
zusammenhang zwischen den einzelnen Raumen
Erreichbarkeit mit Fahrrad und Einbindung in das regionale
Hauptradroutennetz
Bedeutung flr Pendlerstrome
Topographische Begebenheiten (Talkessel/Neckartal/Hanglage
etc.)
Stadtgrundriss (Altstadt/Grinderzeit/Siedlung etc.)
Lage im Stadtgebiet (Zentrum/Stadtrand etc.)

Synergien mit anderen Arbeitspaketen des Reallabors

Pro Kategorie wurden in Abstimmung mit dem Forschungsteam

jeweils drei Raume ausgesucht, um eine Vergleichbarkeit der

Ergebnisse zu erreichen. Allerdings fanden sich fur das Seminar
zu wenige Teilnehmende, weswegen die Vorgabe nicht erreicht
werden konnte und die Zahl in Abstimmung mit den Studieren-
den reduziert werden musste. Auf die vergleichende Betrach-

tung muss an dieser Stelle daher verzichtet werden.
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Auswahl und Kategorisierung der Untersuchungsraume
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Die folgenden Raume wurden schlieB3lich ausgewahlt und durch
die Studierenden abgegeben. Die Raume welche in der zweiten

Phase intensiver betrachtet wurden sind fett markiert.

Oberzentrum
Knoten:
Hauptbahnhof und Arnulf Klett Platz
. Charlottenplatz

- Marienplatz

Quartiere:
. Stuttgart West/Feuersee
Degerloch

Mittelzentren
Ludwigsburg
Esslingen

Boblingen

Erholungsgebiete:
Hofen und Max Eyth See
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RAUMSTUDIEN

Lea Aichele

Mindmap

Zu Beginn der Untersuchungen habe ich immer eine Mind-

map des Untersuchungsortes erstellt. Das Ziel des Mindmaps
war dabei auf meine Erinnerung zurlickzugreifen um mich auf
Probleme aufmerksam zu machen und mich innerlich auch

auf den Ort einzustellen. Am Beispiel Charlottenplatz ist an den
Pfeilen erkennbar wo meine Erinnerung intensiv ist, wahrend die
Zick-Zack-Linien und die schwarz schraffierten Flachen Baustel-
len und Orte die ich eher als unangenehm empfinde, darstellen.
Eine Mindmap reicht naturlich nicht flr eine Raumanalyse aus,
da diese sehr subjektiv wahrgenommen und auch nur Gebiete
umfasst welche einem gelaufig sind, das hei3t jedoch nicht, dass
diese "Gedankenllcken" sich als Unorte fUr andere Passanten
erweisen. Aus diesem Grund habe ich noch zusatzlich ein Tra-
cing durchgefuhrt sowie raumliche Analysen, Zahlungen und die

Erkenntnisse mir Fotos dokumentiert.

Mindmap Charlottenplatz
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Bestandsaufnahme raumliche Situation

Bestandsanalyse und tracing

Die raumliche Bestandsanalyse ist notwendig um herauszufin-
den welche raumlichen Barrieren den Passanten beeinflussen
konnen. Diese Bestandsaufnahme habe ich gleich zu Beginn
durchgefuhrt. Sie hilft dabei den Raum besser zu verstehen. Im
Anschluss ist das Tracing hilfreich um einen ersten Eindruck zu

erhalten Uber das Verhalten der FuBganger und Radfahrer.

Zahlung

Im 10 Minuten-Takt wurden dann alle Passanten aufgenommen,
die durch einen ausgewahlten Abschnitt gegangen sind oder
sich dort aufgehalten haben. Es wurde unterschieden zwischen
Radfahrer und FuBganger. AuBerdem wurde die Bewegungsrich-
tung aufgefasst und das Verhalten zusammenfassend dokumen-
tiert. Um Beweise fur das Verhalten der Menschen zu erhalten, ist

dabei die Fotodokumentation auch sehr wichtig gewesen.

Tracing



Fazit
Zum Schluss wurden die Ergebnisse auf einem Ubersichtsplan
zusammenfassend dargestellt, um ein Uberblickendes Fazit aus

den Zahlungen zu erhalten.

Zahlung

Fotodokumentation

Zusammenfiigung in Ubersichtsplan
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Degerloch Historie

Schon im 19. Jahrhundert wurde die Vernetzung von Degerloch
und Stuttgart vorangebracht. Die neue Weinsteige entsteht und
verbindet das innerstadtische Zentrum mit den Filderorten.
Auch Degerloch profitiert von dieser neuen Verbindung. Kurz vor
der Eingemeindung von Degerloch in Stuttgart wurde auch die
neue Dampfzahnradbahn gebaut. Die neue Strecke der Filder-
bahn-Gesellschaft wurde 1884 fertiggestellt und stellte seitdem
eine wichtige Vernetzung zwischen dem Stuttgarter Siden

und Degerloch. Die schwierige Kessellage Stuttgarts war nun
Uberwunden. Die Infrastruktur wurde bei zunehmendem Bedarf
immer weiter ausgebaut. Heutzutage ist Degerloch vielseitig

mit Stuttgart vernetzt. Neben den HauptverkehrsstraB3en fur den
Autoverkehr, existieren auch die Zahnrad- Seil- und U-Bahn, wel-

che die Verbindung zu Stuttgart und Méhringen bzw. Vaihingen

abrunden.

Zahnradbahn und neue Weinsteige, Degerloch
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Degerloch

Lage

Degerloch aktuell - Genius Loci

Degerloch ist bestimmt von seiner Hanglage. Bei der schwie-
rigen Vernetzung erfolgte ein Durchbruch mit dem EinfUhren
der Zacke. Diese historische Bahn ist auch heute noch ein
Publikumsmagnet. Vielen Touristen wird bei einem Aufenthalt in
Stuttgart empfohlen einmal die Zacke zu fahren, und diese Fahrt
mit dem schonen Panoramablick auf Stuttgart zu genie3en. Die
Zacke ist zudem auch so ausgebaut, dass der Mitfahrende Fahr-
rader nach Degerloch mitfGhren darf im vorderen Teil der Bahn.
Diese Moglichkeit wird haufig in Anspruch genommen. Junge
und altere Menschen sind zu sehen, die so eine Option haben
schnell aus dem Kessel heraus zu kommen. Zunehmend wird
die Stuttgarter Hanglage auch beliebt fur Down-Hill-Fahrer, die
den steilen Hang mit dem Fahrrad herunterfahren. Einige Mitfah-
rende sind bei den Zahlungen, auch als die Zacke in Degerloch
angekommen war, sitzengeblieben um weitere Fahrten auf der
Strecke zu genieBen. Degerloch ist somit ein Publikumsmagnet.
Im Bahnhof angelangt bietet sich ein menschenfreundlicher Ort

an.

Degerloch Sicherheit und Lebendigkeit

In Degerloch erwartet einen den dort zahlreich etablierten Klein-
handel, welcher den Besucher dazu einladt stehen zu bleiben
und auch hineinzugehen. Diese befinden sich hauptsachlich in
der HauptstraB3e, die EpplestraBe. Auch wenn diese sehr stark
befahren wird, ist eine schnelle Uberquerung der StraBen még-
lich. Es herrschen keine gro3en Barrieren oder Schwellen, viel-
mehr bietet sich eine groBzUgige FuBBgangerzone an, welche gut
harmoniert mit dem doch starken Autoverkehr der Epplestrai3e.
Die starke Vernetzung von Degerloch nach Stuttgart hat auch
seine Kehrseiten. Die B27 mag eine wichtige Verbindung sein,

dennoch hat sie einen trennenden Effekt flUr die FuBganger



und Radfahrer. Lange Wartezeiten bei der Uberquerung der B27
sind Normalitat und Zahlungen haben ergeben, dass dies von
dem Passanten vermieden wird. Es ist also selten der Falle, dass
die B27 Uberquert wird. Die groBte Frequenz kann zwischen
Hauptverkehrsstra3e und U-Bahn-Halstestelle beobachtet
werden, wahrend auf der anderen Seite, weg von der Hauptein-
kaufsstrafBe, sehr wenige Menschen unterwegs sind. Dies hangt
naturlich auch mit den Nutzungen zusammen, denn abseits der
EpplestralBe sind vorwiegend Wohngebiete. Aber die sehr stark
befahrene B27 und die langen Uberquerungszeiten wirken sich
negativ auf die Mobilitats-Vernetzung aus.

Bei den Zahlungen ist eine hohe Prasenz von Radfahrern an
Werktagen und am Wochenende aufgefallen. Die zahlreichen
Fahrradabstellplatze werden gerne genutzt. Zudem wirkten sich
die nicht vorhandenen Schwellen und raumlichen Barrieren po-

sitiv auf den Radverkehr aus. Auch der FuBgangerverkehr weist

Degerloch um die neue Weinsteige herum in Bildern. Uberquerungszeiten

bei den Zahlungen eine hohe Frequenz auf. Selbst an Feiertagen
oder Sonntagen sind viele Menschen im auf3enliegenden Raum
unterwegs und gehen mit geringem Tempo, sie flanieren sogar
und bleiben vor den Geschaften stehen. Gut besucht bei gutem
Wetter sind die im Ort bekannten Eisdielen. Diese sind sehr stark
besucht und bilden eine wichtiges Angebot zu einer freiwilligen

Aktivitat an.

Fazit

Im Ganzen ist Degerloch ein gutes Beispiel fUr einen menschen-
gerechten urbanen Raum. Die vielen unterschiedlichen Interes-
sens- und Altersgruppen, die zu beobachten sind, zeigen eine
breite Akzeptanz des Raumes. Auch trotz der ungunstigen und
trennenden BundesstrafBe sind doch alle Raume, in denen frei-

willige Aktivitaten stattfinden, gut miteinander verbunden.

Fahrrad- und Fussgangerfinnenfreundliches Degerloch
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Charlottenplatz aktuell - Genius Loci

Die Ansatze der funktionalen und autogerechten Stadt sind
am Charlottenplatz bestens zu erkennen. Bereits in den 1960er
Jahren wurde die U-Bahn und B14 untertunnelt, um dem Auto-
verkehr mehr Raum zu geben. Diese Charakteristik ist bis heute
geblieben. Oberirdisch bilden sich die Hauptverkehrsachsen
der BundesstraBBen B14 und B27 aus. Diese haben einen starken
trennenden Effekt auf den FuBBganger. Es ist eine immerzu stark
befahrene StraBe mit nur sehr wenigen Uberquerungsmaoglich-
keiten. Um die StraBe Uberqueren zu kdnnen muss mit sehr

langen Wartezeiten gerechnet werden.

Charlottenplatz Lebendigkeit

Die FuBganger und Radfahrer benutzen den Charlottenplatz vor-
wiegend als Pendlerroute. Nur sehr wenige Nutzungen sind so
attraktiv ausgerichtet, dass sie als Publikumsmagnet fungieren.
Am Morgen und Abend ist somit ein Verkehrsstrom erkennbar

ins Zentrum und spater aus diesem wieder heraus.

Die Untersuchungen und Zahlungen haben interessante Er-
kenntnisse ergeben: Der Grof3teil der Besucher bleibt im unter-
irdischen Raum und verweilt dort nur kurz um auf die U-Bahn
zu warten oder umzusteigen. Deutlich ist zu erkennen, dass nur

wenige Menschen aus dem unterirdischen Raum hinaus gehen.

Am Verhalten der Menschen ist zu erkennen, dass der Charlot-
tenplatz insgesamt nicht sehr ansprechend ist und auch kein
Angebot zu verweilen da ist. Eintdnige und homogene Fassa-
den, an denen die Passanten zUgig vorbeigehen ohne diese zu
beachten, sind dabei keine Seltenheit. Auch der unterirdische
Raum ist nicht besser gestaltet. Das Verhalten beschrankt sich

auf Warten, Passieren und Ablenkung (z.B. Handy), der Raum

73

Charlottenplatz

Lage

selbst bietet keine Aufenthaltsqualitat und wird nur fur notwen-
dige Aktivitaten aufgesucht. Dennoch gibt es auch vereinzelt
Ausnahmen, wie vor dem Weltladen, wo zahlreiche Menschen
stehen bleiben und auch oftmals interessiert in das Geschaft

eintreten.

Charlottenplatz Sicherheit

Eine mangelnde Sicherheit gibt es im Charlottenplatz in zwei
unterschiedlichen Kategorien: Raumliche Barrieren und unklare
Strukturen, welche zu einer Orientierungslosigkeit fUhren.

Die raumlichen Barrieren sind vorwiegend an den vier Baustellen
um den Charlottenplatz herum zu finden. Unebenheiten und
sogar Schwellen erschweren den Durchgang und zusatzlich ist
die Baustellenbeschilderung oftmals sehr ungunstig platziert.

Zu den raumlichen Barrieren kommmt noch die schwierige Orien-

Verkehrsknoten Charlottenplatz mit Uberquerungszeiten



tierung im unterirdischen Raum.

Zusammenfassend ware es guinstig die Barrieren der Baustellen
zu reduzieren. Ein besseres Wegeleitsystem konnte bei den U-
Bahnen in den unterirdischen Raumlichkeiten fur viele Besu-
chergruppen hilfreich sein. Befragungen von blinden Menschen
ergaben, dass die Orientierung fur sie sich als extrem schwer
erweist.

Fazit

Im Charlottenplatz besteht ein sehr groBer Handlungsbedarf, da

bisher wurde nur der motorisierte Verkehr Beachtung geschenkt.

Die Stadt Stuttgart verfolgt zwar erste Schritte fUr eine Neukon-
zeption, in diesem Falle mit dem Realisierungswettbewerb der
Konrad-Adenauer-Straf3e, aber diese Konzepte mussen um-
gesetzt werden. Mit einfachen Aktivitaten und Interventionen
kann zwar die Situation etwas verbessert werden, dennoch ist es
zweifelhaft, dass der Charlottenplatz so einen hohen Stellenwert
erreichen wird, wie beispielsweise der Schlossplatz. Die erdach-
ten Interventionen dienen mehr als Ubergangsldésung bis die

langfristige Planung realisiert wird.
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Wartende Menschen am Charlottenplatz (U-Bahn)

Langweilige Fassade PlaniestraBBe
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259 Menschen von / ins OG
716 Menschen haben sich im/ UG bewegt

Zahlung Charlottenplatz unterirdisch

Legende:
34—

34 Personen nach links
gelaufen, 2 nach rechts in 10 Min.

[ Aufzug

e sitzende Menschen

= stehende Menschen

Lange FuBgangertinnenlberquerung, Charlottenplatz
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Einleitung

Der Charlottenplatz ist gepragt durch eine oberirdische und
unterirdische Struktur. In den Zahlungen sind verschiedene
Beobachtungen gemacht worden. Zum einen besteht eine sehr
hohe Diskrepanz zwischen der Anzahl von Passanten welche
sich unterirdisch aufhalten und denjenigen die sich im oberir-
dischen Raum bewegen. Der stark frequentierte Passantenfluss
im unterirdischen Raum ist gepragt von einer kurzen Aufent-
haltsdauer mit wenig Vernetzung in den oberirdischen Raum. Er
dient nur der notwendigen Aktivitat, also das Warten und Um-
steigen innerhalb des U-Bahn-Verkehrs. Im oberirdischen Char-
lottenplatz sieht es nicht besser aus: Die HauptverkehrsstraBen
bilden groRe Barrieren im FuBBganger- und Radverkehr. Auch
die Nutzungen sind nicht sehr ansprechend fur die Passanten,
also eher von langweiliger Natur. Im Augenblick kommen noch
unangenehme Baustellen dazu, welche oftmals raumliche Barri-

eren mit sich bringen.

Neue Vernetzung vom Untergeschoss in den oberir-
dischen AuBenraum
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Bessere Vernetzung im oberirdi-
schen AuBenraum

Zielsetzung

Die bessere Vernetzung der Raume ist das Hauptziel um einen
ausgleichenden Passantenstrom zu erhalten. Zum einen sollen
die Pendler aus dem unterirdischem Raum heraus gelockt
werden, und andererseits muss ein Anreiz entstehen sich ober-
irdisch aufzuhalten. Andererseits muss dieser "Unort Charlotten-
platz" zu einem breit akzeptierten urbanen Raum werden fur

viele Zielgruppen.

Akteure und Aktionen

Auf verschiedenen Ebenen mussen unterschiedliche Akteuren
aktiv werden um diese Vernetzung der Passantenstrome zu
koordinieren. Die Betreiber des Einzelhandels und von kultu-
rellen Einrichtungen (ifa-Galerie, Weltladen, Einklang) kdnnen
viel bewirken: Durch die Umgestaltung der Fassaden oder die
innovative Umnutzung dieser, beispielsweise mit Schaufenster-
konzerten. Dies kann sich zu einem Publikumsmagnet ausbil-
den, welcher eine freiwillige Aktivitat zulasst. Zudem koénnte
der bestehende Freiraum auf den Verkehrsinseln, welche von

den Passanten genutzt werden zur StraBenuberquerung, als

Schaufensterballet im Breuninger
Stuttgart



Ausstellungsflache dienen flr das neue Stadtmuseum auf der
einen Seite und fur die ifa-Galerie auf der anderen Seite. Um eine
bessere Vernetzung zu erhalten, unterirdisch nach oberirdisch,
sind neue Akteure gefragt: mittels LichtkUnstlern kénnte der
unterirdische Raum zu etwas besonderen werden und auch so
gestaltet werden, dass dieser die Passanten nach oben ins freie
zieht. Oben angelangt kénnte ein StraBenklnstler einen neuen
Verkehrsring fur FuBganger und Radfahrer gestalten. Street-Art
bildet hierflr eine sehr geeignete Methode, auBergewdhnlich
und kostengunstig. Langfristig gesprochen muss der Charlotten-
platz komplett umgestaltet werden und menschenfreundlicher
gestaltet werden. Dies ist Aufgabe der Stadt Stuttgart. Einen An-
fang ist schon gemacht worden mit dem Realisierungswettbe-
werb der Konrad-Adenauer-Stral3e, aber die Umsetzung dieses
Wettbewerbs ist noch nicht in Planung. FUr den Anfang kdnnten
aber auch schon kleinere Projekte positives bewirken: zum Bei-
spiel die Umstellung der Ampeln um die langen Wartezeiten der

FuBganger und Radfahrer zu verkurzen.

Lichtkunst an Fassaden

Kreuzung

Konzept Kunst-Intervention am Charlottenplatz
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RAUMSTUDIEN

Malte Schweizerhof

Hauptbahnhof/ Arnulf-Klett-Platz

Der Stuttgarter Hauptbahnhof (Abb. 2.3.1) stellt als Knoten-
punkt unterschiedlichster Verkehrsarten einen Raum dar, der
von Menschen mit den unterschiedlichsten Absichten, Zielen,
Hoffnungen, Angsten und Hintergriinden genutzt wird. Neben
moglichst reibungslosen Verkehrsablaufen fur alle Verkehrsarten
sollte die Raumgestaltung hier deshalb auch konsequent das
Ziel verfolgen, den Bedurfnissen der sich hier aufhaltenden Men-
schen gerecht zu werden. Nicht zuletzt kann so im besten Falle
vermeintlich "verlorene" Zeit in sinnstiftende Zeit flr Erholung
und Begegnungen verwandelt werden.

Die folgende, auf eigenen Beobachtungen gestltzte Raumstu-
die zielt in diesem Zusammenhang auf die vorhandenen Stor-
faktoren und Potenziale des Bahnhofsvorplatzes ab. Denn rasch
zeigte sich, dass trotz des vorherrschenden, scheinbar heillosen
Durcheinanders dort immer noch einige Menschen eine Pause
zu suchen schienen und aus vielerlei Grinden einige Momente

dort verweilten.

Verkehr vor dem HBF

Die Front des Bahnhofsgebaudes, die gegentberliegende Arnulf-
Klett-Passage und die fuUnf dazwischenliegenden, flr private

Kfz zugelassenen Spuren bilden die physische Langsachse und
Begrenzung dieses Raumausschnitts. Die hohe Verkehrsbela-
stung durch private Autos, Taxis und offentliche Busse steht im
wahrsten Sinne des Wortes quer zu dem Bedurfnis zahlreicher
FuBganger sowie anderer Verkehrsteilnehmer, den Vorplatz ohne
Hindernisse zu Uberwinden; wobei von einem Vor-"platz" im ei-
gentlichen Sinne kaum gesprochen werden kann, da weder ein
zentraler Aufenthaltsbereich fur FuBganger, noch ein ringsum
schutzender Rahmen gegeben ist. Méchte man die Straf3e als

FuBganger ebenerdig Uberqueren, kdnnen zwei Ampeln mit
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Lage im Schwarzplan

"Mittelinsel" genutzt werden, die am dstlichen und westlichen
Rand des Bahnhofgebaudes zur Verfigung stehen. Allerdings
betrug die Wartezeit nach mehrfacher Messung jeweils zwischen
65 und 85 Sekunden, wahrend das Zeitfenster fur eine Grun-
phase lediglich 14 bis 20 Sekunden lang war. Méchte man die
haufig als unangenehm empfundene Wartezeit vermeiden, so
bleiben im untersuchten Raum noch vier unterirdische Zugan-
ge; drei weitere befinden sich auBBerhalb des Kartenausschnitts.
Die einmalige Zahlung der Menschen, die innerhalb von zehn
Minuten die Querungsmaglichkeiten im unmittelbaren Vor-

feld des Bahnhofs nutzten, zeigt, dass auch die Zugange auf
straBenebene zumindest in Zeiten des Berufsverkehrs stark
genutzt werden. Erhebliche Mangel konnten bei der Verkehrs-
fihrung der Fahrradfahrer festgestellt werden. Einerseits geben
die entsprechenden Markierungen auf dem Boden keine klare
Route vor. Andererseits befinden sich auf den Routen zahlreiche
Risikofaktoren, die ein stressfreies queren nahezu unmaoglich
machen: bauliche Hindernisse und die Mitnutzung der Wege

durch Taxis und FuBganger, die von und zu der Bushaltestelle



RadroutenfUhrung auf dem Bahnhofsvorplatz

Ein haltendes Taxi blockiert den Radweg

gehen. Auch auf den ampelgesteuerten Uberwegen wird der fir
Fahrradfahrer gekennzeichnete Bereich von FuBgangern ganz
selbstverstandlich mitgenutzt. Insbesondere bei einem erhéhten
Aufkommen von FuBBgangern scheinen die Markierungen kaum
noch wahrgenommen werden zu kdénnen, wie die Mitnutzung
des linken, eigentlich fur Fahrradfahrer vorgesehenen Ampel-
streifens in Abbildung 2.3.6 zeigt. Eine Klarung der Schutzraume
fUr Fahrradfahrer und FuBBganger, etwa durch das Aufmalen von
Markierungen auf dem Boden, kdnnte einige gefahrliche Situa-
tionen verhindern und fUr ein gelasseneres Miteinander sorgen.
Bei den gegenwartigen Verhaltnissen muss man jedoch erleich-

tert sein, dass es nicht mehr Fahrradverkehr gibt.

Aufenthalt auf dem Bahnhofsvorplatz

Trotz des regen FuBganger-Durchgangsverkehrs wird der Vor-
platz auch zum mehr oder weniger kurzen Verweilen genutzt.
Sei es, um auf das nachste Verkehrsmittel zu warten, eine kleine
Pause zum Essen, Kaffee trinken, Ausruhen und/oder Rauchen

einzulegen, sich stehend oder im Café sitzend zu unterhalten

Wartende Taxis auf dem Bahnhofsvorplatz

Mitnutzung des linken, eigentlich fur Fahrradfahrer vorgesehenen Ampelstreifens

Menschen vor dem Haupteingang

oder einfach andere Menschen zu beobachten. Auffallig war

die Nutzung der 17 temporar errichteten "Betonklotze", die
eigentlich Bestandteile der Baustelle sind, jedoch von Passanten
dankbar als Sitzgelegenheit, Standlehne, Esstisch oder Ablage

verwendet wurden.
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Exemplarische Passantenzahlung am Arnulf-Klett-Platz
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Kartierung der Passanten am 12. Mai 2015

Kartierung der Passanten am 6. Juni 2015

Die Kartographierung der sich vor dem Eingangsbereich des
Bahnhofs aufhaltenden Personen sowie ihrer Aktivitaten zeigt,
dass die zweckentfremdeten Baustellenelemente eine regel-
rechte Sogwirkung auf ruhebedurftige und unterhaltungswillige

Menschen zu haben scheinen und eine zentrale Rolle in der
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individuellen Raumorientierung einnehmen.

Diese Erkenntnis kann genutzt werden, um durch eine Umge-
staltung der "Betonklotze" die Aufenthaltsqualitat des Ortes zu
erhéhen und eine offene Kommunikation und die gegenseitige

Wahrnehmung zu férdern. Vorstellbar sind z.B. Plakatserien zu



Dienstag, 12. Mai 2015
11:50 bis 12:00 Uhr
26°C, bewolkt

Samstag, 6. Juni 2015
16:55 bis 17:05 Uhr
27°C, sonnig

einem bestimmten Thema, eine klnstlerische Bemalung der
Betonkldtze oder das Bereitstellen von Sitzunterlagen, um einen
einladenden, offenen und interessanten Raumcharakter zu
erzeugen; auch wenn flur manchen Passanten der eigentliche

Charme gerade in der Zweckentfremdung oder dem Baustellen-

Benutzung der Betonklotze

Aufenthaltsspuren

charakter liegen mag. Insofern ware eine Befragung, die konkrete
Wulnsche der Passanten sammelt, auBerst empfehlenswert und
spannend. Ohne umfassende verkehrliche und/oder bauliche
MaBnahmen wird die Atmosphare jedoch weiter von dem
Geflhl der Hektik erfullt bleiben, welches das hochfrequente
Aufeinandertreffen unterschiedlichster Verkehrsteilnehmer auf
engstem Raum bei den meisten Passanten hervorruft. FUr die
die Ubergangszeit bis zur Fertigstellung des Bahnhofs - im-
merhin mehrere Jahre - kdnnen kleine MaBBnahmen mit wenig
Aufwand zu einer wahrnehmbaren Aufwertung dieses Raumes

fUhren.

82



Kartierung der Passanten am 23. Juni 2015
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Dienstag, 23. Juni 2015
12:20 bis 12:30 Uhr
26°C, wechselhaft
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Max-Eyth-See/ Hofen

Wer an den May-Eyth-See des Stadtteils Hofen kommmt, sucht
meist eine Verschnaufpause vom stadtischen Alltag. Der ehe-
malige Baggersee ist umgeben von einem Park, der Uber
geschwungene, teils gepflasterte Wege erschlossen wird und mit
freistehenden Baumen und Waldchen vielerorts Schatten bietet.
Der Bereich um den Max-Eyth-See bietet zahlreiche Moglich-
keiten zur Naherholung, z.B. Wege zum Radfahren, Skaten und
Spazieren in begrinter Umgebung, den See zum Baden, Boot
fahren und Segeln, Flachen zum Sonnen, Grillen (Aschecontainer
vorhanden), Picknicken und Ballspielen sowie zwei Gaststatten
mit AuBenbereich. Die Bewohner des nahegelegenen Wohnge-
biets im Stadtteil Hofen muUssen vor Erreichen des Parks jedoch
eine vielbefahrene Landstraf3e Uberqueren, deren vier Ampeln
durchschnittlich 75 Sekunden Rot und 14 Sekunden Grun signa-
lisierten (4 Messungen, geringe Varianz). Die wahrgenommene
raumliche Trennung des Parks vom Rest des Stadtteils wird
durch die oberirdische, parallel zur Straf3e verlaufende U-Bahn-
Trasse verstarkt, die "graue" Verkehrsschneise mit der dahinter-
liegenden Bdschung schlief3t den Horizont. Doch wie bei der
DurchfUhrung der Raumstudie erkennbar wurde, werden die
Angebote des Parks von Besuchern aus der gesamten Region an
den Wochenenden sehr intensiv genutzt. Auf Grundlage selbst
durchgeflhrter Befragungen und Beobachtungen werden in
diesem Kontext konkrete Problemlagen und -bereiche identifi-
ziert und dargestellt, um Konflikte entscharfen und Freiraum fur

vielfaltige Nutzungen und Nutzergruppen erhalten zu kdnnen.

Autos im Gepack

An mehreren Stellen um den See wurden insgesamt 128 Pas-
santenparteien, bestehend aus 317 Personen, mundlich befragt.
Folgende Informationen wurden dabei erfasst: Anzahl der

Personen, Zweck des Aufenthalts/der Durchreise, verwendete
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Lage

Beliebte Badestelle

Verkehrsmittel (falls "Auto", zusatzlich Frage nach Begrindung),
sowie Start- und Zielort der Unternehmung. So gaben 180 Per-
sonen an, einen Ausflug machen zu wollen, 74 von ihnen kamen
mit dem Auto. 36 Personen kamen explizit zum Grillen oder
Picknicken. Dass 26 von ihnen mit dem Auto anreisten wurde
mehrmals mit dem Fehlen von Transportalternative fUr Essen
und sonstige Ausstattung begrindet. Im Gegenzug kamen die
insgesamt 129 mit dem Auto angereisten Personen in gréBeren
Gruppen, die mit durchschnittlich 3,3 Personen ungefahr eine
Person groBer waren als die restlichen. Obwohl man annehmen
konnte, dass mit zunehmender GruppengroBe die Menge an
Gepack pro Person sinkt (z.B. ein Grill fur alle) und &ffentliche
Verkehrsmittel damit schon eher eine Option darstellen sollten,
scheint die subjektive Entscheidungsfindung doch von anderen
Faktoren abzuhangen - abgesehen davon, dass Kinder teilweise
nichts tragen kédnnen. Denn durch den nahegelegenen Parkplatz
(beiger Bereich neben dem Wohngebiet) konnen erhebliche
Mengen an Genussmitteln und Komfortgegenstanden von zu
Hause mitgebracht werden, sodass mithilfe des Autos der Park
zu einer Art offentlichem Garten wird. Diese Art der Parknut-
zung ist sicherlich sehr begrtBenswert, jedoch bringt auch hier
die zusatzliche Autonutzung 6kologische, soziale und verkehrs-

technische Probleme mit sich. Fast 70 Prozent der befragten



Parkeingang an der Haltestelle "Wagrainstra3" (Station 1)

Verkehr an der kleinen Briicke zwischen Station 5 und 6

Autofahrer wurden an den beiden Parkzugangen in der Nahe
des Parkplatzes angetroffen. In dem Bereich, der zwischen Park-
platz und Parkzugangen liegt und viel Parken am Straenrand
aufweist, bewegen sich daher besonders viele Personengruppen,
die mit Gepack beladen bis zu den Ampeln und auf die andere
Seite gelangen mussen. Zu den Stofzeiten wird es mitunter
hektisch, voll und unuUbersichtlich, insbesondere wenn gerade
U-Bahnen ankommen, noch mehr Menschen bringen und den
Ubergang blockieren. Einen Teil des Problems bringt also das
Angewiesen sein auf diesen zentralen Parkplatz mit sich, wel-
cher fUr Auto-Mobilitat notwendig ist, da die Bereitstellung des
notwendigen Raums im stadtischen Bereich meist nur durch
effizientes Parken bewerkstelligt werden kann.

Satze wie "Mit dem Auto ist es einfach bequemer/schneller/billi-
ger" oder "Warum nicht dem Auto?" sind gangige Reaktionen auf
die Frage nach dem Grund der Verkehrsmittelwahl. Der Fami-
lienvater einer funfkdpfigen Familie auBerte bei der Befragung,
dass alle Alternativen zum Auto mit mehr Anstrengung verbun-
den seien, da Kinder im Auto am leichtesten zu beaufsichtigen
seien. Ob das Unfallrisiko dadurch wirklich gesenkt wird, muss
infrage gestellt werden (Autofahrt, warten an der Ampel mit
Gepack etc.). Ungunstige Situationen kénnen zum Beispiel

entstehen, wenn Autos bis an die Schranke des stidwestlichen

Blockierter Parkeingang an der Haltestelle "WagrainstraB" (Station 1)

Parkzugangs fahren, somit den Weg blockieren und sich mit we-
nig Rangierfreiheit sehr nahe am Gleisbett der U-Bahn befinden.
Eine deutlichere und effektivere Sperre fur private PKW kdnnte
hier schnell Abhilfe schaffen. Eine erholsamere Atmosphare wird
jedoch vermutlich erst durch ein verringertes oder verteiltes Ver-
kehrsaufkommen maglich sein, welches nicht zuletzt auch von
den Besuchern des Parks generiert wird.

In der Tat bezeichneten nur sechs der befragten Personen den
May-Eyth-See nicht als Ziel oder Teilziel, auf den Wegen um

den See herrschte daher ein reger Verkehr, welcher ansatzweise
dargestellt wird. Dass der Quell- und Zielverkehr einen so auf3er-
ordentlich groBen Anteil hatte, lag zum einen daran, dass die Be-
fragungen ausschlieBlich an Sonntagen und nicht an Werktagen
stattfanden und zum anderen auch daran, dass sich die teilweise
sehr schnell fahrenden Fahrradfahrer nur selten anhalten und
befragen lieBen. Vermutlich, weil sie schnell an einen anderen

Ort gelangen wollten.

Die Herkunfts- und Zielorte der 317 Befragten Passanten sind
auf einer Karte dargestellt. Um das Potenzial fUr den Umstieg
vom Auto auf das Fahrrad grob einzuschatzen, wurde die Anzahl
der aus Fahrradnahe (ca. 15 Kilometer) gekommmenen Passanten
ermittelt, die dennoch das Auto als Verkehrsmittel wahlten. Um
auch diese 68 Personen zu einem Umstieg auf andere Verkehrs-
mittel zu bewegen, bedarf es Push-, wie Pullfaktoren gleicher-
mafBen, welche auch durch die in Kapitel 2.4 vorgeschlagenen
Interventionen erzeugt werden kénnen. Es wird auch deutlich,
dass der Park eine Erholungsfunktion flur den gesamten Raum
Stuttgart bietet, wenngleich etwa zwei Drittel aller Start- und

Zielorte in einem Umbkreis von ungefahr 15 Kilometern lagen.
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Einzugsgebiet des Max-Eyth-Sees
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Verkehrsaufkommen in jeweils zehn Minuten
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Brlcke zwischen Station 5 und 6

Eine einmalige Erfassung der Kennzeichen auf den in der Karte
verzeichneten Parkplatzen ergab, dass von den 315 erfassten
Fahrzeugen gut ein Drittel in Stuttgart zugelassen war, Uber die
Halfte an anderen Orten in Baden Wurttemberg und fast zehn
Prozent an noch entfernteren Orten. Vermutlich besuchte ein
GrofB3teil der dort Parkenden Personen den Max-Eyth-See. Das
beschriebene Verhaltnis entspricht der allgemeinen Erkenntnis,
dass insbesondere der Uberregionale Besucherverkehr immer
noch vorwiegend mit dem Auto abgewickelt wird. Im 6ffent-
lichen Personenverkehr (OPV) gibt es noch groBe Defizite, die
nach neuen und interdisziplinar umfassenderen Ansatzen rufen,
um den Bedarf deutlich zu benennen.

Immerhin kamen bereits knapp 60% der Befragten mit offent-
lichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad, dem Skateboard, den In-
lineskates, dem City-Roller oder auch zu Fuf3. Es ist zu beachten,
dass ausschlieBlich auf den Wegen Passanten befragt wurden
und daher die tendenziell kiirzeren Wege der Picknick-/Autobe-
sucher unterreprasentiert sind.

Alternative Fortbewegungsarten bendtigen zwar keine zentralen
Parkplatze, jedoch angelegte Wege mit der Maglichkeit, Ver-
kehrsteilnehmern mit stark abweichender Reisegeschwindigkeit
aus dem Weg zu gehen. Ein anschauliches Beispiel ist ein Sport-
ler (9 bei der Befragung), der einen deutlich langsameren Fahr-
radfahrer oder eine Familie mit spielenden Kindern Uberholen
mochte. Da von den 128 befragten Parteien 97 aus mindestens
zwei Personen und nicht selten auch aus Kindern bestanden,
kann bei gleichzeitigem Fahrradverkehr von einem ehrhéhten

Konfliktpotenzial auf engen Passagen ausgegangen werden.
Mangelhafter Verkehr am Fluss

Um das Verkehrsaufkommen innerhalb und an den Zugan-

gen des Parkgelandes dennoch zu erfassen, wurden an sechs
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FuBganger warten tendenziell

Ein Fahrradfahrer fahrt auf eine Menschengruppe zu...

.. sucht eine Llcke, ohne dabei abzubremsen...

.. und schlangelt sich so hindurch



Situation an einer der beiden Geschwindigkeitsschranken

Weg-Stationen zehnminUtige Messungen vorgenommen, um
die Richtung und die Anzahl der Personen je nach offensicht-
lichem Verkehrsmittel zu erfassen. Aus den Ergebnissen geht
hervor, dass auf dem Weg zwischen dem May-Eyth-See und dem
Neckar (Station 4,5 und 6) haufig zwischen 20 und 50 Fahrrader
in beiden Richtungen passieren, wahrend im selben Zeitraum
eine vergleichbare Anzahl von FuBgangern den Weg entlang
gingen. Am 12.07.2015 erreichte Station 5 einen Spitzenwert von
82 FufBgangern, die innerhalb von zehn Minuten vorbeigingen.
Dadurch kamen die 29 Fahrradfahrer und zwei Skateboardfah-
rer nur mUhsam voran. Auch wenn Fahrradfahrern meist die
Vorfahrt gewahrt wird, wenn sie wahrgenommen werden und
ausreichend Platz zum Ausweichen vorhanden ist, kommmt es

zu Stausituationen. Dabei werden Ansammlungen grof3tenteils
gemutlich gehender FuBganger haufig zu regelrechten "Pfrop-
fen", welche von den Fahrradfahren in einigen Fallen regelrecht
"durchstof3en" werden, indem sie das Entstehen von Licken
erwarten, darauf zusteuern und wenn maoglich ohne zu hal-

ten weiterfahren kdnnen. Dadurch kénnen sich die FuBganger
verstandlicherweise stark unter Druck gesetzt fuhlen. Es ist also
zu erwarten, dass in frustrierenden Situationen wie diesen auch
Anfeindungen zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmern vorkommen, wie auch mehrere Passanten zu be-
richten wussten. In Karten sind stichprobenartige Messungen
eingezeichnet, die zeigen, dass dieser Wegabschnitt, der Teil der
Stuttgarter Hauptradwege ist (blau markierte Strecke), ungefahr
zwischen 2,20m und 3,23m breit ist und damit teilweise nicht
einmal das RegelmaR fur einen Zweirichtungsradweg von 2,50m
einhalt. Hinzu kommen mehrere Hindernisse wie die Bricke, die
sich von Station 5 aus einige Meter flussabwarts befindet und
aufgrund einer Verengung des Weges, einer hohen Schwelle und

mittig des Weges errichteten Pollern zu einem echten Engpass

Auch hier haben Fahrradfahrer haufig Vorfahrt

wird. Weitere Engpasse sind die Entschleunigungsschranken, die
sich wenige hundert Meter flussaufwarts der Station 5 befinden
und zu frustrierenden Begegnungen fuhrt, in welchen ausge-
handelt werden muss, wer nachgibt und wartet, wahrend die
andere(n) Person(en) passieren kann/kdnnen. Die gelben Punkte
stellen Sitzbanke dar, die sich direkt am Wegesrand befinden
und ob des starken Fahrrad- und FuBverkehrs weder Sicherheit
noch Erholung bieten.

Die wichtigste Erkenntnis ist vor dem Hintergrund dieser Studie,
dass die jetzige Situation in den Bereichen des Max-Eyth-Sees,
die vom offiziellen Neckartalweg Uberlagert werden, missglins-
tige und gefahrliche Begegnungen provoziert. Gerade das ver-
mehrte Verkehrsaufkommen der potenziell schnelleren E-Bikes
birgt eine Menge ZUndstoff fur zuklnftige Debatten um das ob
und wie einer raumlichen Trennung von Auto-, Fahrrad- und
FuBverkehr. Um die Situation langfristig zu entscharfen, muss
daher Uber eine alternative Radroute fUr den Max-Eyth-See
nachgedacht werden. Auch, damit die gegenseitige Rucksicht-
nahme der verschiedenen Verkehrsteilnehmer nicht Uberstra-
paziert wird und zur einer Verhartung der Fronten zwischen

unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern beitragt.

Friedliches Miteinander auf der kleinen Brlicke zwischen Station 5 und 6
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RAUMSTUDIEN

Lucia Pedrosa

Ludwigsburg

Ludwigsburg Hauptbahnhof is one of the most important areas
of the district; it means the centre of the public transport.

Note: Photographs are not allowed near the Hauptbahnhof area

without a special permit of the DB administration.

Phase study 1:

When you step out of the train station, you find a big car street
that goes down in front of you, on the left hand another car
street and a car park, and on the right hand a big flat area with
the bus station. This bus area is very confusing, the pavement
doesn't help you to distinguish which part is for pedestrians and
which one is for buses. This confusion is bigger because the place
for walking around the bus stops is very small, so everybody final-
ly walks around the place without any distinction.

At the end of this lane there is a walking free area for people and
bikes, again very confusing because it ends almost in the middle
of the bus area without any sense.

There is also a lot of places for bike parking, but just one is in real
use: the one that is in front of the Hauptbahnhof main door, a
few days later | discovered that there is also another bike parking
area on the left hand of the station, completely hide from the
street and without any signalization. This lack of visible places

for bikes makes the people use just the one in front of the main
door and this became a problem, because quite a lot of the bikes
are abandoned and takes a lot of pubic space. About the com-
merce, there are some shops but the one that is in real use is the

Kebab of the corner near the Station.

Audio study:
The audios determinate, the noisiest part of the bus station is the
one near the train lanes, and also in front of the main building

because of the constant car traffic.
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Sunday, 12:00-14:00, sunny.

There were a few people in the street, but just two spots in the
place in real use: the kebab and the bike parking area in front of
the station. The few people that were walking used the right area
because of the shadow that generates the building of the station
and the near shops. The car lane in front of the station was also

in use.

Saturday, 19:00-21-00, sunny.

At this moment the place has a lot more activity. The bus lane
has a continue traffic of buses coming and going. The kebab was
again full of people as the bike parking area. Suddenly a lot of
taxis appear and the street was collapsed with them.

Again the right pedestrian area was full and on the left area be-
gan to appear more people walking. The perpendicular pedestri-

an streets had more activity also.

Monday, 10:00-11:00, sunny.

Again people in the kebab and in front of the main door of the
station, at this moment is when | discover the second bike par-
king area of the station, hide in one corner of the main building,
also | discover that the last platform has secondary entrances to
the street and to the bus station area. The car lane and bus lanes
were full of activity, as well as the waiting areas of the buses that

were full of people.

Saturday, 22:00-00:00, night.

The people were concentrated in front of the main door of the
station and again the taxi stop was full of cars. The only activity
was from the busses and taxis driving, because of the constant

car traffic.



Main problems:
No signalization of the streets: there are a lot of secondary

access that are hide and due to this without use

No continuation of the streets: most of them end in a point

without any sense making everything confusing

Bad conditions for people with mobility problems: the floor

has a lot of irregularities and the walking areas are too small

There is too much space for cars and little for pedestrians Ludwigsburg Station

Too many bikes in front of the main station building

No green areas

Too much noise with the trains

No difference between pedestrian’s space and car space

Ludwigsburg Station

Ludwigsburg Station



Feuersee

Feuerseeplatz is determined by the character of the Johaneschir-
che church, this building is situated in the middle of the square
surrounded by a lake.

In front of this building it is located the second object that gave
character to the place: the stairs. This stairs goes from the water
of the lake to the street level.

This area is surrounded by buros, this means that this space is
the resting place for a lot of the people of this neighborhood.
This little vegetation place has everything to become the perfect
resting area of Stuttgart, a green lung to disconnect from the city

rhythm.

Phase study 1:

During this first part of the study the method of study was to go
to the place in different hours of the day, and draw in the map
how the place is working, from where do the people come and

where do they go, how bigs are the groups of people that are

walking and how long it take to them to walk through one street.

Also if they sit down, how do they sit: alone, in groups, for five
minutes or for more and what are they doing when they sit, eat,
talk, read etc.

Walking around the place you found many benches to sit under
the big trees, two restaurants that are very important for the use
of the place, the stairs that are always in use and a lot of people
walking around the lake in the streets that surround them.
Some other important points of the place are the S-Bahn sta-
tion, with the stairs and the elevator, the bike parking and bike
renting, the Jungen Kunst Schule. RotebuUhlstrasse and Guten-
bergstrasse are the two car lanes that delimitate the space.

Day 1:
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Tuesday, 12:00-14:00, sunny.

Both restaurants terraces are full of people, the bike parking
that is near the sbahn is completely full of bikes, all the benches
were in use and the stairs as well, what is more, the stairs of the
church are used also for sitting. It appears two different circulati-
ons, one around the lake and the other in Rotebuhlstrasse and in
Gutenbergstrasse, the circulation in this two last streets is much
more faster than in the lanes around the lake.

Day 2:

Friday, 18:00-20:00, sunny.

The space in use is the same as in the first day but the two car
lanes that surround the lake, and are only for car parking, began
to be in use. At this moment of the evening the main circulations
are in Rotebuhlstrasse and Gutenbergstrasse and a few people
walking around the church.

Day 3:

Monday, 22:00-23:00, Night.

Again both terraces are full of activity, the stairs and half of the
benches of the lake, also Rotebuhlstrasse has a big circulation of
cars during the night. Walk circulation mainly in RotebuUhlstrasse
and Gutenbergstrasse and arround the church.

Audio study:

The most conflictive points of the place are RotebUhlstrasse and
Gutenbergstrasse due to the car circulation, and also both terra-

ces in the corners of the square.



Main problems
The main problems described by the first part of the study are:
S-Bahn elevator, because it suppose an obstacle in the

walking circulation area

The car park lanes, these two lanes are completely without any

other use than parking and it is a big area to improve

The restaurants terraces that occupies a lot of public space

and are also very noisy

Pavements, most of them in very bad condition with a lot of

irregularities and changes Feuersee

There is no enough bike parking areas, and due to this the

bikes are locked near the lake impeding the views
The square is very dirty
The water of the lake is also very dirty and sometimes stinks

There is no place for motorcycle parking, and people leave

their motors all around the place

It is too noisy near RotebuhlstraBe, Gutenbergstrale and

both terraces of the restaurants

Sitzgelegenheit am Ufer

Sitzbank auf Ebene der StraBe Umgestaltung Uferzone 2016
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Phase study 2:

The method used in the second phase of study is to walk around
the place, sit down in a point where there is able to see almost
all the space, look what is happening, draw it on the map, then

wait 10 minutes and continue the same process for one hour.

The activities are divided in 9 groups: Eating, drinking/talking,
watching, tourism, sitting, feeding the ducks, walking, reading

and kids playing.

A part from the circulations described in the first part of the stu-
dy, it also appears a second circulation where the important spot

is the stairs in front of the church:

With this process and documentation of all the moves of the
place we can conclude that:

-Groups of more than 5 people stay less time sitting in the place,
normally the activity that are doing is visiting the place as tourist
or just walking around the place.

-People that goes by bike, stays there between 10" and 20" to
take a rest in their routes.

-People reading stays between 30" and 50"

-People eating stays maximum 30".

-Mothers with children stays there for 30"

-The most popular activity of this place is speaking/drinking, the
people that is doing this activity stays in the place for more than
one hour in some cases. The number of members of this groups

variate between 1 and 7 people.
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Another important spot of this square that is not in good use are
both streets for car parking in both lateral sides of the lake:
These two streets have a big space just for parking, the cars make
5 different moves. The first one: when the car enter and search
for a place to park but there is no place, so it turns around at the
end of the street and goes away (light blue), this takes between

1 and 3 minutes. The second is when a car finds a place to park,
so it enters and make the moves to park the car (orange), in this
process the car takes between 2 and 6 minutes to park.

The third is when the car is already parked in the direction of
going out of the street (purple), between 2 and 4 minutes.

The fourth is when the car is parked in the opposite direction
and wants to go away, here are two options:

To go away and turn in the middle of the street (light green), this
is the longest process, between 2 and 8 minutes were the car is
blocking the street. Or to continue to the end of the street and

there turn around (dark green), 2 and 4 minutes for this move.
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Conclusions:

For the interventions it is necessary to cross some more parame-
ters with the ones that we have already study: The activity study
is also compared with the amount of people that is doing the
activity in that moment, this study is made in all the time slots of
the day:

RM: 6:00-9:00 RA:16:00-19:00
V: 9:00-12:00 A:19:00-22:00
M: 12:00-16:00 N: 22:00-6:00
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The period of time was there is more activity is from 12:00 to
22:00, here almost all the activities are in process. The most po-
pular activity in this place is walking, but is the one that suppose
the less time in the square. Speaking and drinking is the activity
which the people stays more time, also there is a lot of people
doing it. The next one in time is reading, but have a very small
amount of people doing it. The second most popular activity

in the square is reading, with this one people stays around 20

minutes. The rest of the activities are more or less equal.
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RAUMSTUDIEN

Justine Borsenberger

1. Vorstellung des Ortes

Die Stadt Boblingen wurde um das 6. Jahrhundert gegrundet.
Um 1960 wurde Bdblingen zur Mittelstadt (mehr als 20 000
Einwohner) mit ca. 46000 Menschen, die dort leben. Ab 2013
wird die Unterstadt umgebaut und gegenuber dem Bahnhof
entsteht das Einkaufzentrum ,Mercaden”, ein neues Merkmal
der Stadt, mit der Fertigstellung der Bahnhofstrae 2015 ist diese
auch fur FuBganger zuganglich.

Die Erneuerung der Innenstadt soll sich in den nachsten Jahren

weiter entwickeln.

Boblingen ist leicht mit dem Zug zu erreichen und an dem
Bahnhof halten zwei S-Bahnen (S 6/60 zwischen Weil der Stadt
(W) und SchwabstraBBe (M) sowie S1 zwischen Kirchheim (SW)
und Herrenberg (SO)), zwei Zuglinien (Schénbuchbahn (R72) bis
Dettenhausen (im Stdosten) und die Gaubahn (740) bis Hattin-
gen (im Suden)) und 19 Buslinien, die fast Uberall in der Stadt
fahren.

Demzufolge kénnen sich die BUrger ungefahr jeden 10 Minuten

in einer Richtung fortbewegen.

Nach einige Besichtigungen habe ich vier Gebiete in der Stadt
gewahlt : aBahnhof, Bahnhofstraf3e, Elbenplatz und Marktplatz

Die drei ersten Orte funktionieren gut im Zusammenspiel und
wurden vor kurzem erst saniert. Der Marktplatz ist die Schwache
des Boblinger Zentrums. Er ist schlecht zuganglich, auf dem
Hang gelegen und es ist ,nichts los*". Deswegen habe ich die Pro-
blemstellung als ,Wiedervernetzung des Zentrum Boblingens”
umagerissen.

Auf der Nutzungskarte kann man erkennen, dass die Teilung

zwischen der Innenstadt und den umliegenden Gebieten auf
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Gewerbeflachen basiert. Am Bahnhof und an der BahnhofstraB3e
entlang gibt es sehr viele Shops, Laden, Cafés und Restaurants.
Im Gegensatz dazu findet man am Elbenplatz und Marktplatz
identitatsstiftende Gebaude wie die Kirche und historische Bau-

werke und nur weniger Einzelhandel.

2. Statistiken und Aktivitaten
Die Daten, welche ich hier auswerte, habe ich wahrend einer Zeit
von 5 Minuten erfasst mit Ausnahme des Marktplatzes, dort hat
die Zahlung 10 Minuten gedauert.

Elbenplatz In griin sind die FuBganger dargestellt, in blau die Fahrrader,
gelb steht fUr Busse und rot fUr Autos (Taxis und Kleinlaster sind

mit eingerechnet.
Bahnhof:

Der Bahnhofsplatz ist sehr gut erreichbar und viele Leute kom-
men an ihm vorbei, die Bewegungen der Menschen Ubertragt
sich auf die Uhrzeiten der Bahne und Busse. Die Benutzer des
Bahnhofs andern sich mit ihrer Aktivitaten.

Marktplatz Dort laufen sehr viele Jugendlichen und Kinder, welche die
OPNV und Uberhaupt Busse benutzen. Kinder rennen oder
schlurfen. Zudem gehen auch altere Menschen, welche ein-
kaufen oder spazieren kommen. Sie gehen langsam und sind
alleine.

Erwerbstatige, welche die Mittagspause machen, benutzen das
Rad und die Zuge, laufen schneller, oft allein oder in kleineren

Gruppen (weniger als vier).

Café, Restaurant ~ Zentrums Bdblingen Am Bahnhof kommen alle 10 Minuten circa 70 bis 80 Personen
Einzelhandel . - . .
K!?sze,an © von der Stadtmitte aus in Richtung Bahnhof, circa 30 bis 40
dentittsstiftend o

IB:UnvtvtariseStl rende Personen von dem Busbahnhof aus in Richtung Bahnhof und

Nutzungen im Zentrum Boblingens
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circa 10 Personen von dem Busbahnhof aus in Richtung Stadt-
mitte oder Mercaden. Wenn man diese Wellen aus dem Bahnhof
mitzahlen, passieren circa 80 bis 120 Personen in beiden Rich-
tungen den Ort.

Die Radfahrer sind weniger und benutzen meistens die Fuf3-
wege, es gibt aber viele Parkplatze neben dem Bahnhof und
diese wurden alle benutzt. Radfahrer sind Arbeiter oder Senioren
um sich schneller zu bewegen zwischen Zuhause und dem

Bahnhof oder um bequem zu spazieren.

Die BahnhofstraB3e ist im Zuge des Umbaus der Unterstadt zur
FuBgangerzone geworden. Dort befinden sich viele Laden und Bewegungen am Bahnhof
Cafés, aber auch einige Burogebaude. Am Nachmittag teilt sich
der Ort zwischen Schatten und Sonne, die Leute haben die
Wahl wo sie laufen méchten. Diese Menschen sind am meistens
Manner zwischen 40 und 60, welche sich in 2er oder 4er Gruppe
bewegen und die Sitzmdglichkeiten benutzen. Man sieht aber
auch Familien und Senioren. Es gibt auch viele Banke und Sitz-
moglichkeiten, man bemerkt, dass die neue Planung sich gut
mit der Nutzung verbinden |asst.

Fahrrader und FuBganger benutzen sie leicht weil es eben ist
und den gut Bahnhof mit der Innenstadt vernetzt. Die Bahnhof-

Bewegungen in der Mitte der BahnhofstraBBe
straf3e ist die HauptstraB3e fur FuBganger in Boblingen.

Elbenplatz

Ich verstehe den Elbenplatz als Vernetzungskern zwischen dem
Stadtgarten, der BahnhofstralBe, der groBen Schule und dem
Marktplatz. Dort bewegen sich sehr viele Jugendliche und weni-
ger altere Menschen. Sie laufen in groBen Gruppe. Die Leute, die
junger als 30 aussehen, gehen als Paar oder Alleine.

Die Senioren sind bewegen sich in Gruppen von zwei oder drei

Bewegungen am Ende der BahnhofstraBBe
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Bewegungen am Elbenplatz

Bewegungen an der Kreuzung zwischen BahnhofstraBe und Marktplatz

Nutzungen im Zentrum Béblingens

Personen. Diese benutzten intensiv die Banke am See. Die Trep-
pen, die sanft in den See abfallen, sind im Gegensatz dazu mehr
von Jugendlichen besetzt, vermutlich weil es fUr Senioren nicht
bequem ist. Man sitzt in der Sonne auf dem Boden. Die Kreu-
zung neben dem Elbenplatz ist stark von Autos befahren, die
Verkehrsampeln sind effizient und die Uberquerung der StraBe
ist gemutlich.

Ich denke, dass die unterschiedlichen Nutzungen und Gestal-
tungen der StraBen (Pflasterstein / Makadam, EinbahnstraBe /in
beiden Richtungen, usw. ) eine Schwache des Gebietes darstellt,
Sie grenzen den Raum ab und diese Kreuzung wird schwieriger

wahrgenommen.

Marktplatz

Der Marktplatz ist die Mitte des historischen Zentrums in Boblin-
gen. Heutzutage aber hat er seinen ganzen Wert verloren. Tat-
sachlich ist dort ,nichts los ist". Er befindet sich voll in der Sonne
kaum Schatten. Nur wenige Laden und wirtschaftliche Attrakti-
vitat werden vorgefunden. Es ist ein Wohnviertel geworden und
der Markt findet auf dem Elbenplatz statt. Doch ist diesem Platz
schén mit seine Kirche, sein Rathaus und kleines Café. Leider
kommen die Bewohner nur noch selten, z.B. wenn sie ins Rat-
haus gehen mussen oder um im Schlossbergpark zu spazieren.
Der Blick auf Boblingen ist von dort wunderbar. Man sieht dort
Frauen zwischen 40 und 60 Jahren mit einen Baby oder Hund
sowie junge Paare, die dort spazieren. Sie tragen Sonnenbrillen

und Kameras.
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Zu Beginn der Raumstudien in Esslingen habe ich das Gebiet in

zwei Analysebereiche unterteilt: Industriegebiet und Stadtmitte

Industriegebiet

Das Esslinger Industriegebiet ist stellenweise unbelebt und vom
Autoverkehr dominiert. Gro3e Brachflachen zur Bundesstraf3e
hin unterstreichen den leblosen Charakter dieses Areals. In der
FleischmannstraBe sind kaum Fuf3ganger anzutreffen, bis auf
wenige Anwohner, welche die Straf3e zUgig passieren. Deutlich
mehr Leben ist in der MartinstraBBe vorzufinden. Die Anwohner
unterhalten sich vereinzelt auf den Gehwegen, andere Blicken

aus dem Fenster und Fahrradfahrer ziehen vorbei. Auf dem Platz

der Deutschen Einheit sind bei gutem Wetter zahlreiche Men-

- Autos

Sitzplatze im Freien groBtenteils besetzt. Auch viele junge und I Foginger

- Radfahrer

Mobilitdtsformen und Intensitat im Industriegebiet

schen zugange. Die Cafés und Bistros sind gut gefullt und die

alte Menschen aus verschiedenen sozialen Gruppen setzen sich

auf die Freistufen und beobachten das Geschehen.
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Analysebereich - Esslingen Industrieareal Geschwindigkeitsstudie im Industriegebiet
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Stadtmitte

Die Esslinger Innenstadt ist gut belebt. Die Bahnhofstral3e,
welche vom Bahnhof bis zum Esslinger Turm verlauft, ist die
HaupteinkaufsstraBe der Stadt. Zahlreiche FuBganger flanieren
an diversen Schaufenstern entlang, nehmen in den Cafés etwas
zu sich oder unterhalten sich gelassen am Wegesrand. Innerhalb
des Stadtkerns bieten die kleinen Gassen und Wege, die autofrei
sind, eine angenehme und entspannte Atmosphare und laden
die FuBganger zum Flanieren und Verweilen ein. Dementspre-
chend bewegen sich die Menschen in sehr langsamem und
ungehetztem Tempo. Die Ulmer Straf3e hingegen ist wieder stark
vom Auto dominiert. An dieser mehrspurigen Straf3e entlangzu-
laufen ist sehr unangenehm. De Fu3ganger bewegen sich zUgig
und mit geradem Blick Richtung Zielort. Gerade an warmen
Tagen ist diese Wegstrecke sehr unattraktiv, da es fUr den Pas-
santen sehr anstrengend ist bei der schlechten Luft, dem Larm
der Autos und bei permanenter Sonneneinstrahlung voranzu-

kommen.

Analysebereich - Esslingen Stadtmitte

-Autos
- FuBganger
- Radfahrer

Mobilitatsformen und Intensitat im Stadtzentrum
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Geschwindigkeitsstudie im Stadtzentrum
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Bahnhofsplatz M = stehen 2,1 Sonne

Am Esslinger Bahnhof ist bei jeder Wetterlage und zu jeder Ta- o @ o sizen2] @ Haltestelle
. . e F FuBganger . Ampelwerte negativ
geszeit etwas los. Er bildet den Knotenpunkt der Stadt, an dem roras o
Griin: 10Sek R Radfahrer ® Ampelwerte positiv
taglich zahlreiche Menschen abfahren und ankommen. Doch EBUSSE ~,laufrichtung
F7 Autos

1N Bodenbelagwechsel

der Busbahnhof ist leider nur teilweise ausgebaut. An zwei von 2 N Schatten

vier Haltestellen steht jeweils lediglich ein Schild, es sind aber B

keine bzw. zu wenige Sitzmoglichkeiten vorhanden, obwohl tag- ]

lich viele Menschen die Haltestelle nutzen. Einige der Sitzflachen Raessek ::..-? 9 . e

stehen ungeschutzt in der Sonne oder im Regen und mit etwas ‘;‘5‘\‘. . o " R

groBerem Abstand zur Haltestelle. Viele bevorzugen daher das L R .

lange Stehen und warten unmittelbar an dem Haltepunkt des * @m

Busses. Die umliegenden Cafés und Backereien sind gut besucht ° ;'337 o ':m_'z;&g el o

und die AuBensitzplatze gut besetzt. Auch die verschatteten ﬁ“.‘”,.; "o o m:; E. 000« eoome
Sitzplatze unter den Baumen werden, vor allem an warmen N “L”“ st

Tagen, stets genutzt. Der groBe Bahnhofsplatz wird zwar rege

Uberquert, doch er dient nicht in erster Linie als Aufenthaltsort.
Analyse Bahnhofsplatz

. Spielplatz

—— Schaufenster

o o 0 00 WoOhngebiet

schlechte Atmosphare
= == Sjtzmoglichkeit
== == Mangelnde Sitzmdglichkeit

Raumanalyse Stadtmitte Bahnhofsplatz zur Mittagszeit
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Die Ampel zur Uberquerung der Slidtangente ist sehr vorteilhaft.
Sie schaltet in kirzester Zeit und bleibt fir etwa vier Minuten
grun. Innerhalb von nur zehn Minuten Uberqueren etwa 130
Menschen diese StraBe. Die Ampel, welche Uber die Berliner
StraBe fUhrt, weist hingegen sehr schlechte Messwerte auf. Nach
einer Wartezeit von etwa 64 Sekunden, schaltet die Ampel gera-
de mal fur zehn Sekunden auf grin. Das hat zur Folge, dass viele
Passanten die relativ stark befahrene StraB3e bei rot kreuzen.

Die meisten FuBganger und Radfahrer nehmen die Treppen zur
S-Bahn Haltestelle. Der Fahrradparkplatz in der S-Bahnunterfih-
rung wird gut genutzt und weist zur Mittagszeit eines Werktages
etwa 69 Fahrrader auf.

Auch in der Fleischmannstra3e stehen unzahlige Fahrrader an

den vorgesehenen Fahrradstandern.

Neu gestalteter Busbahnhof in Esslingen

Fahrradparkplatz am Esslinger Bahnhof

Zahlreiche Fahrradstellplatze in der FleischmannstraBBe

Aufenthalt und Bewegungsart an der Berliner Stra3e
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Stadtmitte

Die Bahnhofstraf3e ist die Einkaufsmeile der Stadt Esslingen.
Dementsprechend reiht sich ein Schaufenster an das Nachste.
Entlang des gestreckten und breiten Weges sind zahlreiche Sitz-
banke gegeben. Auffallig ist, dass zur Mittagszeit viele Menschen
in den Cafés sitzen, welche auf der verschatteten Seite liegen.
Am Kreuzpunkt der BahnhofstraBe und der MartinstraB3e steht
der Esslinger Turm. Im Erdgeschoss befindet sich ein kleines
Eiscafé mit oftmals langen Warteschlangen. Im AuBBenbereich
befinden sich seitlich mehrere Sitzplatze, welche stets gut
besetzt sind. Auch auf dem Spielplatz, der sich hinter dem Turm
auf der Wiese befindet, finden sich Kinder und Erwachsene mit

Eisbechern.
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Analyse Stadtmitte
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Der Bodenbelag der BahnhofstraBe andert sich an diesem
Kreuzungspunkt und wechselt von mittelgroBen Betonplatten
an der EinkaufsstraBe entlang zu kleinen Pflastersteinen, die sich
bis hoch zur Neckarbrticke ziehen. Parkende Autos stehen einige

Meter vor dem Stadtkern in der MartinstraBBe.

An der MartinstraBe befindet sich Fahrradstander, an denen
etwa sechs bis zehn Fahrrader stehen. Zu bemangeln ist, dass
an dieser Kreuzung keine offentlichen Sitzplatze vorhanden sind,

trotz gegebenem Raum und guter Verschattung.

Fahrradstellplatze in der MartinstraBe

Wechsel des Bodenbelags in der MartinstraBe

Ruhender Verkehr an der Nackarbricke
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Briicke - VogelsangstraBBe

Die Vogelsangstral3e ist eine der unattraktivsten Raume im
Esslinger Stadtraum. Die Freiflache unterhalb der Bricke wird
ausschlieBlich als Parkflache genutzt, obwohl unmittelbar ne-
benan in der Neckarstraf3e ein groBes Parkhaus steht. Trotz guter
Verschattungsmoglichkeiten, verkehrsberuhigten Zonen und
relativ geringem Larmpegel wirkt diese Autolandschaft verlassen
und leblos. Die NeckarstraBe ist ebenfalls stark verkehrsberuhigt.
Bis auf einige Busse, wird die Strae kaum befahren. Drei Bushal-
testellen sind hier stationiert. Die Haltestellen unmittelbar vor
dem Parkhaus sind relativ gut verschattet, bieten aber zu wenige
Sitzmoglichkeiten. Die Gehwege sind zu schmal geschnitten, so
dass Personen mit Kinderwagen oder Rollstuhlfahrer kaum Platz
zum vorbeigehen haben. Wenn der Bus ankommt und die Men-
schen aussteigen, hat es jeder Passant schwer durch die Men-
schenmasse zu kommen, ohne dabei lange warten zu mussen

oder gar angerempelt zu werden.
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Des Weiteren liegen die Bordsteinhohen weit Uber drei Zenti-
meter und erschweren es jedem alteren Menschen mit Rollator
die StraBe ohne Strapazen zu kreuzen. Die Haltestelle auf der
gegenuberliegenden Seite ist hochst mangelhaft. Keinerlei Sitz-
flachen, nur halboffentliche Gebaudeaufgange, kdnnen bei den
teils langen Wartezeiten fUr Entspannung sorgen. Ferner ist es im
Sommer eine wahre Zumutung in der prallen Sonne auf den Bus
zu warten. Ein weiteres Manko ist der Ubergang von der Neck-
arstraBe zur UlmerstraBe: Die Ampel benotigt etwa eine Minute
um von rot auf grin zu schalten, um dann gerade mal sieben
Sekunden grunes Licht zu geben. In Anbetracht der Tatsache,
dass in den meisten Fallen in dieser Warteminute kein einziges
Auto vorbeifahrt, laufen viele Passanten bei Rot Uber die Straf3e.
Nur Personen mit Kinderwagen und altere Menschen nehmen
diese unangemessene Wartezeit auf sich. Die zweite Ampel

an der NeckarstraBe schafft es den Passanten nach etwa einer

Warteminute in eine Sackgasse zu fluhren.

Die NeckarstraBBe bietet hohes Gestaltungspotenzial

Fehlender Sonnenschutz und Sitzplatze an der Bushaltestelle

Schlechte Grunphasen fordert RotverstoBe

Sackgasse nach StraBentberquerung
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Lage

Heslach

Die Raumanalyse im Stuttgarter Suden gliedert sich in zwei
Bereiche. Zum einen analysiere ich einen kurzen Abschnitt der
Boblinger StraBe und zum anderen den Marienplatz. Der letzte
Abschnitt der Boblinger Straf3e weist einen mittelmaiigen
Autoverkehr auf. Doch vor allem parkende Autos dominieren

in diesem StraBenabschnitt. Die BéheimstraBe und die Haupt-
statter StraBe hingegen weisen eine sehr hohe Autoanzahl auf.
Fahrradfahrer und FuBganger sind nur in sehr geringer Anzahl
vorhanden. Daflr sind der Marienplatz und die Tubinger StraBe
sehr stark von FuBgangern und Radfahrern gepragt. Die Men-
schen halten sich gerne und lange auf dem Marienplatz auf und

setzten sich auf die Stufen, vor die Cafés oder laufen entspannt

die Tubinger Straf3e entlang. Andere Uberqueren den Marien- B oo

platz zUgig, um dann in der U-Bahn Unterflhrung zu verschwin- I Fosganger

d -Radfahrer
en

Mobilitatsformen und Intensitat in Heslach

= = = zUgig gehen P

—  —gehen e

flanieren/stehen/sitzgrf”
.

Analysebereiche - Heslach Geschwindigkeitsstudien in Heslach

13



Boblinger StraBe

Die Boblinger Straf3e bietet hohes Gestaltungspotenzial. Zwar
wurde diese Straf3e in den letzten Jahren stark verkehrsentlastet,
doch rauben die vielen parkenden Autos viel Freiraum. Die brei-
ten Fahrstreifen stehen zur Anzahl des durchfahrenden Verkehrs
in keinem Verhaltnis.

Etwa 110 FuBganger laufen in zehn Minuten diese Strecke auf
bzw. ab. Weitere dreizehn Fahrradfahrer nehmen, statt der regu-
laren Fahrradroute, die Boblinger Stral3e. Trotz der hohen Anzahl
an FuBgangern und Fahrradfahrern gibt es keine éffentliche
Sitzmadglichkeit entlang dieses Weges. Des Weiteren stehen ge-
rade mal insgesamt vier Fahrradstander zur VerflUgung, an denen
ganze 20 Fahrrader angebracht werden kénnen. Die Knappheit
der Fahrradabstellplatze macht sich hier gut erkennbar. Zu
loben ist die Ubergangssituation an der Poststelle. Die Passanten
mussen hier gerademal fUnf bis zwolf Sekunden an der roten

Am peI verweilen. Analysebereich - BéblingerstraBe
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Marienplatz

Im zweiten Abschnitt analysiere ich den Marienplatz. Dieser
Platz ist vor allem nachmittags gut besucht. Die Cafés und
Eisdielen am Marienplatz sind rund um die Uhr gut besucht. Vor
allem bei gutem Wetter sitzen zahlreiche junge Menschen an
den Treppenstufen. Altere Leute setzten sich oftmals auf die Be-
tonklotze, welche gegenlber der Zahnradbahnhaltestelle stehen
und von wo aus man einen relativ guten Uberblick auf den Platz
hat. Kinder und Familien halten sich oftmals auf dem Spielplatz
oder an dem Wasserspiel auf.

Die meistgenutzten Ubergange sind die Ampel an der Méhrin-
ger StrafBe - Marienplatz, welche nach nur 20 Sekunden auf grin
schaltet, die Ampel der Uberquerung Tlbinger StraB3e - Marien-
platz mit einer Wartezeit von 25 Sekunden und die Uberquerung
der Hauptstatter StraBe, die trotz der hohen Uberquerungsfre-

guenz einen schlechten Messwerten vorweist.

Analysebereich - Marienplatz
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Marienplatz - Treppe

Die breite Treppenanlage am Marienplatz scheint sehr gut zu
funktionieren. Dies liegt vor allen Dingen daran, das man von
dort aus einen guten Uberblick auf die Umgebung gewinnt und
ungestort wartet, sich unterhalt oder einfach beobachten kann.
Innerhalb zehn Minuten halten sich an einem spaten Nachmit-
tag etwa 23 Menschen auf den Stufen auf. Die meisten von ihnen
unterhalten sich, viele essen oder trinken etwas. Andere blicken
durch die Gegend, rauchen dabei oder benutzen ihr Handy.
Etwa ein Funftel steht auf den Stufen in der unmittelbaren Nahe

und warten etwa drei bis sechs Minuten.

Die Treppe am Marienplatz ist ein beliebter Treffpunkt
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Marienplatz - FilderstraB3e

Der Freiraum, welcher an der Filderstra3e angrenzt, wird sehr
stark unterschiedlich genutzt. Das Cafe inmitten des Marien-
platzes ist bei Sonnenschein mit etwa 42 Kunden gut besucht.
Familien und Kinder halten sich auf dem verschatteten Spiel-
platz auf. Andere planschen an heiBen Sommertagen im Was-
serspiel. Die Aufsichtspersonen stehen dabei, machen mit oder
setzten sich auf den Boden.

Auch die Sitzplatze am Rande des Platzes bieten guten Uber-
blick und Schatten und sind an sonnigen Tagen hei3 begehrt.
Anders sieht es eine Ebene darUber aus. Die breite Allee wird
kaum von FuBgangern genutzt und auf den vereinzelten Sitz-
platzen halten sich Uberwiegend nur Damen und Herren auf, die
ihrem taglichen Alkoholkonsum nachgehen. Trotzt der scho-

nen Aufmachung dieses Platzt ist er meist verlassen und bleibt

ungenutzt.
Breite und verschattete Baumallee an der FilderstraBe
\\\\\\\\‘
R
€0
. <«
BT
I: - ™
o m ~ S *x® -x-*
= ° - -
+ s s
" s s oo "= et
s s  omm 5%
o x S Sc e x ® .**+ . 1
x
® s =" ¢ i 3
e S . L “ X x
© = . (O] -t )
" L] =% . x
- * o

F5

/F3 F3
F6

A warten +essen L lesen F FuBgénger
@ beobachten X trinken R radfanrer
Fahrradstander .
* rauchen == Handy FS +—— Laufrichtung
B unterhalten S spielen FR Frahrrad 1111111 Fahrradstellplatze
Analyse - Marienplatz - FilderstraBe Kaum jemand nutzt sie Sitzflachen

N7



FAZIT RAUMSTUDIEN

Raphael Dietz

Die angewendeten Tools der Public Life Studies haben sich

im Praxistest als einfach umzusetzen bewahrt. Die Metho-

den eignen sich hervorragend um die menschliche Mobilitat

im Raum zu beobachten und liefern schnelle und verlasslich
Daten zur Mobilitat insbesondere von Fuf3gangerfinnen und
Fahrradfahrerfinnen. Nicht unterschatzt werden, darf hierbei al-
lerdings der personelle Aufwand, der aus den wiederkehrenden
Vorort-Beobachtungen resultiert.

Aus den derart gewonnenen Daten kdnnen sehr gut RuckschlUs-
se auf Missstande und Probleme gezogen werden, es lassen sich
aber umgekehrt auch gut geloste Situationen identifizieren. Die
Auswertung der Daten kann die Ursache fur solche Missstande
aufweisen und daraus folgernd kénnen gezielte Losungsvor-
schlage erarbeitet werden, die teilweise aus groBmafstablichen
Stadtentwicklungsstrategien bestehen kénnen. In den meisten
Fallen kdnnen diese Probleme aber schon mit kleinteiligen und
niederschwelligen MaBnahmen wie ein paar besser positio-

nierten Banken gelost werden.
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INTERVENTIONEN

Raphael Dietz

Im abschlieBenden Teil des Seminars durften die Studierenden
ihrer Kreativitat freien Lauf lassen. Auf Basis der Ergebnisse der
Raumstudien, sollten sie Ideen entwickeln, wie identifizierte
Probleme mit kleinen oder gréBeren stadtraumlichen Inter-
ventionen adressiert werden kdnnen und der 6ffentliche Raum
attraktiver gestaltet werden konnte. Diese Ideen sollten erste
Ansatze aufzeigen, welcher Art die spater durchzuflUhrenden
Realexperimente des Reallabors fur nachhaltige Mobilitatskultur
sein kdnnen und bildeten einen Auftakt fur einen Ideenpool aus
dem im fortlaufenden Forschungsprozess geschopft werden

konnte.
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INTERVENTIONEN

Malte Schweizerhof

Piktogramm "Lastenrad-Intervention"

Durch die Raumstudie des Max-Eyth-Sees konnten zwei heraus-
ragende Problemlagen identifiziert werden, aus welchen jeweils
eine Intervention entwickelt wurde:

Zum einen der Andrang der Besucher, die mit dem Auto kom-
men und somit eine Kultur des Autofahrens verfestigen, die nicht
nachhaltig ist und auch vor Ort die Bewegungsfreiheit anderer
Verkehrsteilnehmer einschrankt, insbesondere von FuBgangern.
Daher verfolgt die "Lastenrad-Intervention" den Ansatz, Autofah-
rern die Vorteile von Lastenradern vor Augen zu fuhren um die
Kultur des Fahrradfahrens als Alternative zu der des Autofahrens
zu starken.

Zum anderen wurde festgestellt, dass auf dem durch den

Park gefUhrten Stuttgarter Hauptradweg der Abschnitt um

die Station 5 ein konflikttrachtiger Engpass besteht. Um hier
Abhilfe zu schaffen, schlagt die Intervention "Radwegverlegung"
die Umleitung des (schnellen) Radverkehrs auf eine konkrete
Alternativroute vor. Diese wird zwar bereits von einigen Fahr-
radfahrern genutzt, scheint jedoch von einigen auch noch nicht
ausreichend wahrgenommen zu werden. Um die Umleitung
umsetzen zu kénnen, wird schlieBlich eine "Toolbox" mit einigen
konkreten Vorschlagen an die Hand gegeben, um die einzelnen
MaBnahmen ausprobieren, bewerten und dann selektiv umzu-

setzen zu kdnnen.

Lastenrad-Intervention

Um den Besuchern des Max-Eyth-Sees, die schweres oder um-
fangreiches Gepack dorthin und wieder zurlick transportieren
wollen (zum Grillen, Picknicken etc.) eine Alternative zum Auto
zu bieten, soll an zwei Wochenenden (vier Tage) mit schonem
Wetter ein kostenloser Shuttle-Service mit dem Lastenrad ange-
boten werden, welches aus Labormitteln von der Initiative "La-
stenrad Stuttgart" (www.lastenrad-stuttgart.de) gemietet werden

soll. Studenten oder Hilfswissenschaftler des Stadtebauinstituts
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Piktogramm "Radwegverlegung"”

Bereich am stdwestlichen Eingang

Grillfest im Schatten der Baume

bieten den Service dann fur mehrere Stunden am Tag zu den
Stof3zeiten an, etwa von 12 bis 16 Uhr. Dabei kann das Gepack
direkt vom Auto auf dem Parkplatz an den Grill- oder Picknick-
Ort transportiert werden. Sollte zur Zeit der Intervention eine
akute, durch die Behdrden verkindete Brandgefahr bestehen,
sollte der Service fUr Besucher mit Grillausristung nicht angebo-
ten werden, um auf die Gefahr klar hinzuweisen. Die Standard-
route fUr die Aktion verlauft vom Parkplatz Uber ein kurzes Stlck
der L1100 und den stdwestlichen Eingang des Parks (U-Bahn-
Station "WagrainstraBe") bis zu den Flachen, auf welchen das
Gepack vom Besucher bendtigt wird, um es anschlieBend dort
gemeinsam abzuladen. Da vermutlich nur eine einzige Person

auf dem Lastenrad fahren kann und diese Person zumindest auf



Darstellung der Route fur das Lastenrad-Shuttle

dem StraBenstlck kein unerfahrener Parkbesucher sein sollte,
empfiehlt es sich, den Park-Eingang an der U-Bahn-Haltestelle
"Wagrainstraf3e" als Zwischentreffpunkt auszumachen, um von
dort aus gemeinsam zum Zielort zu gelangen. Bei "freier Bahn"
kénnen die Parkbesucher eventuell selbst ein Stick fahren, um
sich mit dem Lastenrad vertraut zu machen. Zusatzlich kann der
Service fur die weniger intensiv genutzte Wiese in der Nahe der
Station 3 (Haltestellen "Hofen") angeboten werden, wobei das
Grillen dort untersagt ist.

Um zurlck zum Auto zu gelangen, sollte den Besuchern ein

Ruckkehrtermin angeboten werden (Ort auf Karte markieren

und Uhrzeit aufschreiben), oder die Moglichkeit, das Shuttle
spater per Mobiltelefon anzufordern. Neben dem Fahrer des
Lastenrads sollte mindestens eine weitere Person dabei sein, die
Passanten Uber den Service informiert, den Uberblick behalt und
den Fahrer ablésen kann. Die Zeit, in der das Lastenrad nicht be-
ansprucht wird, sollte genutzt werden, um im Park, auf der Stre-
cke oder am Parkplatz nach Interessenten zu suchen und durch
Prasenz und eventuell ein einfaches Werbeschild am Lastenrad
Aufmerksamkeit zu erzeugen. Zusatzlich kann Werbung fur das
Lastenrad Stuttgart gemacht werden, z.B. indem kleine Zettel

mit den entsprechenden Kontaktdaten verteilt werden.
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Nach Osten gewandter Blick vom Max-Eyth-Steg auf den Neckar

Radwegverlegung

Die Verlegung der Hauptradroute soll nicht in erster Linie durch
eine neue behdrdliche Beschilderung erreicht werden, sondern
auch durch mehrere kleine MaBnahmen, die einerseits mit der
intuitiven Wahrnehmung von Fahrlinien arbeitet und anderer-
seits mit aufklarenden Infotafeln an den Scheidepunkten. Diese
MaBnahmen werden nach der Vorstellung der vorgeschlagenen
Alternativroute in einer "Toolbox" gesammelt dargestellt, um

sie vor einer langfristigen Umsetzung testen und evaluieren zu

kénnen.

Beschreibung der Route

Um den beschriebenen Engpass auf der Hauptradroute zu um-
gehen, bzw. eine Geschwindigkeitsbegrenzung fur Fahrradfahrer
in diesem Bereich umsetzbar zu machen, sollen die Briicken auf
beiden Seiten des Engpasses genutzt werden, um den Fahrrad-
verkehr fUr zumindest diesen Abschnitt auf die andere Seite des
Neckars zu verlegen. Jeweils zwei zehnminutige Messungen an
den Stationen "A" und "B", sowie eigene Beobachtungen und Er-
fahrungsberichte von regelmafig dort verkehrenden Passanten
weisen darauf hin, dass die vorgeschlagene Route schon zum
jetzigen Zeitpunkt als FahrradstraBe anzusehen ist, wie es auch

die hier eingefugten Fotoaufnahmen bereits nahelegen.

Ungefahr zwei Drittel der vorgeschlagenen Route weist eine
Breite von fast sechs Metern auf und bietet somit neben ausrei-
chend Platz und radfreundlichem Bodenbelag auch eine gute
Ubersicht Uber den Verkehr sowie einen schénen Ausblick auf
die terrassierten Weinberge und den Neckar. Es handelt sich
zwar um eine AnliegerstraBBe mit entsprechend wenig Kfz-
Durchgangsverkehr, jedoch parken in wenigen hundert Metern

Abstand immer wieder auf der hangseitigen StraBBenseite Autos,
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Alternative Route: freie Fahrt

Alternative Route: freie Fahrt trotz parkender Autos

Mindung in die AustraBe

Abzweigung nach Hofen



Schmales Verbindungssttick zwischen Station B und AustraBe

Blick auf die Briicke Richtung Hofen und Abbiegung zur AustraBe

Sudliches Ende der Brlcke "Station B)

Blick beim Verlassen der UnterfUhrung in Richtung Max-Eyth-See (Station B)

Schmales Verbindungsstlick zwischen Station B und AustraBe

deren Besitzer vermutlich oft auch Eigentlimer der am Hang
gelegenen Grundstucke sind. Auf diesem Abschnitt der Alter-
nativroute ist, im Gegensatz zu dem zu umgehenden Engpass,
selbst bei hohem Verkehrsaufkommen mit vergleichsweise
wenig Verkehrsproblemen und Konfliktsituationen zwischen
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern zu rechnen. Allerdings
sollte dartiber nachgedacht werden, den Autoverkehr noch
weiter einzudammen oder unterzuordnen, da einige Autofahrer
sich meinen Beobachtungen zufolge nicht an die Fahrgeschwin-
digkeit der Fahrradfahrer anpassen zu wollen scheinen. Nach
Moglichkeit sollte die Strecke mit zwei Eirichtungsradwegen ver-
sehen oder eine offizielle Fahrradstraf3e verwandelt werden, auf
welcher andere Verkehrsteilnehmer zur Achtsamkeit aufgerufen

werden und sich unterordnen sollten.

Auch wenn der Fahrradverkehr auf der Austraf3e (Station A) be-
reits betrachtlich ist, passierte jedoch nicht einmal die Halfte die
Bruicke bei Station B. Stattdessen wahlten sie offensichtlich eine
Route durch Muhlhausen. Vermutlich auch aus dem Grund, das
deutlich schmalere und weniger intuitiv zu wahlende Verbin-
dungsstuck zwischen der AustraBe und der Brlicke bei Station B
sowie die Brlcke selbst zu meiden. Zwar ist dieser Weg als Route
nach Stuttgart-Mitte angeschrieben, wenn man die norddstliche
Unterfuhrung Richtung Max-Eyth-See verlasst, jedoch scheint
dieser Weg entweder nicht deutlich genug wahrgenommen

zu werden oder zumindest weniger vielversprechend zu sein.
Um die intuitiv dem Neckar folgenden Fahrradfahrer Gber die
Bruicke auf die andere Seite umzulenken, sind vielerlei MaB3nah-
men denkbar, von welchen eine kleine Auswahl in der "Toolbox"

vorgeschlagen wird.
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Blick flussabwarts auf den Max-Eyth-Steg (AustraBe)

Problematische Stellen und Abschnitte

An der stdlichen Auffahrt auf die Bricke bei Station B befindet
sich eine sehr enge und unuUbersichtliche Kurve, die dadurch
entstand, dass ein am Rand gepflanzter Baum mit seinem
Stamm in den Weg wuchs; Uber eine Fallung sollte nachge-
dacht werden. Direkt davor ist der Bodenbelag an der Stelle, an
welcher die letzte Mdglichkeit zum Wechsel auf die geeignetere
Strecke besteht, mit Pflastersteinen so gestaltet, dass die Auf-
fahrt wie ein FuBgangerweg wirkt, wahrend die Strecke durch
den Park wie ein konsequent geflUhrter "Hauptweg" erscheint,
obwohl auch hier eine Einschrankung der "freien Fahrt" offen-
sichtlich ist. Eine weitere schwierige Stelle befindet sich am
Max-Eyth-Steg. Zum einen weist die Auffahrt auf die Bricke eine
scharfe Kehrtwende auf und eine relativ grof3e Steigung, bei

der viele Fahrradfahrer absteigen mussen. Zum anderen ist der
Weg Uber die Brlicke, der die klrzeste Route zwischen Freiberg
und dem Max-Eyth-Seee darstellt, mit ca. 2,37 Metern fur eine
gemeinsame Nutzung mit FuBgangern sehr schmal. Ein Grof3teil
der sich neckarabwarts bewegenden Fahrradfahrer wird jedoch
vermutlich weiter auf der AustrafB3e bleiben. Neben der Intuition,
diesem komfortablen Weg weiter zu folgen, ist er an der Gabe-
lung zur Bruckenauffahrt auch als Weg nach Esslingen, Bad-
Cannstatt, MUnster und in das Zentrum ausgeschildert.

Ziel sollte es also sein, die auf Seite des Max-Eyth-Sees neck-
araufwarts Fahrenden Uber die Brlck zu lotsen. Dazu muss

die aktuelle Gestaltung so verandert werden, dass ein direkter,
gut befahrbarer Weg an die Auffahrt heranflhrt und deutliche
Hinweise diese Alternative nahelegen. Die Notwendigkeit einer
direkten Auffahrt ist auch an dem augenscheinlich vielgenutzten
Trampelpfad in abzulesen. Unsichere und ortsunkundige
Fahrradfahrer werden diese Route vermutlich nicht wahlen. Die
vorgesehene Auffahrt wirkt umstandlich und anstrengend und

aufgrund fehlender Beschilderung kann sie noch nicht einmal
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Auf dem Max-Eyth-Steg

Parkseitige Auffahrt auf den Max-Eyth-Steg

eine Belohnung flr die Uberquerung aufzeigen. Wie Fahrrad-
fahrer mit Anreizen und Raumwahrnehmung leiten kann, soll
abschlieBend mit der Toolbox ausprobiert werden.

Abgesehen von der hier vorgeschlagenen Intervention, die eher
ein "Ausweichmandver" auf den letzten Metern darstellt, sollte
auch darUber nachgedacht werden, wie man die Fahrradrouten
vor und nach diesem Abschnitt so verlegen und umgestalten
kann, dass ofter bereits an friherer Stelle auf die vorzuziehende
Seite des Neckars gewechselt wird und dabei sinnvolle Verkehrs-
achsen fur Fahrradfahrer entstehen, die zur haufigen Benutzung

einladen.

Toolbox

Folgende MafBnahmen scheinen vor dem Hintergrund der
Studie und im Rahmen des Reallabor-Projekts sinnvoll, um die
Umlenkung des Fahrradverkehrs Uber die beiden Brlicken umzu-
setzen.

Die Kurve zum Abbiegen so gestalten, dass man ihr intuitiv folgt,
z.B. durch:



Skizze einer méglichen Umgestaltung der Unterflhrung bei Station B

- aufgemalte (vorgetauschte) oder massive (physisch vorhan-
dene) Ausbuchtungen, die zum Geradeausfahren umfahren
werden mussen, wahrend sie auf der Alternativroute den Fahr-
bahnrand bilden; eine aufgemalte Ausbuchtung (Warnstreifen,
Glasscherben, Blumenbeet etc.) hatte den Vorteil, dass sich
FuBganger wahrscheinlich weniger davon abschrecken/tauschen
lassen, diesen Bereich zu nutzen

- die Hervorhebung der zu nehmenden Kurve durch das Auf-
malen von Fahrbahnbegrenzungen, "Beschleunigungspfeilen’,
linienhaften oder sequentiellen Kunstwerken, die Neugierde und
Sympathie fur die alternative Route wecken oder einfach das Re-
tuschieren des "FuBgangerzonen'-Pflasters, das die Abzweigung
zur Alternativroute pragt (Station B)

Den Geradeausweg fur Fahrradfahrer unattraktiver gestalten, z.B.
durch das Aufmalen/Aufstellen von:

-Kopfsteinpflaster

-Hindernissen (Poller, Schranken etc.)

-spielenden Kindern

Eine Wegweiser-Tafel an den Scheidepunkten aufstellen und
darauf z.B.:

- leicht verstandliche und charakterisierende Namen fur beide
Routen angeben (z.B. "Dunkler Bummerl" und "Helle Schnelle")
- fUr beide Routen eine repasentativen Fotoaufnahme einer
haufigen Situationen abbilden (zur Veranschaulichung, keine
plumpe Werbung!)

- einen Text fUr Interessierte verfassen, der die Unterschiede zwi-
schen den beiden Routen knapp darstellt und eventuell auf das
Reallabor-Projekt verweist

-ein Karte abbilden, auch welcher die sinnvolle Radwege- und
Routen eingezeichnet sind, sodass der personliche Zielort zuver-
lassig auf anderer Route erreicht werden kann

-den eventuellen durchschnittlichen Zeitvorteil der Alternativ-

route angeben (unter realen Bedingungen gemessen)
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INTERVENTIONEN

Lucia Pedrosa

The first intervention is to improve the space in use, there is not enough

in the place, also is a intervention in water of the lake, against the bad
smell and dirty water. To achieve this, the idea is to impulse the activity of
reading, were people stays in the place more than 30 minutes, with places

for reading and sitting on the lake.
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Konzept

The second intervention is to reactivate the two car parking
streets of the lateral sides of the square. For this the car parking
will be restricted during the day and weekends. Cars will be able
to park from 22:00 to 8:00, during the day; a system of mobile
benches is distributed in the street as the people need. These
benches have two positions, closed and opened, when they are

closed, they occupy an small place in the street.
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INTERVENTIONEN

Justine Borsenberger

»Die Wiedervernetzungsaktion“

Das Ziel dieser Aktion ist es den Menschen, die in Boblingen
leben oder die die Stadt besichtigen, neue Blicke auf die Stadt-
mitte zu geben. Der Elbenplatz ist heute einen neuen Treffpunkt
im Zentrum. Dort liegt ein See, man kann sich am Ufer oder auf
Banken entspannen. Am Marktplatz und in seiner Umgebung
herrscht allerdings kein Mangel an Schonheit. Es ist namlich
gemutlich sich dort zu hinzusetzen. Es ist ruhig und es gibt nur
weniger Verkehr. Der Zweck ist also die Burgen wieder mit die-

sem Viertel in Verbindung zu bringen.

Wie ? Man muss die Leuten neugierig machen z.B. mit klnst- Konzeptpiktogramm : die Wege zu den Einrichtungen
lichen Einrichtungen um in ihnen die Lust am Partizipieren zu

wecken. Die Lésung kdnnte sein ab dem Bahnhof kleine tempo-

rare Holzstrukturen aufzustellen, da sich dort die Mehrheit der

Passanten bewegt. Die Pendler werden sich darlber wundern

und zum Umdenken angeregt werden.

Die Holzstrukturen kdnnen punktuell auf der BahnhofstraBe auf-
gestellt werden, um einen Werdegang der Kunst zu begrinden.

Am Ende des Weges kommt man auf dem Marktplatz an.

Dort findet sich Pavillons zum Ideen sammeln, wo BUrger
teilnehmen kénnen. Es kdnnte die Moglichkeit bestehen sich
mit verschiedene Medien auszudriicken: Malen, Schreiben oder
Tonbandaufnahmen. Ziel ist die Diskussion mit die Burger Uber
das Thema Mobilitat zu 6ffnen. Die Nahe des Rathauses kann ein
Vorteil sein und Personen aus der Stadt kdnnten zur Beantwor-

tung von Fragen zur Verfligung stehen.

Blick auf die Holzstruktur auf den Treppen
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Referenzen

Skizze zur Platzgestaltung
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INTERVENTIONEN

Meriem Ameziane
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Veranstaltungen am Marienplatz

Marienplatz

Der Marienplatz ist ein hochattraktiver Stadtraum. Jeden Mitt-
woch findet auf diesem groBen Platzt ein Wochenmarkt statt. An
Wochenenden kénnen verschiedene Vereine und Parteien auf

dem Platz Infostdnde und ahnliches aufstellen.

Auch fUr Protestaktionen, wie der getanzte Protest gegen die
weltweite Gewalt an Frauen, und weitere 6ffentliche Versamm-
lungen finden am Marienplatz regelmaRig statt. Jahrlich findet
im Sommer das drei- bis viertagige Marienplatzfest statt. Doch
all diese Veranstaltungen sind zeitlich begrenzt. An anderen

Tagen bleibt der Marienplatz leer und ungenutzt.

Ungenutzte Freiflache abseits der temporaren Veranstaltungszeiten
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Nutzungsmaoglichkeiten des Marienplatztes

Um diesen Zustand zu andern, ist es denkbar eine temporare
Alternative zu bieten. Es ware moglich eine begrenzte Anzahl
verstellbarer Stuhle auf den Platzt zu stellen. Diese kdnnten, je
nach Bedarf, von den Menschen umgestellt und verschoben
werden. Aufgrund der starken direkten Sonneneinstrahlung auf
den Platz, kann ein zusatzlicher Sonnenschutz, in Form von "mo-
bilen Baumen", dazu gestellt werden. Alternativ werden statt der

Pflanzen kleine Sonnenschirme an den Stuhlen befestigt.

Am Ende des Tages werden die Stuhle dann zusammengelegt
an den Rand gestellt und kénnen dann am Folgetag wieder
eingesetzt werden. Diese Idee lehnt sich an die Berliner Kunst-
installation "Ein Ort zum Leben" an. Die Buicherei und weitere

Akteure haben eintausend Blcher zur Verfligung gestellt, die in

das offenen Blcherregal gestellt wurden. Zusatzlich wurden
dreiBBig Stuhle auf den Platz gestellt, so dass die Menschen sich
jederzeit ein Buch nehmen und auf einen der Stuhle zum Lesen
setzten konnten. Somit entstand eine 6ffentliche Bibliothek, die
an die Buchverbrennung von 1933 erinnerte und die BlUcher der

betroffenen Autoren ausstellte.

Auch das Projekt "mobiles Wohnzimmer" der Zuricher Kunst-
studenten hat mich stark inspiriert. Als Pendant zur Hektik und
dem Alltagsstress der heutigen Gesellschaft, wollten sie einen
Ruhepol im offentlichen Raum schaffen. Ein Sessel, ein Teppich,
eine Stehlampe und ein Tisch mit Zeitschriften und Buchern
wurde in den Freiraum gestellt und waren fUr jeden Passanten

nutzbar.
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Zustand der Baumallee an der FilderstraBBe

Marienplatz - FilderstraBBe

Der héher gelegene Bereich des Marienplatzes, welcher an der
FilderstraBe angrenzt, bleibt die meiste Zeit ungenutzt. Breite
Wege, die seitlich von Baumen geziert werden und somit einen,
vom umliegenden Verkehr geschltzten und relativ entspannten
Raum bilden, werden kaum begangen und genutzt. Die Sitzfla-
chen stehen inmitten eines Steinbettes. Dieser macht jedoch
eine unsaubere Erscheinung, da darin teilweise Zigarettenstim-

mel und kleiner Abfalle zu finden sind.
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Nutzungsvorschlag des verlassenen Freiraums

In erster Linie ist es sinnvoll die Banke aus den Steinbetten zu
nehmen und auf den nackten Boden zu stellen, um einladender
zu wirken. Des Weiteren ist die Position der Banke unvorteilhaft.
Setzt man sich mit dem Blick zum Marienplatz, so hat man die
Leere im RUcken, andersrum blickt man auf den unschoénen

Autoverkehr.

Da der Weg eine sehr umstandliche Wegfuhrung vorweist und
die Passanten die Abklrzung durch den Platz bevorzugen, muss
etwas Attraktives auf diesem Platz geschehen, um die Passanten

anzulocken.

Die Idee ist es, temporar angelegte Jogamatten entlang eines
Wegeabschnittes anzubringen. Jeder ist folglich in der Lage
seine Ubungen, Dehnungen und ahnliches nach auBen zu ver-
legen. Interessenten kdnnen nach Belieben zuschauen oder gar

mitmachen.

Diese Idee orientiert sich an der Aktion einer Frankfurter
KUnstlergruppe, welche den 6ffentlichen Raum fur Gymnastik-
Ubungen genutzt hat, um die FuBgangermobilitat in der Stadt

zu fordern.
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Vorschlag zur temporaren Umnutzung der Parkflachen

Einzelne Parkplatze kénnen als Aufenthaltsorte genutzt werden.
Umgesetzt wird das Ganze, indem kleine mobile Flachen auf
vereinzelten Parkplatzen aufgestellt werden, die verschiedene
Konzeptthemen abdecken. Grine Flachen, ein Sandkasten oder
ein Wasserbecken kdnnen beispielhafte Themen sein und an
warmen Tagen zur Abkuhlung und Entspannung einladen. Nach
Ablauf des Projektes, kdnnen die Wagen einfach weggefahren
werden. Diese |dee leitet sich von dem Projekt Kélner Archi-
tekten ab. Diese haben eine "grine Oase" auf Radern geplant

und auf einen &ffentlichen Parkplatz gestellt.
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FAZIT

Raphael Dietz

Im Rahmen des Arbeitspakets 1.2 "Experimentelle Kartierungen
ausgewahlter Mobilitatsraume" beschaftigten sich Studieren-
de der Architektur und Stadtplanung, sowie der Geographie
gemeinsam mit Wissenschaftler*innen des Forschungsprojekts
mit ihrer eigenen Mobilitat und wie "Public Life Studies" dazu
verwendet werden kénnen die Wechselwirkungen von gebauter
Umwelt und Mobilitat zu analysieren und sichtbar zu machen.
HierfUr beobachteten die Studierenden in Mobilitatstagebu-
chern ihr eigenes Mobilitatsverhalten, um dieses zu reflektieren,
sowie die bewusste Wahrnehmung zu trainieren. Mittels Beo-
bachtungen, Zahlungen und Fotografien untersuchten sie zehn
zuvor identifizierte Mobilitatsraume und arbeiten die Ergebnisse
graphisch auf. Erganzt wurde dies durch einen Stadtspazier-
gang mit Vertretern des Seniorenbeirates durch den Stuttgarter
Suden, in welchem sich die Senioren anhand der realen Gege-
benheiten mit den Studierenden Uber ihre Anforderungen an
eine fuBgangerinnenfreundliche Stadtgestaltung austauschen
konnten. In einer Fahrradtour Uber die Hauptradroute 1

mit Aktiven der Stuttgarter Fahrradszene, wurde zudem die
Perspektive der Fahrradfahrenden eingenommen und auf Video
festgehalten. Die Auswertung der gesammelten Informationen
bildete schlieBlich die Inspiration fur Interventions- und Umge-
staltungsideen, welche die Studierenden zum Abschluss des

Seminars ausarbeiteten.

Die methodische Beobachtung des offentlichen Raums hat sich
dabei als wirkungsvolles Werkzeug herausgestellt. Mit technisch
geringem Aufwand kénnen wertvolle Erkenntnisse Uber Bewe-
gungsmuster und Nutzung von oéffentlichen Raumen gewonnen
werden. Wird die Methode konsequent angewandt, kdnnen die
Erkenntnisse Grundlage fur UmgestaltungsmafBnahmen bilden,

welche dem Menschen gerecht werden und somit Fehlpla-

nungen reduzieren. Sie sollte daher fester Bestandteil von Sanie-

rungs- und UmgestaltungsmafBnahmen werden.

Es hat sich zudem gezeigt, dass viele Mobilitatsraume in Stadt
und Region von baulichen und verkehrstechnischen Kom-
promissen gepragt sind, die auf engem Raum zwischen allen
Verkehrsteilnehmenden vermitteln wollen. Dies stellt zwar einen
demokratisch gerechten Ansatz dar, hat jedoch leider oft zur
Folge, dass sich bei ZufuBgehenden, Autofahrenden und Fahr-
radfahrenden gleichermafBen ein GeflUhl der Benachteiligung
einstellt. Dies fUhrt an vielen Stellen zu Unzufriedenheit.

Sehr ausgepragt ist diese Benachteiligung fur die Stuttgarter
Radfahrenden. Das Rad ist in Stuttgart flachen- und budgetma-
Big noch deutlich unterreprasentiert. Fahrradfahrende werden
im Verkehr oft rlcksichtslos behandelt und mussen selbst auf
der kaum sichtbaren Hauptradroute 1 mit zahlreichen Provisori-
en und Situationswechseln zurechtkommen. Zudem werden sie
immer wieder zu unbewusstem Fehlverhalten angeleitet.
Neben diesen negativen Punkten, konnten aber auch zahlreiche
positive Losungen beobachtet werden und in den letzten Jahren
gab es einige bauliche Verbesserungen. Es ist also ein Wandel
der kleinen Schritte, aber immerhin geht er in die richtige Rich-

tung.

In diesem Sinne tragt diese Publikation hoffentlich dazu bei,
dass sich die Beobachtung des offentlichen Raumes etabliert
und der Flickenteppich etwas mehr Struktur bekommt. Und
vielleicht werden, basierend auf systematischen Beobachtungen,
weiterhin experimentelle Interventionen entwickelt, die zu
einem gegenseitigen Verstandnis und einer starkeren Aner-
kennung anderer Verkehrsteilnehmenden im Mobilitatsraum

beitragen.
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