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1 Einfuhrung

Im Mobilitatssektor bewegt sich etwas. Automobilhersteller werben
zunehmend als ,Mobilitatsunternehmen®. Gleichzeitig kommen
immer wieder neue Informationen im Skandal um gefalschte Ab-
gaswerte ans Tageslicht. Nicht zuletzt wegen der Dringlichkeit der
Erreichung der bundesdeutschen Klimaziele, wird zunehmend
Druck auf den Verkehrssektor ausgeulbt, seinen Teil zum Wandel
beizutragen.

Das Thema Mobilitat steht dabei in einem Spannungsfeld von einer
Vielzahl von Akteuren und deren Interessen: Verkehrsteilneh-
mer*innen haben unterschiedliche Vorstellungen und Bedurfnisse
und politische Entscheidungstrager mussen diese Interessen mit
Umweltschutz- und Sicherheitsaspekten in Einklang bringen.
Gleichzeitig macht die technologische Entwicklung immer neue
Arten der Fortbewegung moglich, mit all ihren Vor- und Nachteilen.

Unter diesen Vorzeichen veranstaltete das Reallabor fur nachhaltige
Mobilitatskultur (RNM) der Universitat Stuttgart im Herbst bzw. Win-
ter 2016 einen transdisziplinaren Visionsworkshop zum Thema Mobi-
litat. Im Zentrum stand dabei die Entwicklung von Visionen zu
nachhaltigeren Konzepten fur den Personenverkehr in der Stadt
und Region Stuttgart. Ziel des Workshops war es, die unterschiedli-
chen Ansichten und Bedurfnisse, die in der Stadtgesellschaft vorlie-
gen, zusammenzutragen, zu diskutieren und - wo moglich - auf
Kompatibilitat zu prufen. Dafur sollten die Teilnehmer*innen maég-
lichst in ihrer jeweiligen Gruppe eine gemeinsame Vision ausarbei-
ten. Im Prozess zeigte sich jedoch, dass die heterogen zusammen-
gesetzten Gruppen sich auch in heterogenen Visionen ausdrlckten.
Dadurch entstanden nicht in allen Arbeitsgruppen eine gemeinsa-
me Vision, sondern teilweise unterschiedliche Visionen, die im wei-
teren Verlauf dann nach Kompatibilitat zusammengefasst wurden
(siehe hierzu v. a. Kapitel 5).

,Die Komplexitat raumlicher Entwicklung und ihre Planbarkeit fur
die Zukunft erfordert eine neue Form der Wissensproduktion. [..]
Der gemeinsamen Wissensproduktion durch Gesellschaft und Wis-
senschaft kommt dabei neben Interdisziplinaritat, Problemorientie-
rung und Kontextualisierung eine entscheidende Rolle zu” (Schaup-
penlehner-Kloyber et al. 2013: 487). Neben dem Erfahrungswissen
der Burger*innen brachten drei wissenschaftliche Disziplinen ihre
Expertise ein: die Sozialwissenschaften spannten den Bedeutungs-
raum ,Mobilitat” auf und lieferten das Handwerkszeug fur eine kon-
struktive Diskussion. Die Verkehrswissenschaften Ubersetzten die
entwickelten Visionen in quantitative Verkehrsszenarien. Diese wie-
derum wurden von der Stadtplanung visualisiert, so dass auch
nicht-bedachte Folgen einer Vision sichtbar werden konnten. Der
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transdisziplinare Visionsworkshop will mit dieser integrativen Her-
angehensweise einen Weg erproben, Zielwissen fur das gesellschaft-
liche Projekt einer Verkehrswende zur Verflgung zu stellen. Denn
.einerseits erschafft die Wissenschaft ein immer genaueres und
auch drastischeres Bild von den Mechanismen und Folgen anthro-
pogener Umweltzerstéorungen und den eigentlich notwendigen
strategischen und instrumentellen Antworten darauf, andererseits
gelingt es trotz immer besseren Wissens nicht, eine den tatsachli-
chen Problemdimensionen angemessene Politikoption zu entwi-
ckelnh und umzusetzen” (Rammler 2014: 96).

Der Workshop hat zum Ziel, gemeinsam Visionen zur urbanen Mobi-
litat zu erarbeiten und daraus modellierte Szenarien zu bewerten.
Zum besseren Verstandnis des Berichtes soll an dieser Stelle kurz
auf zentrale Begriffsunterscheidungen eingegangen werden:

Verkehr vs. Mobilitat

Der Workshop befasst sich mit dem Thema urbaner Mobilitat. Dieser
Begriff wird falschlicherweise in der &ffentlichen Wahrnehmung
oftmals mit dem Begriff des Verkehrs gleichgesetzt. Mobilitat be-
zieht sich auf die Befriedigung von Bedurfnissen durch Raumveran-
derung; Verkehr wiederum bezeichnet die Instrumente, die zur Um-
setzung von Mobilitat bendtigt werden (vgl. Becker et al. 1999: 71).
Mobilitdt umfasst also jegliche Bewegung im mdglichen Raum, Ver-
kehr dagegen beschreibt die Bewegung im konkreten Raum (Be-
wegung von A nach B) (vgl. Canzler/Knie 1998: 117). Dabei markiert
der geistige Horizont den Mobilitatsraum (Mobilitat beginnt im
Kopf), in dem alle mobilitdtsbezogenen Handlungen geplant und
hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit gepruft werden. Dadurch ist der
Mobilitadtsraum als ein Méglichkeitsraum zu begreifen (vgl. Canzler
2012: 321). Die Topografie des Moglichkeitsraums beschreibt die
Schnittmenge zwischen sozialer und geografischer Mobilitat. Sozia-
le Mobilitat wird von (gesellschaftspolitischen) Bestimmungsfakto-
ren und Eckpunkten beeinflusst (z. B. das Ausmaf3 demokratischer
Teilhabe, Zugang zu Bildung, Chancengleichheit). Eine Ausweitung
gesellschaftlicher Teilhabe zieht also auch Bewegung in konkreten
Raumen nach sich, sprich eine Steigerung des Verkehrsaufkommens
(vgl. Canzler/Knie 1998: 118).

Vision vs. Szenario

Im Workshop werden zunachst qualitative Visionen zur Mobilitat in
Stuttgart erarbeitet; in einem zweiten Schritt werden diese Visionen
ZU quantitativen Szenarien weiterentwickelt. Visionen erzahlen da-
bei eine wlnschenswerte Vorstellung von der Zukunft, eréffnen also
einen Mdéglichkeitsraum der Gestaltung. ,Visionen stellen bildliche
[gedankliche] Vorstellungen von einer erstrebenswerten Zukunft
dar” (Giesel 2007: 107), Szenarien Ubersetzen diese Vorstellungen
mittels Modellierungen in eine quantifizierte Gestalt (vgl. Ko-
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sow/GaBner 2008: 9 f.). Sie ,bieten eine Einschatzung dessen, was
denkbar und plausibel ist” (GroR3 et al. 2011) und zeichnen damit (im
Gegensatz zu Prognosen und Trendfortschreibung) nicht die Zu-
kunft, wie sie (vermutlich) sein wird, sondern wie sie sein kébnnte
(vgl. Wiek 2002). Normative Szenarien konstruieren mogliche positi-
ve und wulnschenswerte Zukunftssituationen ,Was wollen wir und
wie kdnnen wir es erreichen?” (Schauppenlehner-Kloyber et al.
2013: 486). Szenarien haben, im Wechselspiel zwischen Zukunft und
Gegenwart das Ziel, ,eine Art Vertrautheit, eine Selbstverstandlich-
keit im Umgang mit dem ZukuUnftigen zu erzeugen und im besten
Falle die Bereitschaft anzuregen, selbst in dieses Wechselspiel ein-
zutreten, mogliche Veranderungen gedanklich auszuprobieren und
schlieBBlich in eine experimentierfreudige Grundhaltung stetiger Zu-
kunftsoffenheit einzutreten“ (Rammler 2014: 16).

2 Hintergrundinformationen zum
transdisziplinaren Visionsworkshops

2.1 Das Reallabor fiir nachhaltige Mobilitatskultur

Das Future City Lab Universitat Stuttgart: Reallabor fur nachhaltige
Mobilitatskultur (RNM) stellt die Frage, wie ein Wandel zu nachhal-
tiger Mobilitat gelingen kann. Der Fokus des Reallabors liegt dabei
raumlich, vor allem auf dem urbanen Kontext (Stuttgart), die Arbei-
ten des Projektes lassen sich aber teilweise auch auf andere Kontex-
te Ubertragen und in Teilen generell abstrahieren. Gemeinsam mit
Mitarbeiter*innen aus Wissenschaft, Verwaltung und der Zivilgesell-
schaft werden Realexperimente zur Férderung einer neuen Mobili-
tatskultur erarbeitet, die Ressourcen schont, Gesundheitsaspekte in
den Vordergrund stellt und sozialen Austausch férdert sowie fur
Stadt und Region neue Lebens- und Aufenthaltsqualitat schafft.

Das Reallabor stellt hier ein neues Format dar, welches durch das
baden-wlrttembergische Ministerium fur Wissenschaft, Forschung
und Kunst (MWK) geférdert wird und die Stadt selbst zu einem wis-
senschaftlichen Experimentierfeld o6ffnet. Hier wird nicht nur Uber
das Verhalten von Burger*innen, sondern gemeinsam mit ihnen und
den Forscher*innen Uber reale Veranderungsprozesse geforscht, um
praxisrelevantes Wissen und konkrete Losungen fur die groBen ge-
sellschaftlichen Herausforderungen der Zukunft zu entwickeln. Da-
fur werden Realexperimente durchgefuhrt, die an konkreten raum-
lichen Situationen zeigen, welche Wirkungen neue Ideen entfalten
konnen und auf welche &kologischen, technischen und sozialen
Rahmenbedingungen die Experimente Einfluss nehmen koénnen.
Zudem wird im Reallabor ein Netzwerk fur neue Partnerschaften fur
gemeinschaftliche Projekte zwischen Zivilgesellschaft, Markt und
Staat geschaffen. Besondere Férderung erhalten dadurch ,Pioniere
des Wandels®, die aus der Zivilgesellschaft heraus eigene Nachhal-
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tigkeitsprojekte entwickeln und antreiben. Durch das gezielte For-
dern, Starken und Vernetzen solcher Initiativen und Projekte schafft
das Reallabor fur nachhaltige Mobilitatskultur ,ein Reservoir fur zu-
kunftsfahige Ansatze der nachhaltigen Mobilitatskultur in urbanen
Raumen“ (RNM 2018)".

Ziel des RNM ist es unter anderem, die o6ffentliche Debatte Uber die
Zukunft einer nachhaltigen Mobilitatskultur zu bereichern und zu
befeuern. Der Visionsworkshop trug durch die Idee einer partizipati-
ven Szenarioentwicklung zwischen Wissenschaftler*innen und inte-
ressierten Burger*innen dazu bei. Die Zielgruppe des Workshops
weist dabei explizit Uber die organisierte Zivilgesellschaft hinaus.
Die Integration des Workshops in die Aktivitaten des Reallabors
wurde durch institutstubergreifende Kooperationen betont (Zusam-
menarbeit zwischen ZIRIUS, I1ZKT, ISV und ILPO bei der Durchfih-
rung des Workshops). Die besondere VerknUpfung zu Lehrveranstal-
tungen? die im Rahmen des Projektes durchgeflihrt wurden, muss-
te aber nach Durchsicht der Ergebnisse der studentischen Arbeiten
geandert werden. In einem studentischen Seminar wurden narrative
Zukunftsvisionen zur Gestaltung von Mobilitat entwickelt, die dann
wiederum den Teilnehmenden des Workshops als Grundlage dienen
sollten (Kommentierung und Erganzung der narrativen Visionen als
Teil des Workshops). Nach eingehender Durchsicht wurde jedoch
ein Mangel an inhaltlicher Differenz zwischen den Narrationen
sichtbar. Dies hatte die Entwicklung von ausreichend unterschiedli-
chen Visionen im Workshop erschwert.

2.2 Kooperation mit der Volkshochschule Stuttgart

Neben der Zusammenarbeit verschiedener Institute der Universitat
Stuttgart war die Konzeption und Umsetzung des transdisziplinaren
Visionsworkshops auch von einer Kooperation zwischen Universitat
und VHS gepragt.

Bereits in Vorgesprachen zum ,Mobilitatstag” am 1. Oktober 2015
unter dem Motto ,Mobil in die Zukunft - aber wie?” wurde eine gro-
Be Schnittmenge in den Ansatzen der VHS und des RNM bezlglich
der Entwicklung einer Mobilitatskultur mit partizipativen Ansatzen
deutlich. Auf dieser Grundlage wurde der transdisziplinare Visions-
workshop als gemeinsames Projekt entwickelt. Die Zusammenarbeit
hatte dabei sowohl inhaltliche als auch strukturelle Folgen: inhalt-
lich wurde auf Betreiben der VHS der Zusammenhang zwischen
Verkehr und Stadtgestaltung im Workshop gestarkt (engere inhaltli-
che Einbindung des ILPO). Strukturell konnte durch die institutio-
nelle Anbindung des transdisziplinaren Visionsworkshops an die
VHS eine Zielgruppe erreicht werden, die nicht direkt im Umfeld

'Online verfligbar unter: http://www.r-n-m.net/info/

2 Verantwortlich fur Konzeption und Umsetzung der Lehrveranstaltungen
war das IZKT der Universitat Stuttgart.
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des RNM zu finden ist. Dieses Publikum ist insbesondere auch an
personlicher Weiterbildung interessiert.

2.3 Rahmendaten

Der transdisziplindre Visionsworkshop fand an zwei aufeinander
aufbauenden Terminen statt (am 15. Oktober 2016, 10 Uhr bis 16 Uhr
und am 15. Dezember 2016, 17 Uhr bis 21 Uhr). Zielgruppe des Work-
shops waren Burger*innen aus der Stadt und Region Stuttgart. Die
Ansprache und Einladung der Teilnehmer*innen erfolgte Uber das
Programmheft der VHS und mittels der Verteilung von Aushangen
und Programmhinweisen an offentlich zuganglichen Stellen (Ein-
zelhandel). Aufgrund einer engen Kooperation mit der VHS konnten
beide Veranstaltungen in den dortigen Raumen stattfinden (weitere
Informationen zur Kooperation siehe Kapitel 2.2). FUr beide Termine
stand jeweils ein groBBer Plenumssaal sowie, am ersten Termin, drei
weitere Seminarraume fur die Gruppenarbeit zur VerfUgung.

Der Workshop wurde insgesamt fur 80 Personen (inklusive Mitarbei-
teryinnen des Reallabors) konzipiert. Am ersten Termin nahmen 46
BlUrger*innen der Stadt und Region Stuttgart, mit UnterstUtzung von
18 Mitarbeiter*innen des Reallabors, teil. Am zweiten Termin waren
ca. 35 Burger®innen anwesend. Die Ausgestaltung des zweiten
Workshoptermins erforderte die Unterstlitzung einer Vielzahl von
Universitatsangehorigen, so dass dieser Termin von zusatzlich 28
internen Mitarbeiter*innen besucht wurde.

Der Workshop diente der gemeinsamen, kooperativen Visionsfin-
dung und -entwicklung von Burger*innen der Stadt und Region
Stuttgart zusammen mit Wissenschaftler*innen der Universitat.®> Die
Ergebnisse dieses Workshops waren jedoch an kein Mandat bei der
Stadt Stuttgart, bspw. im Rahmen eines politischen Entscheidungs-
verfahren, geknupft. D. h.,, im Workshop wurden keine Ergebnisse
erarbeitet, mit dem Ziel, diese in einen politischen Prozess einflie-
Ben zu lassen. Die Vor- und Nachteile dieses Modus liegen auf der
Hand: auf der einen Seite kann die Unverbindlichkeit zu einem ge-
wissen Frustrationslevel bei den Teilnehmenden fuhren, weshalb die
Situation bereits von Beginn an klar und offen kommuniziert wer-
den muss. Andererseits erlaubt das Fehlen eines Mandates héhere
Freiheitsgrade in der Gestaltung und Kommunikation: erstens mus-
sen die Ideen und Vorstellungen nicht unmittelbar und zwingend
auf verwaltungsrechtliche Einschrankungen hin gepruft werden.
Zweitens kann so der Aspekt der ,WulUnschbarkeit” glaubhaft Uber
den Aspekt der ,Wahrscheinlichkeit” bei der Entwicklung der Visio-
nen gestellt werden.

5 Im Zentrum standen zum einen das gemeinsame Aushandelnh von még-
lichst wenigen Visionen und zum anderen der Austausch zwischen der
Wissenschaft und Blrger*innen.
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3 Wissenschaftliche Kontextualisierung
des Workshops

3.1 Bewusstseinsbildung und Umgang mit der
Gestaltbarkeit von Zukunft

Das Reallabor-Setting bildet den Rahmen fur den Workshop und
bietet damit eine Plattform zur Weiterentwicklung von Partizipati-
onsprozessen. Wahrend das Reallabor vor allem auf die aktive Ein-
bindung von ,Pionieren des Wandels” in Realexperimenten setzt,
steht der Einbezug von Burger*innen im Zentrum des transdiszipli-
naren Visionsworkshops. Um gesellschaftlichen Wandel zu ermaogli-
chen geraten Kooperation und gegenseitiges Lernen vermehrt in
den Fokus (vgl. Brand 2016). Wissenschaft kann, ohne den Input aus
der Stadtgesellschaft (im urbanen Kontext) zu integrieren, keine
transformativen Prozesse anstof3en und vorantreiben. Ebenso sind
auch politische MaBnahmen auf das vorhandene Wissen und die
Zusammenarbeit der Burgerschaft angewiesen. Das Workshopkon-
zept erweitert dabei die klassische Beteiligung von BlUrger*innen an
Planungsprozessen, indem auf gegenseitiges und soziales Lernen
gesetzt wird. Orientierungswissen wird durch Aushandlungsprozes-
se erarbeitet und besteht im Sinne einer transformativen Forschung
sowohl aus wissenschaftlichem Wissen als auch aus Erfahrungswis-
sen. Beide Komponenten werden im transdisziplinaren Visions-
workshop miteinander verknUpft. Der erste Schritt - die Erarbeitung
von Visionen durch die teilnehmenden Burger*innen - entwickelt
aus Erfahrungswissen wiunschenswerte Zukunfte. Der zweite Schritt
- die wissenschaftliche Weiterverarbeitung dieser Visionen - verbin-
det das hier enthaltene Erfahrungswissen mit wissenschaftlichem
Wissen, und produziert daraus Orientierungswissen. Die Teilnahme
der Burger*innen ist damit mehr als die Bewertung von vorgeschla-
genen MaBnahmen. Sie ist Baustein des Forschungsprozesses (Input
der wunschenswerten Vision) und notwendige Form eines gegensei-
tigen sozialen Lernens (zwischen Wissenschaft und Burgerschaft)
zugleich (vgl. Schneidewind 2015). Der Partizipationsprozess setzt
damit im Sinne einer transformativen Bildung (vgl. WBGU 2011: 374)
auf eine Bewusstseinsbildung als Ziel. Dabei ermoéglicht die metho-
disch geleitete Auseinandersetzung mit verschiedenen Visionen ei-
ne emanzipatorische Haltung gegenlber einer zuklnftigen Gestal-
tung. Das bedeutet, dass Zukunft als gestaltbar begriffen wird. Die
Entwicklung von narrativen oder mentalen Bildern der Zukunft (Vi-
sionen) ermoglicht das ,Denken” in alternativen Zukulnften trotz des
Festhaltens an speziellen Auffassungen von Realitat und Wissen-
schaft, welche die utopischen Forderungen bzw. Ansprlche unter-
laufen (vgl. Levitas 2013: 141). Besonders fur den Bereich Mobilitat ist
das wichtig, da die Art und Weise, in der sich Menschen fortbewe-
gen, tief im Alltag eines jeden Menschen verwurzelt ist. Mobilitats-
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routinen bestimmen zu einem groBen Teil unsere Umgebung und
unsere Lebensfuhrung; ein Wandel in diesem transformativen Hand-
lungsfeld betrifft also auf besondere Weise das tagliche Leben jedes
Einzelnen (vgl. WBGU 2016). Um die Komplexitat, die das Thema
umgibt, zu Uberwinden und aus diesen Routinen auszubrechen, ist
eine aktiv-gestaltende Einstellung gegenuber zukunftigen Entwick-
lungen notwendig. Sie ermdglicht es, den Wandel im Mobilitatsbe-
reich als ,selbsttragenden Wandel“ (Behr/Ahaus 2015: 123) zu verste-
hen und zu organisieren.

3.2 Partizipative Szenarioentwicklung als Baustein
gemeinsamen Lernens fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung

Der Workshop greift ein Grundprinzip der Transformationsforschung
im Bereich Nachhaltigkeit auf: Wandel kann nicht ,von oben” ver-
ordnet werden, sondern muss viel mehr ,bottom - up” generiert
werden (vgl. Behr/Ahaus 2015: 123). Insbesondere ein Wandel hin zu
einer nachhaltigen Stadtentwicklung muss gemeinsam erarbeitet
werden. Die im Workshop erarbeiteten Visionen und daraus ent-
standenen Szenarien stellen einen Baustein in einem gemeinsamen
Lernprozess fUr eine nachhaltige Stadtentwicklung dar. Bur-
ger*innen sind als Expert*innen ihres Alltags Ansprechpartner*innen
fur die Entwicklung konkret passender Losungsansatze fur nachhal-
tigkeitsbezogene Probleme. Diese Problemlagen manifestieren sich
vor Ort in ihren spezifischen lokalen Auspragungen. BlUrger*innen
sind also ,Tragerinnen und Trager impliziten Wissens” (Schauppen-
lehner-Kloyber et al. 2013: 487), die die lokalen Spezifika in Visionen
und Szenarien einbringen. Dies ermdglicht den beteiligten wissen-
schaftlichen Disziplinen einen Einblick in die Lebensrealitat vor Ort.
Gleichzeitig bietet die disziplinare Weiterentwicklung der Visionen
zUu Szenarien durch den iterativen Prozess den beteiligten BUr-
gerinnen die Chance, die wissenschaftliche Methode in ihren
Grundzugen nachzuvollziehen. Die Szenariomethode schafft einen
Rahmen zur Integration verschiedener Wissensformen (Systemwis-
sen, Zielwissen und Handlungs- bzw. Transformationswissen), der
Uber eine rein additive Betrachtung dieser Wissensbestande hin-
ausgeht. Integration bedeutet hier, dass die Wissensformen vonei-
nander lernen, sich gegenseitig beeinflussen und letztlich zu einem
umfassenden Losungsansatz beitragen (vgl. Truffer 2007; Schaup-
penlehner-Kloyber et al. 2013: 494).

AuBerdem bietet diese partizipative Szenarioentwicklung den Bur-
ger*innen die Moglichkeit, die stadtebaulichen und verkehrlichen
Konsequenzen der vorgeschlagenen Lésungsansatze direkt zu erfah-
ren. Dieses gemeinsame Lernen (vgl. Hubner 2012) entspricht dem
Anspruch eines ,bottom-up“-Ansatzes zur nachhaltigen Transforma-
tion. Dieser Lernprozess ist insbesondere dort notwendig, wo gegen-
satzliche Visionen, Werte und Interessen miteinander konkurrieren

16



Future City Lab
Universitat Stuttgart

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE
MOBILITATSKULTUR

(vgl. Barth 2012). Partizipationsprozesse, wie der in diesem Work-
shop erprobte Ansatz, verkérpern damit eine nachhaltige Kommu-
nikation im Dienste einer Kommunikation Uber Nachhaltigkeit: ,Fur
das Design und die Realisierung nachhaltig wirksamer Kommunika-
tions- und Entscheidungsprozesse sind Partizipationsprozesse ndtig
[..]. Offene Fragen, zum Beispiel ,Ist es so, wie wir es wollen?” oder
Wie wollen wir es in Zukunft?, helfen, solche Prozesse kollektiver
Selbstreflexion und Selbstaufklarung anzustoBen und moglichst vie-
le Menschen einzubeziehen® (HUbner 2012: 265). Eine erfolgreiche
gesellschaftliche Kommunikation Uber Nachhaltigkeit muss auf die
Entwicklung von Ldsungsansatzen abzielen, und nicht im Diskurs
Uber ein vages ,Anders-werden” verhaften bleiben. Visionen und
Leitbilder kébnnen hier, sofern sie einen Bezug zu einer konkreten
Situation vor Ort haben, Handlungsmadglichkeiten verknupfen und
aufzeigen. Leitbilder bleiben dann nicht als reine Skizze bestehen,
sondern sind in den Vorstellungen der Burger*innen vor Ort veran-
kert und haben so ein héheres Potenzial, kollektives Verhalten zu-
gunsten einer tatsachlichen Problemldésung zu andern (vgl. Schaup-
penlehner-Kloyber et al. 2013: 487). Sie dienen damit der Entwick-
lung eines gemeinsamen gesellschaftlichen Verstandnisses von
Nachhaltigkeit (vgl. Hubner 2012: 265).

3.3 Nutzung von Verkehrsmodellen fiir die
Quantifizierung der Szenarienentwicklung

,Aufgabe der Verkehrsplanung ist die zielorientierte, systematische,
vorausschauende und informierte Vorbereitung von Entscheidungen
Uber Handlungen, die den Verkehr nach den jeweils festgelegten
Zielen beeinflussen sollen” (FGSV 2001). So wird es im Leitfaden far
Verkehrsplanungen (FGSV) beschrieben und so wird es in den Vorle-
sungen zur Verkehrsplanung gelehrt. Eine gute Verkehrsplanung
moderiert den Prozess der Verkehrsplanung von der Zielentwick-
lung, Uber die MaBnahmenentwicklung, bis zur MaBnahmenbewer-
tung und MaBnahmenauswahl. In der praktischen Umsetzung stellt
sich allerdings eine Reihe von Fragen:

e Wer setzt die Ziele und legt damit fest, was wunschenswert
ist?

e Wer darf MaBnahmen vorschlagen, mit denen die Ziele er-
reicht werden sollen?

¢ Und wer quantifiziert die Wirksamkeit der vorgeschlagenen
MafBBnahmen?

In der Idealvorstellung der Verkehrsplaner gibt die Politik als repra-
sentativer Vertreter der Gesellschaft die Ziele vor. Verkehrspla-
ner*innen entwickeln dann eine Menge geeigneter MafBnahmen,
guantifizieren die Wirkungen der MaBnahmen und bewerten die
MaBnahmen im Hinblick auf die Zielerreichung. Die Politiker*innen
wahlen schlieBlich aus der Menge von MalBnahmen aus.

17



Future City Lab
Universitat Stuttgart

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE
MOBILITATSKULTUR

In der Praxis lauft dieser Prozess nicht so reibungslos ab. Die Politik
kann sich bestenfalls auf allgemeine Ziele (Verkehr soll nachhaltiger
und intelligenter werden), aber nicht auf konkrete Ziele (20 % weni-
ger Pkw-Kilometer in der Innenstadt) einigen. Politiker*innen haben
haufig eigene Vorstellungen davon, welche MaBnahmen sinnvoll
sind (,Wir wollen hier einen Tunnel/ Radweg/ 10-Minutentakt”) und
verzichten auf die Formulierung von Zielen. Und viele BuUrger*innen
finden eine MaBnahme spatestens dann schlecht, wenn sie vermu-
ten, dass die MaBBnahme fur sie persénlich Nachteile bringt. Die poli-
tische Diskussion dreht sich deshalb meistens weniger um die Ziele,
sondern darum, ob eine MafBBnahme sinnvoll ist. Zu den MaBnah-
menwirkungen haben die meisten Beteiligten eigene Vorstellungen,
die vermutlich von den - nicht klar formulierten - Zielvorstellungen
abhangen. Die MaBnahme ,bessere Ampelsteuerung” kann so in der
Argumentation bei den Einen zu weniger Stau und damit zu weni-
ger Schadstoffemissionen fuhren, andere erwarten dagegen mehr
Autoverkehr und deshalb mehr Emissionen.

Die Verkehrsplanung will dieses Dilemma in gewissem Umfang
durch den Einsatz von Verkehrsmodellen I6sen. Etablierte und vali-
dierte Verkehrsmodelle sollen die komplexen Wirkungszusammen-
hange zwischen Siedlungsstruktur, Verkehrsangebot und Verkehrs-
nachfrage abbilden und so quantitative Aussagen zur Wirkung von
MaBnahmen machen. ldealerweise mussen die Beteiligten dann
nicht mehr Uber die Wirkungen, sondern nur mehr Uber die Bewer-
tung der Wirkungen streiten.

Die Konzeption des transdisziplinaren Visionsworkshops basiert auf
der Vorstellung, dass ein Verkehrsmodell die Entwicklung von Mobi-
litdtsvisionen durch die Bereitstellung wichtiger, quantifizierbarer
KenngréBen unterstltzen kann. So wie die Region Stuttgart, die
Stadt Stuttgart und die Stuttgarter StraBenbahn AG das Verkehrs-
modell der Region Stuttgart fur die Untersuchung von MaBnahmen
einsetzen, sollen es auch Burger*innen zur Uberprifung ihrer Mobili-
tatsvisionen nutzen kénnen.

Eine zentrale Modellklasse der Verkehrsplanung sind Verkehrsnach-
fragemodelle. Ein Verkehrsnachfragemodell ist ein Modell, das alle
relevanten Entscheidungsprozesse der Menschen nachbildet, die zu
Ortsveranderungen fUuhren. Im Personenverkehr umfassen diese Ent-
scheidungen die Aktivitatenwahl, die Zielwahl, die Verkehrsmittel-
wahl, die Abfahrtszeitwahl und die Routenwahl. Als wesentliche Er-
gebnisse liefert ein Verkehrsnachfragenmodell:

e die Zahl der Ortsveranderungen von Personen- und Fahrzeu-
gen differenziert nach Verkehrsmitteln (FuB, Rad, OV, Pkw),

e die Personen- und Fahrzeugkilometer differenziert nach Ver-
kehrsmitteln,
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e Verkehrsstarken (Zahl der Fahrzeuge, Zahl der Fahrgaste) fur
jedes Netzelement.

Aus diesen Daten konnen dann mit nachgeschalteten Modellen
Larm- und Schadstoffemissionen und der Energiebedarf im Ver-
kehrssektor ermittelt werden.

Die Ergebnisse eines Nachfragemodells werden in Tabellen, Dia-
grammen und Karten dargestellt. Die folgende Abbildung 1 zeigt
beispielhaft die Ergebnisse fur die Personenkilometer in einem Be-
zugsfall* und in einem Szenariofall.

W Szenario
4 Bezugsfall

Abbildung 1: Beispiel fur die Quantifizierung der verkehrlichen Wir-
kungen flr einen Bezugsfall und einen Szenariofall.

Als Grundlage fur die Quantifizierung der Szenarien im transdiszip-
linaren Visionsworkshop konnte das Verkehrsnachfragemodell der
Region Stuttgart eingesetzt werden. Das Nachfragemodell differen-
ziert im Personenverkehr 23 Personengruppen (u.a. Kinder, Schu-
ler*innen, Erwerbstatige, Rentner*innen), 19 Wegezwecke (u. a. Ar-
beit, Schule, Ausbildung, Einkauf) und 6 Modi (FuB, Rad, OV, Pkw-
Selbstfahrer*in, Pkw-Mitfahrer*in, Park&Ride). Das Verkehrsnachfra-
gemodell ist so aufgebaut, dass es folgende MaBnahmen abbilden
kann:

e Analyse der Wirkungen von MaBnahmen im StrafBennetz
(Neubau, Ausbau, Ruckbau),

4 Der Bezugsfall beschreibt einen Zustand, der fUr das Jahr 2030 in der
Region Stuttgart ohne besondere MaBnahmen zu erwarten ist
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e Analyse der Wirkungen von MaBnahmen im OV,

e Analyse der Wirkungen von MaBnahmen in der Flachennut-
zung und der Siedlungsstruktur,

e Analyse der Wirkungen verkehrspolitischer Szenarien (z. B.
Durchfahrtsverbote, Verkehrsmanagement, Kfz-Maut, Star-
kung des nicht-motorisierten Verkehrs..),

¢ Analyse der Wirkungen des demographischen Wandels.

Das Modell wurde mit Daten einer Mobilitatsbefragung kalibriert.
Die Befragung erfasste das Mobilitatsverhalten von 13.000 Personen
in der Region Stuttgart Uber den Zeitraum einer Woche.

In der Diskussion zur Zukunft von Verkehr und Mobilitat wird gerne
der Einfluss von Bewusstseinsanderungen thematisiert. Meist wer-
den diese mit der Vorstellung verbunden, dass sich Menschen in der
Zukunft so verhalten, dass die negativen Folgen des Verkehrs ab-
nehmen werden. Ein Verkehrsnachfragemodell wird mit dem heute
beobachteten Verhalten kalibriert. Es kann deshalb keine Aussagen
zu zukunftigen Verhaltenspraferenzen machen, wohl aber zum zu-
klunftigen Verhalten bei veranderten Randbedingungen. Eine Maf3-
nahme, die zu héheren Kosten fur den Pkw fuhrt, wird das Verhalten
der Menschen bei der Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Das ist aber
nicht auf eine Bewusstseinsdnderung zurlckzuflUhren, sondern auf
einen veranderten Entscheidungskontext. Immer dann, wenn Be-
wusstseinsanderungen untersucht werden sollen, mussen entweder
Annahmen getroffen oder wahrscheinliche Verhaltenspraferenzen
auf der Basis sogenannter Stated Preference Untersuchungen (,Was
wurden Sie tun, wenn ..?") geschatzt werden.

3.4 Stadtebauliche Visualisierung

Visualisierungen sind ein wichtiges Werkzeug von Architekt*innen
und Stadtplaner®innen und dienen im Allgemeinen dazu die Ideen
der Planenden zu kommunizieren. Dabei soll der Abstraktionsgrad
im Vergleich zu rein textlichen Beschreibungen deutlich reduziert
werden und die Vorhaben auch einem Nicht-Fachpublikum ver-
standlich gemacht werden. Abgesehen von dieser kommunikativen
und informativen Ebene, sollen die Visualisierungen haufig auch die
emotionale Ebene ansprechen, um eine Vorstellung der zukUnftig
herrschenden Atmosphare in den entsprechenden Raumen zu ver-
mitteln. Betrachter*innen sollen die Idee also nicht nur verstehen,
sondern auch ,fuhlen” kdnnen.

Prinzipiell bieten sich unterschiedliche Medien der Visualisierung
an, welche von EDV-gestutzten 3D-Modellierungen, Computergra-
phiken, Handzeichnungen, Fotocollagen, Videosequenzen bis hin zu
Virtual-Reality-Anwendungen reichen kdnnen. Die Wahl des geeig-
neten Mediums und der Anzahl der Darstellungen hangt in der Re-
gel von der geplanten weiteren Verwendung (Print, Online Publika-
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tion etc.), aber auch von den zur VerfUgung stehenden Ressourcen
und nicht zuletzt den Fahigkeiten der visualisierenden Personen ab.
Mit diesen Personen sind zudem haufig auch individuelle Stile ver-
bunden, welche den Visualisierungen ihren eigenen Charakter ge-
ben.

Stadtebauliche Visualisierungen weisen dabei in der Regel einen
hoheren Abstraktionsgrad auf als architektonische. Wahrend die ar-
chitektonische Visualisierung auf der Gebadudeebene ansetzt und
durchaus auch konkrete Detailldsungen wie einzelne Bauteile oder
Materialien fur FuBbdden, Wande und Decken zeigen kann, be-
schrankt sich die stadtebauliche Visualisierung auf den Siedlungs-
entwurf mit Baustruktur und Freiraum: ,Gebaude werden in der Re-
gel als einfache Formen oder Volumina dargestellt, StraBen, Frei-
raume und Platze als mehr oder weniger gegliederte Flachen”
(Schenk 2013: 253).

Diese Art der Visualisierungen kommt dabei vor allem in frUhen
Phasen von Bau- und Siedlungsprojekten wie z. B. bei Wettbewer-
ben zum Einsatz. Sie sind daher in der Regel nicht als neutral aufzu-
fassen, sondern werden von den Entwurfsverfasserinnen angefer-
tigt, die damit das Ziel die Entscheider*innen von ihrer Idee zu
Uberzeugen, verfolgen. Diese ,Verkaufslogik® fuhrt dazu, dass die
ldee im besten Licht prasentiert werden soll. Positive Aspekte wer-
den hierbei bewusst herausgestellt und Schwachstellen kaschiert.
Die Visualisierungen kénnen also durchaus auch manipulativ einge-
setzt werden.

In diesem Punkt unterscheiden sich die Anforderungen an die stad-
tebaulichen Visualisierungen fur den transdisziplinaren Visions-
workshop von herkémmlichen Visualisierungen. Der ,Verkaufsas-
pekt entfallt, da es nicht darum ging, die Betrachter*innen von den
einzelnen Szenarien zu Uberzeugen und diese auch nicht aus den
Federn der Visualisierenden, sondern der BuUrgerfinnen stammten.
Stattdessen trat der informative Charakter in den Vordergrund.
Stadtraumlich relevante Ergebnisse der verkehrswissenschaftlichen
Simulationen, sowie die aus den Szenarien resultierenden stadt-
raumlichen Veranderungen sollten differenziert und ohne Wertung
dargestellt werden. Die Visualisierungen sollten durch eine Redukti-
on der Abstraktion dazu beitragen, dass alle Teilnehmenden des
transdisziplinaren Visionsworkshops ein einheitlicheres Verstandnis
der unterschiedlichen Szenarien erlangen konnten. Indem konkrete
Umsetzungsldésungen gezeigt, aber auch atmospharische Vorstel-
lungen visualisiert wurden, sollten die Bilder die aus den Szenarien
resultierenden Veranderungen der Alltagswelt begreifbar aber auch
emotional erfahrbar machen. Aus diesem Grund wurden fur die Bil-
der konkrete Situationen in Stuttgart gewahlt und die atmosphari-
schen Darstellungen durch infographische, also informative und er-
lauternde Elemente angereichert. Im Zusammenwirken dieser As-
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pekte sollten die Bilder schlieBlich als Hilfestellung fur den Mei-
nungsbildungsprozess der Betrachtenden und die Diskussion im
zweiten Teil des transdisziplinaren Visionsworkshops dienen.

Eine besondere Schwierigkeit bei stadtraumlichen Betrachtungen
besteht darin, dass es sich bei Stadten um komplexe Systeme han-
delt, in denen MaBnahmen auf einer Untersuchungsebene auch
Auswirkungen an anderer Stelle haben kénnen. DarlUber hinaus hal-
ten sich die Wirkungszusammenhange selten an die administrativen
Stadtgrenzen, sondern verweben sich mit dem Umland, wie es in
der Metropolregion Stuttgart mit den vielen Ein- und Auspend-
ler*innen ganz besonders im Mobilitatskontext der Fall ist. Diese
Abhangigkeiten galt es in den Visualisierungen zu berucksichtigen.
Um diese Zusammenhange auf mehreren Ebenen untersuchen und
darstellen zu kénnen, wurde der MaBstab der stadtraumlichen Dar-
stellungen definiert und fur jedes Szenario je eine Grafik der Ge-
samtstadt erstellt, welche auch die Peripherie und die Schnittstelle
zur Region darstellt, um eine Ubersicht Uber diese Zusammenhange
zu schaffen. Zudem wurden pro Szenario ein bis zwei stadtraumli-
che Situationen wie ein StraBBenraum, ein Platz oder ein Quartier
dargestellt.

& Strukturierung und Ergebnisse der
Workshops

4.1 Termin 1: Visionssuche am 15. Oktober 2016

Die Ubergeordnete Aufgabenstellung fur den ersten Termin des
transdisziplinaren Visionsworkshops lautete:

Wie soll die Mobilitat aus lhrer Sicht (= Sicht der Teilnehmer*innen)
im Jahr 2030 in Stuttgart aussehen?

Nach einer BegriuBung durch die gastgebende VHS und die Ge-
samtmoderation folgten verschiedene Inputvortrage. Neben einer
kurzen Beschreibung des RNM prasentierten Expert*innen ihre ver-
kehrswissenschaftliche, kommunalpolitische und stadtplanerische
Sicht auf das Thema Mobilitat. Der Input diente dazu, den Teilneh-
mer*innen eine gemeinsame Wissensbasis zu verschaffen und einen
Uberblick zu geben, aus welchen Perspektiven Mobilitat betrachtet
werden kann. Inhaltlich folgen genauere Informationen zu den Vor-
tragen im nachsten Kapitel.

Als Vorbereitung zu der Veranstaltung waren die Teilnehmer*innen
bereits in drei Gruppen aufgeteilt worden. Nach den Inputvortragen
teilten sich diese auf jeweils drei Seminarrdume auf® In diesen

5 Die Aufteilung in Gruppen erfolgte nach einer moglichst gleichmagBigen
Verteilung von Alter und Geschlecht der Teilnehmer*innen.
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Gruppen wurde mit jeweils einem*r Moderator*in anhand bestimm-
ter Aufgabenstellungen moglichst eine Zukunftsvision erarbeitet
und diese nach der Mittagspause in einer weiteren Gruppenarbeit
nochmals vertieft und konkretisiert. Die Gruppenarbeitsphasen be-
gleitete eine Graphic Recorderin, die die Diskussionen und Ideen
der Teilnehmer*innen in Zeichnungen festhielt® Am Nachmittag
gegen 15:30 Uhr sammelten sich wieder alle Teilnehmer*innen im
Plenumssaal. Aus den jeweiligen Gruppen prasentierten entweder
die Moderator*innen oder ausgewahlte Teilnehmer*innen die erar-
beitete Zukunftsvision Uber Mobilitat im Jahre 20307

411 Experteninput

Um den Teilnehmer*innen den Einstieg in die Thematik Mobilitat zu
erleichtern und die Bandbreite relevanter Faktoren zu betonen,
wurden Expert*innen eingeladen kurze Impulsvortrage zu halten®

Experteninput 1: Verkehrswissenschaftliche Perspektive (Prof. Dr.
Markus Friedrich, Universitat Stuttgart)

Den Auftakt der Inputvortrdge machte eine verkehrswissenschaftli-
che Einfuhrung. Inhaltlich wurde hier unter anderem das durch-
schnittliche Mobilitatsverhalten in Deutschland prasentiert: im Ta-
gesdurchschnitt legen Menschen in Deutschland eine Wegstrecke
von 37 km zuruck (bei einer gemittelten Dauer von 78 Minuten). Im
Jahresdurchschnitt legen Menschen in Deutschland 15.000 Perso-
nenkilometer zurlck, davon entfallen 11.000 km auf den MIV (als
Fahrer*in oder Mitfahrer*in; davon 2.500 km in urbanen Raumen)
und 2.000 km auf den OPNV. Vergleichend hierzu wurden Kennzah-
len aus der Region Stuttgart gegenubergestellt (Tagesdurchschnitt:
34 km; 75 Minuten). In Stuttgart sind die Menschen im Jahresmittel
13.000 km unterwegs, davon 8500 km mit dem Pkw (als Fahrer*in
oder Mitfahrer*in) und 3.000 km mit dem OPNV (Datenquellen: MiD
2008 - Mobilitat und Verkehr in der Region Stuttgart 2010. Verkehr
in Zahlen 2012/ 2013). Die verkehrswissenschaftlichen Kennzahlen
wurden durch die Darstellung von Zukunftsbildern erganzt, die be-
reits Ende der 1920er Jahre bzw. in den 1950er und 1960er Jahren
gezeichnet wurden. Diese Zukunftsbilder wurden dominiert von vi-
sionaren Vorstellungen Uber autonomes Fahren und utopische bzw.
dystopische Vorstellungen von der autogerechten Stadt (gekenn-
zeichnet durch breite Stra3en). Die verkehrswissenschaftlichen Aus-
fUhrungen legen den Fokus auf die Planbarkeit und aktive Beein-
flussung von Mobilitat und Verkehr und unterstreichen damit den
Anspruch des transdisziplinaren Visionsworkshops auf einen selbst-
wirksamen Umgang mit Zuklnften.

% Eine Auswahl der Zeichnungen ist im Anhang zu finden.
7 Die Agenda der beiden Termine ist im Anhang einzusehen.

& Die Impulsvortrage als Powerpoint-Prasentation sind an die Teilneh-
mer*innen nach der Veranstaltung versendet worden.
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Gleichzeitig wird die Differenzierung zwischen wahrscheinlichen
und wlnschbaren Zukunften dargelegt, die im weiteren Verlauf der
Workshops zum Tragen kommen wird.

Experteninput 2: Kommunalpolitische Perspektive (Wolfgang Forde-
rer, Abteilung Mobilitat der Stadt Stuttgart)

In einem zweiten Experteninput wurde die kommunalpolitische
Perspektive auf Verkehrsentwicklung dargelegt und weitere Kenn-
zahlen zum Verkehr in Stuttgart prasentiert: taglich passieren bspw.
890.000 Autos die Stadtgrenze, gleichzeitig stehen insgesamt 40 %
der Stuttgarter Flache unter Landschafts- oder Naturschutz. Mit
Blick auf die Entwicklung der vergangenen Jahre wird mithilfe von
Bildern der, in den 1960er Jahren, dominante Wunsch nach einer
autogerechten Stadt deutlich. Durch eine Veranderung der Wln-
sche und politischer Zwange stellt das Stuttgarter Verkehrsentwick-
lungskonzept 2030° einen Weg vor, der weg von der autozentrierten
Stadtgestaltung und hin zu einer Stadt der alternativen Mobilitat
fUhren soll (siehe hierzu auch der Aktionsplan ,nachhaltig mobil der
LHS©). Das Ziel einer hoéheren Lebensqualitat fur alle Stuttgar-
teryinnen kann nur durch eine Kombination von verbesserten Ange-
boten in den Bereichen OPNV und Infrastruktur (Fahrradwege, etc.)
und einem damit einhergehenden Verhaltenswandel erzielt werden.
Die Rolle der Kommune ist dabei vielschichtig: sie ist Betreiberin
verschiedener Verkehrsangebote, gleichzeitig Nutzerin der Angebo-
te und Infrastruktur, sie ist Gestalterin des Angebotes und des damit
moglichen Wandels und verfugt Uber regulatorische Autoritat. Aus
kommunalpolitischer Sicht ist die Entwicklung der Mobilitat von
gesellschaftlichen Aushandlungsprozessen gepragt. Betrachtet man
beispielsweise die mogliche oder existierende Bevorteilung unter-
schiedlicher Verkehrstrager oder die Gestaltung des o&ffentlichen
Raumes.

Experteninput 3: Stadtplanerische Perspektive (Dr. Thorsten Erl, Uni-
versitat Stuttgart)

Den Abschluss der Experteninputs bildete die stadtplanerische Per-
spektive. Anhand verschiedener historischer Entwicklungen wurden
die Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs in der
Stadtplanung verdeutlicht: Am Beispiel der StraBenentwicklung in
Heidelberg seit Beginn des 19. Jahrhunderts lasst sich der zuneh-
mende Flachenverbrauch gut nachzeichnen (geschuldet u.a. der
kombinierten Abwicklung von StraBBenbahn- und Pkw-Verkehr). Das
Beispiel San Francisco geht auf das Verhaltnis zwischen Wohnein-
heiten und Flachenverbrauch durch Pkws ein: Ein Quartier mit einer
geringen Anzahl von Pkws pro Haushalt kann mehr nutzbare Wohn-
flache zur Verfugung stellen. Ein letztes Beispiel, die aktuelle Ent-

° http://www.stuttgart.de/img/mdb/item/521819/110256.pdf
0 http://www.stuttgart.de/img/mdb/item/518335/93141.pdf
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wicklung der Stadt Bordeaux, zeigte die Mdglichkeiten einer fuf3-
gangerfreundlichen Stadt mit einem bedirfnisorientierten OPNV-
Angebot.

412 Ablaufder Gruppenarbeitsphasen

In der Gruppenarbeitsphase war das Ziel, dass die Teilnehmer*innen
einer jeweiligen Gruppe eine gemeinsame Zukunftsvision fur die
Mobilitat im Jahr 2030 erarbeiten. Im Folgenden wird der Ablauf der
Arbeitsphase idealtypisch dargestellt. So sollte diese Arbeitsphase
dazu dienen, eine gemeinsame, in sich konsistente Vision pro Grup-
pe zu erarbeiten. Wie in der Ergebnisdarstellung in Kapitel 5 aber
aufgezeigt, fuhrte die heterogene Zusammensetzung der Gruppen
zwar zu einem regen Austausch aber auch dazu, dass das Ziel einer
gemeinsamen Vision teilweise durch mehrere Teilvisionen ersetzt
wurde. Partizipationsprozesse sind dynamisch und mussen sich, so
wie hier, ggfs. den besonderen Umstanden anpassen.

Besonders wurde dabei betont, dass es sich um wunschbare Zu-
kunftsvorstellungen handeln soll und Fragen nach Machbarkeit oder
Wahrscheinlichkeit an diesem Punkt keine Rolle spielen sollen. Um
eine wunschbare Mobilitatsvision zu gestalten, hatten die Teilneh-
mer*innen neben den Inputvortragen unterschiedliche Hilfestellun-
gen. Abbildung 2 zeigt die verschiedenen Faktoren, die durch die
Gestaltung von Mobilitat und ihrer Nutzung beeinflusst werden.
Diese Darstellung wurde den Arbeitsgruppen zur VerflUgung gestellt,
um den Bedeutungsraum Mobilitat aufzuspannen und so eine maog-
lichst ganzheitliche Entwicklung der Szenarien zu férdern.

Abbildung 2: Darstellung der EinflussgroBen im Themenfeld Mobili-
tat.
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In der ersten Gruppenarbeitsphase forderten die Moderator*innen
die Teilnehmer*innen auf, auf einer oder zwei Moderationskarten
eine Schlagzeile zu formulieren, die sie im Jahr 2030 gerne zum
Thema Mobilitat lesen mochten (Future Headline Methode). Die
Aufgabenstellung lautete:

,Formulieren Sie eine Schlagzeile: Welche mobilitdtsbezogenen
Schlagzeilen mdchten Sie im Jahr 2030 in der Stuttgarter Zeitung
lesen?”

Diese Schlagzeilen wurden in der Gruppe vorgestellt und bei Bedarf
weiter ausgefuhrt. Die beschrifteten Moderationskarten wurden auf
einem Braunpapier gesammelt und anhand der folgenden Fragen
geclustert:

1. Welche Technik nutzen wir im Jahr 2030?
2. Warum sind wir im Jahr 2030 mobil?

3. Welche Voraussetzungen gibt es im Jahr 2030? (z. B. demografi-
scher Wandel, City-Maut, kostenloser OPNV)

4. Wie sieht unsere Stadt im Jahr 2030 aus?

In dieser Gruppenarbeitsphase sollten Widersprliche identifiziert
und Ldédsungsvorschlage herausgearbeitet werden.

Die zweite Gruppenarbeitsphase befasste sich mit einer Vertiefung
der Vision aus der Gruppendiskussion und sollte diese nochmals auf
ihre Konsistenz prufen und gegebenenfalls Erganzungen hinzufu-
gen. Dafur teilten die Moderator*innen die Teilnehmenden in weite-
re Kleingruppen ein und gaben eine neue Aufgabe bei der vier vor-
bereitete Haushaltstypen bearbeitet werden sollten. Die Aufgabe
forderte dazu auf, den Tagesablauf eines Haushaltstypen im Rah-
men der formulierten Vision zu beschreiben. Anhand dieser Be-
schreibungen sollte die Gesamtvision nochmals konkretisiert und
erganzt werden.

Die Aufgabenbeschreibung lautete wie folgt:

.Beschreiben Sie einen Tag im Leben von..” und: ,Wer macht welche
Wege, wann, womit?”

Die vier Haushaltstypen waren folgendermafBen charakterisiert:

1. Frau und Herr Schmitt wohnen in Stuttgart Sud. Herr Schmitt ist
selbststandig und hat eine Kommunikationsagentur im Heusteigvier-
tel. Frau Schmitt ist angestellt in einer leitenden Position bei einem
groBBen Unternehmen in Neckarsulm.

2. Frau Muller ist alleinerziehende Mutter von zwei Kindern (13 und
18 Jahre), die beide zu Hause wohnen und in Stuttgart Weilimdorf le-
ben. Frau Muller ist voll berufstatig in Stuttgart Stadtmitte. Das drei-
zehnjahrige Kind geht noch zur Schule und das 18-jahrige Kind befin-
det sich in der Ausbildung (Arbeitsort Stuttgart).
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3. Familie Schulz wohnt am Stuttgarter Killesberg. Herr Schulz ist im
gehobenen Dienst fur die Landesregierung tatig und Frau Schulz ist
nicht erwerbstatig. Das vierjahrige Kind besucht einen nahen Kinder-
garten und die beiden neun und elfjdhrigen Kinder gehen in die
Schule.

4. Frau Meier ist Rentnerin und lebt in einem Mehrgenerationenhaus in
Stuttgart Vaihingen. Sie besucht regelmaBig ihre Tochter, die in ei-
nem kleinen Ort ca. 35 km entfernt von Stuttgart wohnt.

Da die von den Teilnehmer*innen erarbeiteten Visionen nicht nur fur
sich stehen sollten, sondern von Verkehrswissenschaftlersinnen der
Universitat Stuttgart modelliert wurden, hatten die Teilneh-
mer*innen gegen Ende der Gruppenarbeit noch die Aufgabe eine
Reihe von Modellierungsfaktoren mit Blick auf die entwickelte Visi-
on auszuflullen. Diese Faktoren ermoglichen eine Quantifizierung
der Visionen und damit deren Weiterverarbeitung zu Szenarien™.

413 Gruppenarbeitsphase: Herausforderungen und Potenziale

Die Forderung, dass sich Teilnehmer*innen mit den unterschied-
lichsten Positionen, Interessen und Vorstellungen auf maoglichst eine
Vision im Laufe einer Gruppendiskussion einigen sollen, stellt so-
wohl Teilnehmende als auch die Moderation vor Herausforderun-
gen. Gleichzeitig eroffnen sich durch die konkrete Auseinanderset-
zung mit den anderen Teilnehmenden Potenziale. Beide Aspekte
werden im Folgenden kurz skizziert.

Herausforderungen

Die Erfahrungen aus der Gruppendiskussion verdeutlichen, dass es
fur die Teilnehmer*innen eine Herausforderung ist, ausschlieB3lich in
wunschbaren Zukunften zu denken. Denn schnell bewerteten man-
che Anwesenden die Ideen mit Wahrscheinlichkeiten und gegebe-
nen Rahmenbedingungen. Dies erforderte von der Moderation, dass
sie kontinuierlich darauf hinwies, dass es sich um wunschbare nicht
um wahrscheinliche oder machbare Zuklunfte handelte.

Neben dem Realitatscheck stellt die Aushandlung einer gemeinsa-
men Vision eine groBe Herausforderung dar. Schnell verdeutlichten
die Teilnehmer*innen in den Diskussionen, dass sie unterschiedliche
Vorstellungen haben und sich aus ihrem Lebensalltag unterschiedli-
che Anspruche an ihre individuelle Mobilitat ergeben. Fur die Dis-
kussion bedeutet dies, dass nicht nur Wiunsche geduflert, sondern

" Die Liste der Modellierungsfaktoren umfasst folgende Aspekte: die zu-
klUnftige Einwohnerzahl von Stuttgart, die wirtschaftliche Entwicklung, die
Autoverfugbarkeit, das Parken, die Aktivitatenorte, den Guterverkehr, die
StraBennetzgestaltung, den OPNV, die Preisentwicklung, gesetzliche Re-
geln und neuartige Verkehrsmittel. Die Faktoren wurden auf einer Skala
von ,steigt in Zukunft an®, ,bleibt in Zukunft gleich” oder ,nimmt in Zu-
kunft ab” bewertet. In den Anhangen drei bis sieben sind die Modellie-
rungsfaktoren nach Gruppen aufgefuhrt.

27



Future City Lab
Universitat Stuttgart

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE
MOBILITATSKULTUR

fur auftretende Interessenskonflikte auch - sofern méglich - L6-
sungsvorschlage gefunden werden sollten. Diese hielten die Mode-
rator*innen auf grinen Moderationskarten fest.

Um in einer Gruppendiskussion zu einer Vision zu gelangen, die
moglichst nicht nur aus abstrakten Schlagwoértern, sondern aus
konkreten Punkten besteht, braucht es ausreichend Zeit. Zusatzlich
erleichtert eine konkrete Aufgabenstellung die madglichst genaue
Formulierung von Ideen und Vorstellungen.

Neben einer ausreichenden Diskussionszeit ist auch der zeitliche
Horizont fur die Vision zu beachten. Im transdisziplinaren Visions-
workshop wahlte das Forschungsteam das Jahr 2030 aus, um Visio-
nen zu beschreiben. Einige Teilnehmer*innen merkten jedoch an,
dass der Zeitraum von 14 Jahren wenig Spielraum fur gréBere Ver-
anderungen zulieBe.

Bei der Reflektion hat sich im Nachhinein gezeigt, dass die Gruppen
die Methoden unterschiedlich angenommen haben. Das verdeut-
licht, dass die Moderation besonders gefragt ist, auf die Gruppe zu
achten und flexibel auf die Anforderungen zu reagieren.

Potenziale

Neben den Herausforderungen zeigten sich fur die Gruppendiskus-
sionen Potenziale. Ein wichtiger Punkt ist, dass im Laufe der Grup-
pendiskussionen eine Entwicklung stattfand. Widerspruchliche An-
sichten konnten teilweise mit Hilfe der Moderation bearbeitet und
weiterentwickelt werden. Dies ist ein Anzeichen dafur, dass die Teil-
nehmer*innen sich darauf eingelassen und die Perspektiven der an-
deren Diskutierenden verstanden haben.

Die inhaltliche Auseinandersetzung Uber die Ausgestaltung der Vi-
sionen ermoglichen dem Einzelnen ein Kennenlernen neuer ldeen
und das Verstandnis fur die Herausforderungen, vor denen andere
Personen in ihrem Mobilitatsalltag stehen. Der gemeinsame Aus-
tausch kann zu einer Revision der eigenen Auffassung fuhren,
wodurch divergierende Wunschvorstellungen einander angenahert
werden kénnen.

Durch eine wertschatzende Diskussionskultur konnen bereits ver-
hartete Fronten, die besonders im Themenbereich Mobilitat existie-
ren, aufgebrochen werden.

42 Termin 2: Von der Vision zum Szenario am 15.
Dezember 2016

Die Aufgabenstellung fur den zweiten Termin des Workshops laute-
te:

.Wie beurteilen Sie (= die Teilnehmer*innen) die erarbeiteten Szena-
rien?”
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Ziel war also, ein Feedback zu der Weiterentwicklung und Umset-
zung der Visionen zu erarbeiten.

Auch zu Beginn des zweiten Workshoptermins wurden die Teil-
nehmer*innen wieder durch die gastgebende Institution (hier: VHS
und RNM) und die Gesamtmoderation begruft, bevor ein Ruckblick
auf den ersten Workshoptermin in Erinnerung rief, was bisher geleis-
tet wurde.

Die im ersten Teil des Formates entwickelten Visionen wurden zwi-
schen den beiden Terminen verkehrswissenschaftlich weiterentwi-
ckelt (Modellierung, siehe Kapitel 5.2) und deren Auswirkungen auf
die Stadtgestaltung visuell aufbereitet (siehe Kapitel 5.3). Diese Er-
gebnisse bildeten den zentralen Gegenstand des zweiten Work-
shoptermins. Insgesamt wurden vier Szenarien aus den Visionen
entwickelt und den Teilnehmer*innen - nach einer kurzen Einfuh-
rung in die verkehrswissenschaftliche Modellierung - ausfuhrlich
dargestellt. Aufgabe der Teilnehmer*innen war es, diese Szenarien
entlang unterschiedlicher Kriterien qualitativ und quantitativ zu
bewerten®.

Damit die Teilnehmer*innen neben der standardisierten Umfrage
die Moglichkeit hatten, ein qualitatives Feedback zu geben, waren
die vier Szenarien zu einem World Café aufgebaut; der Teilnehmer-
kreis bearbeitete in vier Kleingruppen nacheinander jedes Szenario
inkl. zugehoériger Visualisierung®.

Zur Bearbeitung eines jeden Szenarios standen ein Tisch und ein*e
Moderator*in, Studierende und ihre Visualisierungen sowie ein Flip-
chart mit Post-Its fur die Kommentare zur Verfugung. Der Arbeits-
auftrag zur Bewertung der Szenarien lautete:

,Stellen Sie sich vor, Stuttgart sieht im Jahr 2030 aus, wie in diesem
Szenario beschrieben. Was gefallt Ihnen an dieser Vorstellung? Was
gefallt Innen weniger gut? Bitte begrinden Sie ihre Antworten.”

In Intervallen von 20 Minuten kommentierte und bewertete jede
Gruppe jedes Szenario. Dabei wurden das bereits geduBerte Feed-
back der Vorgangergruppe jeder neu ankommenden Arbeitsgruppe
durch die Moderation zusammenfassend vorgestellt.

Das Gesamtfeedback wurde abschlieBend im Plenum allen Teil-
nehmer*innen noch einmal kurz vorgestellt. Eine erneute quantita-
tive Bewertung (siehe Kapitel 5.5) und eine Verabschiedung durch
die VHS beendeten den zweiten Workshoptermin.

2 Die genauen Fragestellungen, anhand derer die Teilnehmer*innen die
einzelnen Szenarien quantitativ bewerten konnten, finden sich in Kapi-
tel 5.5.

B Hierbei wurde wieder darauf geachtet, dass in jeder Gruppe eine hetero-
gene Aufteilung nach Alter und Geschlecht vorlag.
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5 Ergebnisse des transdisziplinaren
Visionsworkshops

In den folgenden Kapiteln werden die Ergebnisse des Workshops
beschrieben. Zuerst werden die Wunsche und damit verbundenen
Argumente zur Entwicklung von Gruppenvision(en) dargelegt sowie
die Visionen selbst dargestellt. Informationen zur Weiterentwicklung
der Visionen zu verkehrswissenschaftlich fundierten Szenarien
schlieBt hieran an. Darauffolgend werden eine verkehrswissen-
schaftliche Wirkungsabschatzung und die Visualisierung der Szena-
rien thematisiert. AbschlieBend werden das Feedback und die Be-
wertung der Szenarien vorgestellt.

5.1 Ergebnisse der Visionsgruppen

Die Entwicklung der Gruppenvisionen sollte in einem Dreier-Schritt
erfolgen. Dabei mussten jedoch auch Gruppendynamiken berlck-
sichtigt werden, so dass dieser Dreier-Schritt nicht in allen Gruppen
standardisiert durchgehalten werden konnte (zum konzipierten Ab-
lauf siehe Kapitel 4.1.2).

511 Gruppe A
Aushandeln des Erstrebenswerten

Die Diskussion zur Entwicklung einer Gruppenvision in Gruppe A
brachte verschiedene Interessenkonflikte unter den Teilneh-
mer*innen ans Licht. Diese fanden sich in verschiedenen themati-
schen Zusammenhangen:

Leitbild einer autofreien Stadt: Der Stellenwert einer autofreien
Stadt war unter den Teilnehmer*innen umstritten; wahrend einige
dafur pladierten und vorschlugen, dieses Ziel durch eine gravieren-
de Erhdhung der ParkgebUhren in den Innenstadtbezirken oder
durch eine aktive Verknappung des verflUgbaren Parkraumes™ zu
erreichen, verwehrten sich andere gegen diese Vorstellung. Die Ex-
klusion vom privaten Pkw in Stadten wurde als harscher Eingriff in
die personliche Freiheit empfunden. Hier wurden MafBnahmen zur
Erhdhung der Durchfahrtsgeschwindigkeit vorgeschlagen und eine
Méglichkeit, kostenfrei zu parken, mit dem Verweis auf die bereits
recht hochempfundenen ParkgebuUhren.

Technologische Lésungen flir das Mobilitdtsproblem: Die Weiter-
entwicklung elektrischer Antriebe fuhrte in der Diskussion zu dem
Hinweis, dass solche Entwicklungen auch unter einer gesamtgesell-
schaftlichen, wirtschaftlichen Perspektive betrachtet werden sollte.

“Unter anderem sah ein Vorschlag vor, Parkraum speziell BUrgerinitiativen
oder Quartiersgaragen als Mobilitatsknotenpunkte zur Verfligung zu stel-
len.

30



Future City Lab
Universitat Stuttgart

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE
MOBILITATSKULTUR

Vor allem in der Automobilregion Stuttgart sind diese Entwicklun-
gen mit Angsten vor dem Verlust von Arbeitsplatzen verknUpft.

Auswirkungen von Mobilitat: Im Laufe der Diskussion wurde auch
betont, dass jegliche Zukunftsvision zum Thema Mobilitat einen
Blick auf die Nutzung des o6ffentlichen Raumes einschlieBen musse.
Dies kbnne MaBnahmen beinhalten, die die Aufenthaltsqualitat in
der Stadt deutlich erhéhen.

OPNV: Ein wichtiger Dreh- und Angelpunkt war zudem das Thema
OPNV. Die Diskussion entwickelte sich aufgrund der Forderung nach
einem kostenfreien oder zumindest kostenglnstigen OPNV-
Angebot (fur die Nutzer*innen). Dies zog den Hinweis auf die realen
Kosten, die ein OPNV verursacht, nach sich. Eine Lédsung wurde in
einem verursachergerechten Kostenmodell gesehen, um so die Kos-
ten, die durch den MIV aufkommen, bewusst zu machen.

Beschreibung der Vision

Aus den verschiedenen Schlagzeilen, die die Grundlage fur die oben
nachgezeichnete Diskussion waren, entwickelte die Gruppe eine
Gesamtvision unter dem Motto: ,Der Mensch steht im Mittelpunkt,
nicht die Mobilitatsarten™. Im Zentrum steht die Forderung nach
einer erhohten Aufenthaltsqualitat in der Stadt. Diese soll u. a.
dadurch erreicht werden, dass den effizienten und umweltfreundli-
chen Verkehrstragern (OPNV, Fahrradverkehr, FuBgangerverkehr)
Vorrang in der Zuteilung von StraBenraum gegeben wird. Durch
diese MaBnahmen sollen schwachere Verkehrsteilnehmer*innen ge-
schutzt werden.

Zu dieser Vision gehoért auch, dass mehr Raum fur den Menschen
geschaffen wird und die Mobilitat sich weniger um einen multimo-
dalen Verkehrsmix dreht. Dabei soll in Zukunft die Attraktivitat des
Umweltverbunds gesteigert und die Mobilitat planbarer werden
(gesicherte Informationen zu tatsachlich bendtigter Wegzeit). So
konnen Effizienzsteigerung und Zeitersparnis, durch die Wahl eines
geeigneten Verkehrsmittels und eines geeigneten Zeitpunktes des
Weges, deutlich gemacht werden.

512 Gruppe B
Aushandeln des Erstrebenswerten

Auch die Diskussion in Gruppe B war von einem Ringen um Priorita-
ten und Praferenzen gepragt:

Technologische Orientierung: Die Debatte wurde vom dominanten
Bild des Privat-Pkw bzw. des MIV gestaltet. Hier spielten insbeson-

> Eine weitere Uberlegung eines Teilnehmers setzte die Umwelt und nicht
den Menschen in den Mittelpunkt der Vision, da die Umwelt den Lebens-
raum des Menschen darstellt. Dennoch konnten sich alle Teilneh-
mer*innen trotz weiterer Vorschlage darauf einigen, dass der Mensch im
Mittelpunkt der Vision stehen soll.
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dere die Auswirkungen der technologischen Entwicklung eine Rolle,
bspw. mit Blick auf die Sicherheit schwacherer Verkehrsteilneh-
mer*innen, aber auch die Sicherheit von Personen in weniger hoch-
gerusteten Pkw (im Vergleich zu einem SUV) wurde angesprochen.

Fldchenverbrauch: Mit Blick auf den begrenzten Platz einer Stadt
brachte die Wahrnehmung der Teilnehmer*innen Uber eine dro-
hende Zunahme des Flachenverbrauchs den Vorschlag einer kos-
tenbasierten Zufahrtsregulation fur den Innenstadtbereich hervor.

Persénliche Freiheitsgrade: Von einigen Teilnehmer*innen wurde auf
die Relevanz der hohen Flexibilitat und persdnlichen Freiheit, die
der eigene Pkw bietet, verwiesen. Insbesondere fur Berufspend-
ler*innen ist dies von hoher Bedeutung, aber auch der Spaf3 am Au-
tofahren spielt nach wie vor eine wichtige Rolle. Beide Aspekte soll-
ten in Loésungsvorschlagen fur die heutigen Verkehrsprobleme be-
rlcksichtigt werden. Eine Mdglichkeit bietet hier der Ausbau von
Car- und Ridesharing-Angeboten sowie die Méglichkeit im OPNV
auch sperrigeres Gepack bequem transportieren zu kénnen.

Verringerung des MIV: Eine kuUnstlich, also regulatorisch, erzeugte
Kostenerhohung fur den MIV wurde von einigen Teilnehmer*innen
vor dem Hintergrund einer sozialen Gerechtigkeit kritisiert (Gefahr
einer verkehrlichen Zwei-Klassen-Gesellschaft).

Ausbau OPNV: Die technische Umsetzbarkeit des Vorschlags eines
kostenfreien OPNV-Angebotes wurde angezweifelt. Hinzu kam der
Verweis, dass der Stuttgarter Verkehrsverbund bei den aktuellen Ti-
ckets bereits betriebswirtschaftlich eng getaktet agiere.

Beschreibung der Vision

Aus den Ideen und Vorschlagen, die mit Hilfe der Future Headline
Methode gesammelt und diskutiert wurden, ergaben sich drei The-
mencluster, die jeweils eine Vision darstellten:

e Vision 1: Werte/ Lebensqualitat/ Gesundheit
e Vision 2: Reduktion (motorisierter) Individualverkehr
e Vision 3: Fliegertruppe

Anhand der prototypischen Tagesablaufe einer fiktiven Person oder
Familie (siehe hierzu Kapitel 4.1.2) wurden die verschiedenen Visio-
nen weiter ausgearbeitet und auf Konsistenz gepruft.

Vision 1: Werte, Lebensqualitdt und Gesundheit

In der ersten Vision pragen gesellschaftliche Grundorientierungen
die Entwicklung der Mobilitatsbedurfnisse und damit auch das Mo-
bilitatsverhalten: In dieser Vorstellung deckt ein durchschnittliches
Gehalt einer vollen Arbeitsstelle die Bedarfe einer durchschnittli-
chen Familie. Der Arbeitsmarkt passt sich mehr dem Leben und den
Bedurfnissen der Arbeitnehmer*innen an, indem Jobsharing und
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Home-Office-Optionen weit verbreitet sind. Die Gestaltung des o6f-
fentlichen Raumes wendet sich von einer Bevorteilung des Auto-
mobils ab (bspw. finden sich an vielen Stellen Urban Gardening Pro-
jekte), der Privat-Pkw wird durch Ridesharing-Moéglichkeiten und
durch Fahrrad- und FuBgangerverkehr ersetzt (Ausbau der entspre-
chenden Wege; zurlckdrangen von autogerechten Straf3en) oder
Wege werden gleich ganz vermieden (bspw. durch die Nutzung der
Holodeck-Technologie - einer virtuellen Abbildung von Personen).
Alternative Mobilitatsformen werden verstarkt genutzt (bspw. die
Moglichkeit, per App am Call-A-Segway-Programm teilzunehmen).

Vision 2: Reduktion (motorisierter) Individualverkehr

Die zweite Vision strebt die Vermeidung des MIV in Stadten an.
Durch einen kostenfreien OPNV, der alle Haltestellen in kurzen Tak-
tungen bedient. Bei geringer Auslastung durch Personenverkehr -
also insbesondere in den Nachtstunden - Ubernimmt der OPNV ei-
nen Teil des Guterverkehrs in der Stadt. Zudem werden verschiede-
ne Optionen verstarkt angeboten, die Wege ganz vermeiden durch
einen autonomen Lieferverkehr mit Verteilstationen (bspw. Liefe-
rung von Lebensmitteln, etc.). Car- und Ridesharing-Angebote (aus-
schlieBlich elektrisch), kombiniert mit der EinfUhrung einer City
Maut fuhren zu einem wesentlich niedrigeren Aufkommen des MIV.

Vision 3: ,Fliegertruppe”

Die dritte Vision zeichnet ein visionares Bild der Mobilitatsentwick-
lung, die das Gut der persdnlichen, individuellen Freiheit ins Zent-
rum stellt. Verhaltensdnderungen - bezogen auf die Befriedigung
von Bedurfnissen - spielen keine relevante Rolle. Die Vision ist von
technologischen Lésungen dominiert, die auch die Nutzung des
Luftraumes fur Individual- und Guterverkehr in den Stadten (bspw.
bemannte und unbemannte Drohnen) beinhalten.

513 Gruppe C
Aushandeln des Erstrebenswerten

Die Diskussion um die Gestaltung der zukUnftigen Mobilitat war ge-
pragt von der Frage, ob kollektive oder individuelle BedUrfnisse und
Interessen bevorzugt zu behandeln seien. Grundsatzlich soll die
Vielfalt der Bedurfnisse in einer Stadtgesellschaft berlcksichtigt
werden. So entzundete sich ein Konflikt anhand der Frage, inwiefern
das Fahrrad den MIV auf langere Sicht vollstandig ersetzen kann. Fur
die Aussage, ob die Nachteile des Individuums (wie z. B. suboptima-
le Topographie, Witterungsverhaltnisse, physische Voraussetzungen)
hinter den Bedurfnissen der Allgemeinheit zurickzustehen haben,
fanden sich BeflUrworter und Gegner. Die Frage nach einem Interes-
senausgleich ist auch im Vorschlag wiederzufinden, eine bedurfnis-
orientierte und flexible Restriktion der Nutzung des Privat-Pkw zu
betreiben.

33



Future City Lab
Universitat Stuttgart

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE
MOBILITATSKULTUR

Die individuelle Entscheidungsfreiheit kommt in der Beschreibung
der Vision zum Tragen. Durch flexible Arbeitszeiten und -orte kén-
nen Arbeitnehmer*innen selber gestalten, wie intensiv sie Teil des
taglichen Berufsverkehrs sein mochten. Werden aber Wege (in ver-
schiedenen Formen) zuruckgelegt, so sollen diese zur Lebensquali-
tat beitragen, indem die befdérderten Personen die Zeit nach eige-
nem Ermessen ,sinnvoll” nutzen kénnen. Darin steckt entsprechend
die Vorstellung einer automatisierten Mobilitat. Die Vielfalt der Be-
durfnisse soll ebenso von der Gestaltung der Mobilitatsangebote
anerkannt werden. Eine digitale, nutzerfreundliche App ermoglicht
den Zugriff auf ein individuell abgestimmtes Mobilitatsangebot.

Beschreibung der Vision

Konkretisierung der Vision

Anhand der vorgestellten Haushaltstypen scharfte die Arbeitsgrup-
pe ihre gemeinsame Vision:

¢ Beim kinderlosen Ehepaar Schmitt geht Herr Schmitt gréi-
tenteils zu FuBB und betreibt viel Home- und Teleoffice. Bei
weiteren Strecken nutzt er seinen E-Roller und seine Arbeits-
zeiten sind Uber den ganzen Tag verteilt. Frau Schmitt arbei-
tet nur zwei Tage die Woche an ihrem Arbeitsplatz und be-
treibt sonst Home-Office. Ansonsten nutzt sie die Bahn, das
Fahrrad und einen Shuttle-Bus, um zur Arbeit kommen.

e Frau Muller als alleinerziehende Mutter von zwei Kindern hat
eine Mobilitats-App, die Verkehrswege empfiehlt und effizien-
te Wege plant sowie den jeweiligen CO,-Ausstof3 fur die Wege
angibt. Zur Fortbewegung kénnen autonome Gemeinschafts-
fahrzeuge, Rikschas, E-Bikes und der Nahverkehr genutzt
werden. Alle Verkehrsmittel sind in der Vision sehr zuverlassig,
haben kurze Wartezeiten und keine Ausfalle. Klrzere Wege
werden mehrheitlich zu FuB zurltckgelegt, damit der gesund-
heitliche Zustand der Menschen verbessert wird und soziale
Aspekte mehr geférdert werden.

e Die Seniorin Frau Meier geht morgens zu FuB3 einkaufen und
hat zur UnterstlUtzung einen E-Trolley dabei, der selbststandig
fahrt. Generell benutzt Frau Meier eher den Nahverkehr, da sie
sich hier mit Menschen unterhalten und Leute treffen kann.
Zum Arzt fahrt sie vormittags mit dem autonomen Taxi. Wenn
sie ihre Tochter besuchen fahrt, kann sie den Nahverkehr nut-
zen, der gut vernetzt ist und kurze Wartezeiten hat.

5.2 Szenarioentwicklung

Aus den Ergebnissen des ersten Workshops wurden fur den zweiten
Workshop vier Szenarien abgeleitet. FuUr jedes Szenario wurden
dann die verkehrlichen Wirkungen mit dem Verkehrsnachfragemo-
dell der Region Stuttgart abgeschatzt und stadtebauliche Visualisie-
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rungen erstellt. Grundlage fur die Szenarien waren die Visionen der
Arbeitsgruppen. Bei der Aufbereitung der Visionen hat sich die Vor-
stellung pro Arbeitsgruppe ein Szenario zu erstellen als nicht sinn-
voll erwiesen. Da sich die Visionen der Gruppen zum Teil ahneln und
Uberlappen, hatten sich sehr ahnliche Szenarien ergeben. Aus die-
sem Grund wurden die Wdnsche und Visionen der Teilnehmenden
zu vier maoglichst unterschiedlichen Szenarien zusammengefasst.
Nachstehende Tabelle 1 zeigt die Klassifizierung der Winsche bzw.
Visionen zu vier Szenarien S1 bis S4:

S1 Weniger ist mehr:
Diese Vision beschreibt eine entschleunigte Welt mit weniger
Arbeitszeit und mehr Home-Office und Zeit in Wohnortnahe.

S2 Vernetzt und vielfaltig:

Diese Vision kombiniert Anreize im Umweltverbund mit Preis-
steigerungen im Pkw-Verkehr und nutzt die Méglichkeiten
der Digitalisierung.

S3 Individuell und autonom:

Diese Vision stellt den geteilten, individuellen Verkehr in den
Vordergrund. Fahrzeuge werden geteilt, aber individuell ge-
nutzt.

S4 Kollektiv und autonom:
Diese Vision will eine Welt ohne private Fahrzeuge. Mobilitat
wird offentlich organisiert, der StraBenraum gehort allen.
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Szenario Wunsch / Vision

S1 Weniger ist | « Bescheiden werden, mehr Lokales, Zeit haben

mehr e Wege vermeiden - Home-Office

e Verbleibenden Verkehr gezielt verteilen

e Urban Gardening statt Parkplatze

e Mehr Lebensqualitat bei weniger Einkommen und Arbeits-
zeit

e Jahrestag: Stuttgart seit 10 Jahren ohne Feinstaubalarm

e Jeder 2. Arbeitnehmer arbeitet mehrheitlich zu Hause

e Virtuelle Besprechungen funktionieren perfekt

e Markus (35): Weil ich nur noch Teilzeit arbeite, habe ich
mehr Zeit zum Radfahren

S2 Vernetzt e Nutzung multimodaler Verkehrskonzepte

und vielfaltig e City Maut

e Externe Kosten von Verkehr vom Nutzer bezahlt

e Soziale Aspekte ausgleichen

e FuBlaufige Erreichbarkeit fur Kin-
der/Jugend/Gesundheit/Soziales

e Stuttgarter S-Bahn-Ring vollendet

e Attraktivitat MIV senken, Umweltverbund steigern

e Individualverkehr teurer/OV kostenlos

e Digitalisierung nutzen

e Faire Kostenverteilung - wo fallen Kosten an und wer zahlt?

e Mobilitats-Planung per App (flexibel)

S3 Individuell | e Die Vorstufe zum Beamen! Endlich klappt's

und autonom | e Carsharing und neue Ansatze

e Autonomer Lieferverkehr

e Selbstfahrende Drohne als Transportfahrzeug

S4 Kollektiv e Die Stadt gehort wieder allen!

und autonom | e Stuttgarter Blrger gelingt der Spagat zwischen dem Be-
dlrfnis an Individualitat und dkologischer Verantwortung

e Stuttgart ohne private Autos

e MIV-2030 -50% wird umgesetzt

e Feinstaub ade! Wir haben es geschafft!

e Mobilitat ist hauptsachlich éffentlich organisiert und wird
durch private Sharing-Angebote erganzt. Auf ehemaligen
Hauptverkehrsachsen entstehen Parks.

Tabelle 1: Zuordnung von Widnschen und Visionen der Teilnehmen-
den zu Szenarien.

5.3 Prozess stadtebauliche Visualisierung

Die stadtebaulichen Visualisierungen fur den transdisziplinaren Vi-
sionsworkshop wurden durch Student*innen der Architektur und
Stadtplanung im Rahmen eines Seminars durchgefuhrt. Dieses Vor-
gehen hatte fur die Studierenden den Vorteil aktiv in den For-
schungsprozess eingebunden zu werden sowie erste Praxiserfah-
rung in Beteiligungsprozessen mit Burgerinnen zu sammeln. Fur
die Forschung ergab sich der Vorteil, dass eine gréBBere Zahl an Bil-
dern erzeugt wurde, sodass alle Szenarien in unterschiedlichen
stadtischen Maf3staben und Situationen betrachtet werden konn-
ten. Allerdings barg dieses Vorgehen auch kritische Aspekte, wie
z. B. die qualitativen Unterschiede der Arbeiten, bedingt durch die
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unterschiedliche Begabung und Erfahrung der jeweiligen Studie-
renden. Zudem resultierte hieraus eine Vielzahl individueller graphi-
scher Stile, welche einerseits zwar zu einer groBeren Abwechslung,
andererseits auch zu einer geringeren Vergleichbarkeit der Graphi-
ken fUhrte.

Das Seminar war in aufeinander aufbauende sowie parallel verlau-
fende Arbeitsschritte gegliedert.

Grundlagen: Visionen, Storytelling und Darstellung

Zunachst wurde sich in Ubungen und Fachvortrdgen mit Begriff-
lichkeiten wie Utopien und Visionen auseinandergesetzt und analy-
siert, wie bekannte stadtebauliche Visionen in der Vergangenheit
dargestellt wurden und welche visuellen Prinzipien bei diesen Dar-
stellungen beachtet wurden. Eingeladene Experten berichteten zu-
dem aus ihren kreativen Prozessen, von ihren Arbeitsweisen und
vermittelten den Studierenden Grundlagenwissen zum Thema Sto-
rytelling. In einer Serie von Kurzvortragen wurden zudem verschie-
dene Aspekte von Darstellungstechniken wie Farbeinsatz, Kontrast
etc. vermittelt.

Rahmenbedingungen und Prasentationsmedium

Danach galt es, sich die Rahmenbedingungen, welche fur die Visua-
lisierungen von Bedeutung waren, bewusst zu machen. Welche
Zielgruppen sollten angesprochen werden? In welcher Form sollten
die Darstellungen verbreitet werden? Welche Ziele sollten durch die
Visualisierungen erreicht werden und welche Ressourcen standen
zur VerfUgung? Da die Visualisierungen beim zweiten Teil des trans-
disziplinaren Visionsworkshops die Diskussion der Szenarien unter-
stutzen sollten, war eine permanente Prasenz der Bilder beim Work-
shop Voraussetzung. Daher sollte jede*r Studierende eine druckfa-
hige stadtraumliche Visualisierung im DIN A 1 Format anfertigen,
sodass zu jedem Szenario zwei bis drei Visualisierungen erstellt
werden konnten, die auf Stellwanden beim Workshop ausgestellt
werden konnten.

Datenanalyse

Im nachsten Schritt wurden die vorhandenen Protokolle zu den
Szenarien und die Ergebnisse der Modellierung gesichtet und jedes
Szenario einzeln auf seine stadtraumlichen Auswirkungen hin un-
tersucht. Die wesentlichen Kernaussagen der Szenarien wurden
herausgefiltert und die raumwirksamen Elemente identifiziert. Hier-
bei galt es zu beachten, dass es durch die Reduktion zu keiner Ver-
falschung der Information kommt. AnschlieBend wurden fur jede zu
erstellende Graphik, die zu vermittelnden Ziele formuliert. Ergebnis
dieses Schrittes waren komprimierte Kurztexte, welche die wesent-
lichen raumlichen Elemente der Szenarien sowie die wichtigsten
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Vermittlungsziele enthielten. Diese Texte dienten als Leitfaden fur
die Erstellung der Graphiken.

Graphisches Konzept und visuelle Umsetzung

Mittels Skizzen wurde ein graphisches Konzept erstellt und eine
Umsetzungstechnik ausgewahlt. Eine Recherche beispielhafter Dar-
stellungen zu den Themen stadtebauliche Visulisierung (vgl. Schenk
2013: 252 ff.) und Infografik (vgl. Gotz/Rigamonti 2015; Tufte 1990;
Lankow et al. 2012) diente hierbei als Inspirationsquelle. Auf Basis
des Konzeptes wurden durch die Studierenden konkrete Orte im
lokalen Kontext bestimmt, die den Schauplatz der Darstellung bil-
deten (z. B. die Theodor-Heuss-StraBe in Stuttgart) und anschlie-
Bend ein erster Arbeitsstand der Graphik erstellt.

Interne Riickspiegelung, Priasentation und Uberarbeitung

Die Seminarteilnehmer*innen mussten jeweils eine Visualisierung
prasentieren, deren Verfasser*in sie nicht selbst waren, um zu pru-
fen, ob die gewulnschten Informationen korrekt und verstandlich
vermittelt werden. AnschlieBend wurden die Graphiken fur die Pra-
sentation am zweiten Workshoptermin finalisiert und dort prasen-
tiert.

Die dort gesammelten Anregungen und Kommentare wurden er-
neut inhaltlich analysiert und in notwendige Anderungen und Er-
ganzungen der Graphiken formuliert. Die Graphiken wurden da-
raufhin zu einer finalen Version Uberarbeitet und konnten in dieser
Form mit der Ubrigen Dokumentation als Ergebnis veroffentlicht
werden und in weitere Prozesse Ubergehen.

5.4 Darstellung der erarbeiteten Szenarien
5.41 Szenario 1,Weniger ist mehr
Beschreibung

Ohne besondere verkehrsplanerische MaBnahmen entscheidet sich
die Mehrheit der Menschen fur einen entschleunigten Lebensstil.
Arbeit steht weniger im Mittelpunkt als heute. Das Leben findet vor
allem vor Ort statt. Das Mobilitatsverhalten andert sich so, dass

e Menschen ihre Aktivitdten nach Moglichkeit wohnortnah
durchfuhren,

e Ortsveranderungen in die nachste groBBere Stadt werden be-
vorzugt mit dem OPNV gemacht.

Das Verkehrsangebot wird wie folgt verandert:

e Innerorts wird mit Ausnahme weniger HauptverkehrsstralBen
eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h umgesetzt. In Er-
schlieBungsstraBen wird die Geschwindigkeit auf 20 km/h
begrenzt.
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e Rad- und FuBverkehr haben bei der Gestaltung des Verkehrs-
angebots Vorrang. Viele StraBen sind als FahrradstraBen ge-
staltet.

e Das Angebot im &éffentlichen Verkehr bleibt ahnlich wie heu-
te.

Wirkungsabschatzung

Abbildung 3 zeigt die Ergebnisse der Modellrechnungen fur das
Szenario 1 ,Weniger ist mehr”. Da die Menschen fur ihre Aktivitaten
nach Mdéglichkeit den nachsten geeigneten Ort auswahlen, sinkt die
Personenverkehrsleistung deutlich um etwa 35 %. Weil die Wege
klirzer werden, konnen mehr Wege mit dem Rad oder zu Fuf3 zu-
ruckgelegt werden. Fur langere Wege, praferieren die Menschen den
offentlichen Verkehr auch dann, wenn der Pkw schneller ware. Und
die verbleibenden Pkw-Fahrten werden mit einem hdheren Beset-
zungsgrad durchgefuhrt. Auf diese Weise reduziert sich die Ver-
kehrsleistung im Pkw um 70 %. Dafur sind deutlich weniger Fahr-
zeuge erforderlich, so dass ein groBBer Teil der Stellplatze im Stra-
Benraum entfallen kann.

Hinweis, der im Workshop so nicht gegeben wurde: Die berechne-
ten Wirkungen unterstellen eine Bewusstseinsanderung bei fast al-
len Menschen.

Abbildung 3: Verkehrliche Wirkungen im Szenario 1 ,Weniger ist
mehr”.
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Stadtebauliche Visualisierung

Abbildung 4: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 1 ,Weni-
ger ist mehr” auf gesamtstadtischer Ebene. © Tamara Hauenstein.

Abbildung 5: Stadtebauliche Visualisierung Szenario 1 ,Weniger ist
mehr”in Stuttgart Mitte. © Viviane Peiseler.
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Abbildung 6: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 1 ,Weniger
ist mehr”in Stuttgart Burgholzhof. © Viviane Willig.

Das Szenario weist groe Parallelen zum stadtebaulichen Leitbild
der ,Stadt der kurzen Wege" auf, welches eine wichtige Rolle in der
Diskussion um nachhaltige Stadtentwicklung spielt und auch heute
noch gangiges Dogma von Planungen ist. Wesentliche Bestandteile
dieses Leitbildes sind kompakte Siedlungsstrukturen, hohe Nut-
zungsmischung und attraktive Freiraume, welche die Grundlage da-
fur bieten, dass alltagliche Wege wie zur Arbeit oder zum Einkaufen
zu FuB oder mit dem Rad bewaltigt werden kdnnen.

Prinzipiell bedarf das Szenario nicht unbedingt groBer technischer
oder infrastruktureller Veranderungen, sondern setzt einen Mentali-
tatswandel voraus, der die Menschen dazu bringt, dass sie ihr Leben
starker auf ihr Wohnumfeld fokussieren. Unterstutzt werden, kdnnte
diese Entwicklung daher zunachst vielmehr durch ein entsprechen-
des soziales Angebot, welches darauf abzielt, sozialen Austausch in
der lokalen Gemeinschaft zu fordern. Dies kdnnte durch entspre-
chende Apps, aber auch Lokalitaten wie Gemeinschaftseinrichtun-
gen passieren (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Stadtebauliche Visualisierung Szenario 1 ,Weniger ist
mehr”in Stuttgart Mitte. © Viviane Peiseler.

Vergleichend zu betrachten sind in diesem Szenario zentrale und
periphere Lagen. In der Innenstadt finden sich relativ viele gewerbli-
che Nutzungen, wie Restaurants, Shopping(malls), Banken, Dienst-
leister oder auch spezialisierte Geschafte. Dem gegenuber steht ein
verhaltnismafig geringeres Wohnungsangebot, sodass es sozusagen
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zu einer ,Uberversorgung” der lokalen Wohnbevédlkerung kommt.
Dieses Verhaltnis kehrt sich in den peripheren Lagen um. Hier
Uberwiegt die Wohnnutzung bei dunnerer Abdeckung mit Versor-
gungseinrichtungen und Arbeitsplatzen.

Das Szenario wurde es daher erfordern diese Diskrepanz in der Nut-
zung etwas auszugleichen und zu einem ausgewogeneren Verhalt-
nis zu kommen. Peripherie und Zentrum wurden sich also ahnlicher
werden. In zentralen Lagen wie Stuttgart Mitte, wldrde man daher
Gewerbeflachen in Wohnflachen umwandeln. Zentralisierte Shop-
ping Malls hatten in diesem Szenario keine Berechtigung mehr und
wurden in den Obergeschossen zu Wohnungen umgenutzt werden.
Lediglich die Erdgeschosszone bliebe kommerziell genutzt, um den
StraBenraum zu aktivieren. FUr diesen bieten sich durch die prog-
nostizierte Reduktion an Pkw-Stellplatzen und Verkehrsbelastungen
erhebliche raumliche Potenziale. Die StraBen kdénnten beispielswei-
se mit Begrinung oder Moblierung umgestaltet werden und so zum
Ort des sozialen Austauschs und der Freizeitgestaltung werden (sie-
he Abbildung 5).

Auch in den peripheren Lagen verlangt das Szenario nach Umnut-
zung, jedoch unter umgekehrten Vorzeichen. Hier sollten die Erdge-
schosszonen mehr gewerbliche Nutzungen aufnehmen und die lo-
kale Versorgung muss sichergestellt und diversifiziert werden. Sozia-
le Treffpunkte kénnen auch hier die Gemeinschaft féordern. Wichtig
ist es aber vor allem das Angebot an Arbeitsplatzen zu erhdhen.
Neue Formen des Arbeitens wie Home-Office, erweitert mit entspre-
chenden Angeboten wie Co-Working-Spaces oder nicht-stdrendem
produzierendem Gewerbe bieten in Zukunft groBe Chancen und
mussen entsprechend integriert werden. Die erwartete Reduktion
des MIVs bietet auch hier die Gelegenheit den offentlichen Raum
aufzuwerten (siehe Abbildung 6).

Die Grenzen eines solchen Szenarios liegen in spezialisierten Ein-
richtungen, welche gro3e Bevdlkerungsteile abdecken, ohne einen
taglichen Bedarf zu adressieren, wie z. B. Krankenhauser, Kulturein-
richtungen oder Flughafen. Ebenso schwierig erscheint die Einbin-
dung groBer industrieller Betriebe, welche groB3e zusammenhan-
gende Flachen bendtigen und ggf. auch aufgrund entsprechender
Emissionen nicht in Gebiete mit Wohnnutzung integriert werden
kdnnen. Solche Einrichtungen werden daher auch in einem solchen
Szenario zentrale Standorte bendtigen, weswegen ein gutes OPNV-
Netz die Verbindung zwischen den Stadtteilen und Quartieren si-
cherstellt (siehe Abbildung 4). Schon realisierte Quartiersentwick-
lungen, welche hier beschriebene Aspekte der ,Stadt der kurzen
Wege"” berlcksichtigen, wie Vauban in Freiburg oder die Sudstadt
TUubingens, zeigen allerdings auch, dass entsprechende Konzepte
auf Stadtteilebene gut funktionieren kénnen und i.d.R. mit einer Er-
hohung der Lebensqualitat in den Quartieren einhergehen.
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Feedback zum Szenario

In den Diskussionsgruppen des World Cafés wurde das Szenario
.Weniger ist mehr” sehr differenziert diskutiert. Positive Aspekte
nannten die Teilnehmer*innen damit, dass das Szenario den Men-
schen wieder mehr in den Mittelpunkt rickt und die Stadt lebens-
werter wird. Konkrete Beispiele nennen die Teilnehmer*innen, dass
Kinder wieder mehr auf der Stra3e spielen kédnnen, die Stadt an sich
ruhiger wird und mehr gemeinsames Leben stattfinden kann.
Gleichzeitig kann in einem solchen Szenario die Peripherie wieder
attraktiver gestaltet werden. Ein*e Teilnehmer*in sieht bei dem Sze-
nario ,Weniger ist mehr” keine technischen Umsetzungsschwierig-
keiten, weshalb eine Realisierung fur die Person maéglich ist.

Auf der anderen Seite merkten einige Teilnehmer*innen an, dass es
sich um ein wunschenswertes Szenario handelt, sie es aber fur un-
realistisch halten bzw. es nicht sicher ist, wie sich die Wirtschaft und
Stadtentwicklung in Zukunft entwickeln wird. HierfUr nannten ein-
zelne Personen aus den Gruppen unterschiedliche Grinde. Zum ei-
nen diskutierten die Teilnehmer*innen sehr differenziert daruber, ob
es zukUnftig weiterhin bei einer wirtschaftlichen Zentralisierung
bleibt oder eine Regionalisierung starker in den Vordergrund tritt. Es
besteht zwar der Wunsch nach mehr Regionalisierung, jedoch ist
z. B. der (Einzel-)Handel derzeit aus Wirtschaftlichkeit eher auf eine
Zentralisierung ausgerichtet. Zudem ist es fur einige unerwulnscht,
dass die Menschen zu einem solchen Szenario gezwungen werden.
Einige Teilnehmer*innen auBBern Bedenken, dass ein solches Szena-
rio zu sozialen Problemen fuhren kdénnte und ,Arbeitnehmer-
Ghettos” gebaut werden.”® Ein*e Teilnehmer*in merkte an, dass die
Leute eher das Bedurfnis haben den eigenen Kiez zu verlassen (z. B.
um Urlaub zu machen oder auf den Esslinger Weihnachtsmarkt zu
fahren). In der Diskussion klarte sich jedoch, dass daran niemand
gehindert wlrde. Zwei weitere negative Punkte nannten Teilneh-
mer*innen damit, dass die OPNV-Infrastruktur bis 2030 nicht ent-
sprechend entwickelt sein wlurde und dass es gesellschaftliche Fix-
punkte (wie z. B. Fabriken) gibt, die nicht einfach umgelagert wer-
den kdénnen.

Neben den negativen Aspekten erganzten die Teilnehmer*innen An-
forderungen, die fur dieses Szenario wichtig zur Umsetzung sind.
Dazu zahlten sie eine hdhere Verdichtung der Bewohner*innen und
eine Ansiedlung von ortsnahen, kleineren Firmen sowie eine Forde-
rung von politischer Seite (z. B. mehr Innen- statt AuBenentwick-
lung, Férderung von Stadtteilmarkten). Zudem hielten sie fest, dass
der Wohnraum trotz Verdichtung, mehr Freizeit und weniger Arbeit

'® Die Studierenden merkten hier an, dass es moglich ist, dass dieses Sze-
nario nur fUr eine bestimmte Bevdlkerungsgruppe interessant ist.
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bezahlbar bleiben muss. Hier stellten sie wiederum die Fragen, ob
dies realistisch und umsetzbar sei.

Die Teilnehmer*innen merkten noch einige Fragen an, die im Dis-
kussionsprozess unbeantwortet blieben. Dazu gehdrte beispielswei-
se wie hier Universitaten und Krankenhauser organisiert wulrden,
wie Stuttgart dennoch international wettbewerbsfahig bleibt, wie
Arbeit mit Wohnen zu vereinen sei (Home-Office oder Telearbeit)
und wie dieses Szenario zu realisieren sei mit einem kleineren 6ko-
logischen FuBabdruck.

Ein*e Teilnehmer*in hatte die Idee, dieses Szenario in einem Projekt
auszuprobieren. Freiburg konnte hier beispielhaft herangezogen
werden. Eine weitere Idee betrifft die Lage der Geschafte bei einer
Dezentralisierung. Hier wurden die Teilnehmer*innen empfehlen,
diese ins Erdgeschoss zu verlagern, da eher weniger Menschen dort
wohnen mochten.

5.42 Szenario 2 ,Vernetzt und vielfaltig“
Beschreibung

Im Szenario ,Vernetzt und vielfaltig” werden restriktive Push-
MaBnahmen und angebotsverbessernde Pull-MaBnahmen kombi-
niert. Das Verkehrsangebot wird wie folgt verandert:

Innerorts wird mit Ausnahme weniger HauptverkehrsstraBen eine
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h umgesetzt. In ErschlieBungs-
straBen wird die Geschwindigkeit auf 20 km/h begrenzt.

Rad- und FuBverkehr haben bei der Gestaltung des Verkehrsange-
bots Vorrang. Viele StrafBen sind als FahrradstraBBen gestaltet.

Das Angebot im offentlichen Verkehr wird ausgebaut und zuverlas-
siger. Die Preise fur Fahrkarten werden halbiert.

Es wird eine Regiomaut eingefuhrt. FlUr die Benutzung der StraBen
wird eine GebUhr von 0,1 €/km eingefUhrt. Die Benutzung der Auto-
bahnen ist weiter kostenfrei. Die Einnahmen aus der Regiomaut fi-
nanzieren den OPNV und die StraBenumgestaltung (,StraBe finan-
ziert Verkehr®)

Bessere Verkehrstechnik und StraBenausbau an Engpassen reduzie-
ren die Storungen und verbessern den Verkehrsablauf.

Bis 2030 wird etwa 1/3 der Fahrzeugdflotte aus Hybrid- und Elektro-
fahrzeugen bestehen. Der Motorisierungsgrad nimmt ab, da die An-
schaffung von Fahrzeugen durch eine Zulassungssteuer verteuert
wird.

Wirkungsabschatzung

Die in Abbildung 7 dargestellten Ergebnisse der Modellrechnungen
zeigen, dass die Kombination von Push- und Pull-MaBnahmen zu
einer Reduzierung der Personenverkehrsleistung um 10 % fuhrt. Die-
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se RuUckgange resultieren vorrangig aus den hdheren Kosten im
StraBenverkehr. Die preislichen MaBnahmen fuhren auBerdem zu
deutlichen Verlagerungen vom Pkw auf den OPNV, sodass die Ver-
kehrsleistung im Pkw-Verkehr um 35 % zuruckgeht. Das bessere
Verkehrsangebot im offentlichen Verkehr und im Radverkehr, fUhrt
zu Zuwéachsen im Bereich des OPNVs und Radverkehrs. Der FuBver-
kehr bleibt nahezu unveradndert, da das preiswerte OPNV-Angebot
auch von bisherigen Fu3gangern genutzt wird.

Hinweis, der im Workshop so nicht gegeben wurde: Anders als im
Szenario 1 ergeben sich die beschriebenen Wirkungen ohne An-
nahmen zu Bewusstseinsanderungen. Alle beschriebenen Maf3nah-
men sind heute technisch umsetzbar, erfordern aber gesetzgeberi-
sche MaBnahmen auf Bundesebene.

Abbildung 7: Verkehrliche Wirkungen im Szenario 2 ,Vernetzt und
vielfaltig”.
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Stadtebauliche Visualisierung

Abbildung 8: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 2 ,Vernetzt
und vielfdltig” auf gesamtstddtischer Ebene. © Philip von Rudiger.

Abbildung 9: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 2 ,Vernetzt
und vielfaltig“am Beispiel Osterreichischer Platz. © Beatrice Felix.
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Abbildung 10: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 2 ,Ver-
netzt und vielfdltig am Beispiel UrbanstralBe. © Isabell Enssle.

Bei Szenario 2 steht die Nachverdichtung und Diversifizierung des
OPNVs im Mittelpunkt. Ein zentraler Faktor ist dabei der Netzaus-
bau, woflUr zusatzliche Verkehrsmittel genutzt werden kénnten. Fur
den schienengebundenen OPNV, schlagen die Studierenden vor, ein
paralleles Stadtbahnsystem zu etablieren. Im Gegensatz zum beste-
henden U-Bahnsystem soll dieses allerdings bewusst auf ein Nieder-
flursystem, wie z. B. in StraBburg, setzen, welches weniger auffallig
in das Stadtbild integriert werden kann. Einer weiteren Unterbre-
chung des Stadtraums und der Barrierenbildung des momentanen
Systems soll somit entgegengewirkt werden. Um ein frihzeitiges
Umsteigen zu ermodglichen, sollen weitere Umstiegspunkte mit
Park&Ride Platzen an den Stadtgrenzen geschaffen werden. Dies
soll insbesondere Pendler dazu animieren, nicht mehr mit dem Au-
to in die Innenstadt zu fahren. Das Problem der Last-Mile Mobility
wird durch einen Mikro-OPNV, der nur auf Quartiersebene verkehrt,
adressiert. Selbstfahrende Minibus-Systeme, wie sie die Deutsche
Bahn beispielsweise momentan in Bad Birnbach testet (vgl. Deut-
sche Bahn 2017), ricken eine solche Ldsung inzwischen ins tech-
nisch und 6konomisch Mdégliche (siehe Abbildung 10

Abbildung 10: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 2 ,Ver-
netzt und vielfdltig am Beispiel UrbanstralBe. © |sabell Enssle.
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). Wie die verkehrswissenschaftliche Simulation zeigt, geht in dem
Szenario der Anteil an Pkw-Kilometern zuruck, sodass es denkbar
erscheint eine gewisse Zahl an StraBen zu Mischverkehrsflachen
umzuwandeln, in welchen sich alle Verkehrsteilnehmenden gleich-
berechtigt bewegen und miteinander verstandigen kdnnen. Dies
setzt auch eine Reduzierung der Geschwindigkeiten auf solchen
StraBen voraus. Die schon vorhandene unterirdische Infrastruktur,
wie am Osterreichischen Platz, kann nach wie vor fir héhere Ge-
schwindigkeiten zur VerflUgung stehen (siehe Abbildung 9).

Prinzipiell kann auch eine Ausweisung von ,autofreien Zonen" in der
Innenstadt angedacht werden, in welchen die StraBBen zukunftig
von FufB- und Radverkehr gepragt sind und in denen nur der er-
wahnte Mikro-OPNV verkehren darf. Diese Bereiche kénnen wie in
Abbildung 10 verdeutlicht mit entsprechender Stadtmdblierung,
Infrastruktur fUr nachhaltige Verkehrsmittel oder temporaren Events
umgestaltet und bespielt werden. Das unter dem Begriff ,Superilles”
oder ,Superblocks” (Bausells 2016) bekannte Projekt der Stadt
Barcelona, einzelne Blockfelder zu autofreien Bereichen zusam-
menzufassen, kann als Referenz flur eine solche Ldésung dienen
(vgl. The Guardian 2016).

Feedback zum Szenario

Insgesamt wurde in dem Szenario ,Vernetzt und vielfaltig” positiv
bewertet, dass es sich hierbei um ein realistisches Szenario handelt,
dass die Vision gut umgesetzt wurde und die Umsetzbarkeit bis
2030 moglich ist. Gleichzeitig wurde positiv bewertet, dass es sich
hierbei um ein Ubergangsszenario handeln kdénnte, da diese Be-
schreibung kein Endstadium sein muss. Zudem sahen die Teilneh-
mer*innen den unterirdischen OPNV von Vorteil, da dann oberhalb
mehr Platz fur den Ausbau von FuBgangerstraBen entsteht und eine
hoéhere Verkehrssicherheit gegeben sei. Die Teilnehmer*innen fan-
den ebenfalls ansprechend, dass in diesem Szenario die Kosten fur
den Nahverkehr sinken und die anfallenden Kosten aus verschiede-
nen Finanzierungsbereichen gespeist werden kénnen (z. B. weniger
Finanzierung fur StraBeninstandsetzung, Personal und Ticketauto-
maten).

Kritische Stimmen setzen an dem Szenario aus, dass es Probleme
mit der Verkehrsregulierung, technischen Herausforderungen und
der Finanzierung geben wulrde. Bei der Regulierung des Verkehrs
hielten die Teilnehmer*innen es von Nachteil, auch Busse nur mit
30 km/h fahren zu lassen und schlugen Busschnelllinien, Ringstra-
Ben und einen Ausbau des S-Bahn-Netzes vor. Gleichzeitig sollten
AnschlUsse aus Stuttgart hinaus verbessert werden z. B. mit Hilfe
neuer Knotenpunkte, um den Stadtkern mehr zu entlasten.

Bei der Finanzierung haben sich die Teilnehmer*innen darUber aus-
einandergesetzt wie der OPNV kostenglinstiger, aber gleichzeitig
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komfortabel, zuverlassig und ausbaufahig werden kann. Ideen sind
von Seiten der Studierenden eine City-Maut und die Teilnehmenden
argumentierten mit der UnterstUtzung durch lokale Arbeitgeber, auf
den OPNV umzusteigen.

Auf der anderen Seite waren die Teilnehmer*innen skeptisch, da ein
Ausbau des OPNVs deutlich mehr Zeit in Anspruch nimmt. Neben
der Verkehrsfuhrung sehen die Teilnehmer*innen auch technische
Probleme, u. a. bei der Nutzung des Smartphones. Hier wandten die
Teilnehmenden ein, dass die Buchung Uber eine App fur bestimmte
Zielgruppen unattraktiv sei, Fragen des Datenschutzes zu klaren
seien und, dass durch eine App die Flexibilitat verloren ginge, da
Start und Ziel vor der Fahrt festgelegt werden mussen. Zudem fiel
den Teilnehmer*innen auf, dass es Personen mit Gepack im OPNV
schwieriger haben und schlugen deswegen vor, mit Hilfe von Lade-
raumen, das Gepack getrennt und autonom transportieren zu lassen
oder immer einen extra Gepackwagen mitfahren zu lassen.

5.43 Szenario 3 ,Individuell und autonom*
Beschreibung

Das Szenario 3 ,Individuell und autonom” unterstellt einen Zustand
in dem fahrerlose Fahrzeuge allgemeiner Standard sind. Das verein-
facht das Teilen von Fahrzeugen, da die Fahrzeuge selbstandig zu
dem Ort fahren k&dnnen, an dem sie benotigt werden. Fur das Szena-
rio werden folgende Annahmen getroffen:

Alle Pkw fahren autonom. Etwa 50 % der Pkw-Wege werden mit
Privatfahrzeugen zurlckgelegt (No-Sharing), 50 % mit Carsharing.

Im offentlichen Verkehr wird der Busverkehr mit Ausnahme nach-
fragestarker Hauptlinien eingestellt und durch Carsharing ersetzt.
Der Schienenverkehr bleibt erhalten und wird nachfragegerecht
ausgebaut.

Innerorts wird mit Ausnahme weniger HauptverkehrsstraBen eine
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h umgesetzt. In ErschlieBungs-
straBen wird die Geschwindigkeit auf 20 km/h begrenzt. So kénnen
selbstfahrende Fahrzeuge auch im NebenstraBennetz sicher betrie-
ben werden.

Radfahrer kbnnen groBe Teile des StraBennetzes nutzen.

Selbstfahrende Fahrzeuge erhéhen die Kapazitat des StraBenrau-
mes, was bei gleicher Verkehrsstarke zu einem besseren Verkehrs-
fluss fuhrt.

Apps liefern zuverlassige multi- und intermodale Verkehrsinformati-
onen Uber das Verkehrsangebot.

Wirkungsabschatzung
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Die in Abbildung 11 dargestellten Wirkungen wurden im For-
schungsprojekt ,MEGAFON - Modellergebnisse geteilter autonomer
Fahrzeugflotten des offentlichen Nahverkehrs® (Friedrich et al. 2017;
Friedrich/Hartl 2016) ermittelt. Im Projekt wurde angenommen, dass
die Wege im nicht motorisierten Verkehr unverandert bleiben. Im
motorisierten Verkehr (Pkw und OPNV) wird dagegen das jeweils
schnellere Angebot genutzt. Da Carsharing-Fahrzeuge einfach ge-
bucht werden kdnnen und die Fahrgaste direkt am Wunschort ab-
geholt werden, werden Carsharing-Fahrzeuge von den Menschen
wie private Pkw genutzt. Die Verkehrsleistung im Pkw steigt um et-
wa 15 %, da der Busverkehr durch Carsharing-Fahrten ersetzt wird.
Hier entstehen Leerfahrten, wenn die autonomen Fahrzeuge ,leer”
dorthin fahren, wo sie den nachsten Fahrgast aufnehmen. Den
Nachteilen der Leerfahrten steht als Vorteil eine deutlich geringere
Anzahl von erforderlichen Fahrzeugen gegenuber. Die Zahl der Pkw
sinkt um etwa 40 %. Deshalb konnen etwa in gleichem Umfang
Stellplatze im StraBenraum neu genutzt werden.

Abbildung 11: Verkehrlichen Wirkungen im Szenario 3 ,Individuell
und autonom?”.
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Stadtebauliche Visualisierung

Abbildung 12: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 3 ,Indivi-
duell und autonom® auf gesamtstadtischer Ebene. © Anh Hoff-
mann.

Abbildung 13: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 3 ,Indivi-
duell und autonom®am Beispiel Borsenplatz. © Christina WeiB.
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In Szenario 3 sind die StraBen durch die erhdhte Zahl an Pkw-
Kilometer noch voller, als es bisher der Fall ist. Zudem ist es denk-
bar, dass sich das StraBBenbild auch durch neue Fahrzeugtypen ver-
andert. Fahrzeuge, in denen man sich nicht mehr auf den Verkehr
konzentrieren muss, konnten Orte der Aktivitat, des Einkaufs und
von Dienstleistungen, Unterhaltung und Erholung werden. Da sich
auch weiterhin ein bedeutender Anteil an Fahrzeugen in Privatbe-
sitz befinden wird, wird auch die Asthetik der Fahrzeuge als Ver-
kaufsargument weiterhin eine Rolle spielen und Autohersteller nach
wie vor eine Vielzahl unterschiedlicher Modelle auf den Markt brin-
gen.

Bei der Nutzung von selbstfahrenden Fahrzeugen ist es nicht mehr
notwendig, am Ankunftsort direkt einen Parkplatz vorzufinden
(bspw. beim Einkaufen, am Arbeitsort, am Wohnort), da sich das au-
tonome Fahrzeug auch selbstandig einen weiter entfernten Stell-
platz suchen kann. Um die Anzahl und Distanz von Leerfahrten zu
verringern, scheint es allerdings sinnvoll erganzend zum Stellplatz
zu Hause zentralisierte Parkeinrichtungen vorzusehen. Diese kdnnen
unterirdisch geschaffen werden und ebenfalls den Carsharing-
Flotten als Station in weniger frequentierten Zeiten dienen. In der
Diskussion wahrend des zweiten Workshops wurde zu diesem Sze-
nario angemerkt, dass Fahren fur die eine oder den anderen jedoch
nicht nur reine Bedurfnisbefriedigung darstelle, sondern auch das
Fahrerleben an sich eine Rolle spiele. Daher kdnnten in einer sol-
chen Zukunft ,Autoparks” analog zu heutigen Vergnugungsparks
entstehen, in welchen man auf Rennstrecken noch selbst lenken
darf.

Obwohl der Lieferverkehr bewusst nicht Gegenstand der Workshops
und der verkehrswissenschaftlichen Simulation war, wurde er in der
stadtebaulichen Visualisierung angerissen, da hierzu einige Anmer-
kungen fielen. Da die Autonomisierung des Verkehrs im Mittelpunkt
des Szenarios steht, werden auch Waren automatisiert und ggf. so-
gar mittels Drohnen durch die Luft transportiert. So kénnte die ,last-
mile-distribution®, also der letzte Schritt der Lieferung zum Empfan-
ger, dem Online-Handel weiter Auftrieb verleihen. Eine Folge hie-
raus konnte die Reduktion des Einzelhandels im Stadtbild bedeu-
ten, welcher durch Lager- und Logistikzentren verdrangt wird. Doch
auch hier wird es nach wie vor bei einigen Menschen das Bedurfnis
nach dem Erlebnis ,Einkaufen” geben, weswegen den Logistikzen-
tren entsprechende Prasentations- und Einkaufsflachen angeglie-
dert werden mussen (siehe Abbildung 13).

Wie Abbildung 13 zeigt, kébnnten die Innenstadte etwas aufgeraum-
ter werden, da der Schilder- und Signalanlagenwald, der heute noch
notig ist, zum gréBten Teil obsolet wird. Wie zuvor beschrieben,
werden die StraBen etwas voller, allerdings konnen die Autos auch
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dichter hintereinanderfahren. Die StraBBen wandeln sich zu einer Art
FlieBband. Eine Herausforderung wird in diesem Zusammenhang
das Ein- und Aussteigen. Sollte dies nach wie vor Uberall moéglich
bleiben, wlrde eine Anhaltespur notig, um eine Unterbrechung des
Verkehrsflusses zu vermeiden. Flachengewinne, die sich aus der Re-
duktion der Stellplatze ergeben, wlrden hierdurch wieder verpuf-
fen.

Eine weitere Herausforderung liegt in der Frage, wie FuBgan-
ger*innen in einem solchen System die StrafBe queren kdénnen. Die
Studierenden halten stationare Querungspunkte wie Fuf3ganger-
ampeln in einem solchen Szenario fur ersetzbar und schlagen freie
Korridore im ,FlieBband” vor, welche durch im Boden eingelassene
Lichtbander die Méglichkeit zur Querung anzeigen.

Mit autonomen Fahrzeugen sollte kommuniziert werden kdnnen,
damit sie einen dort finden, wo man gerne einsteigen mochte. Dies
ist durch Smartphones und Apps organisierbar. Call-a-car-Stationen
und Smartphone-Ladepunkte stellen dabei sicher, dass man auch
mit leerem Akku oder als Nicht-Smartphonebesitzer mobil sein
kann.

Feedback zum Szenario

In dem Szenario ,Individuell und autonom® sahen die Teilneh-
mer*innen vor allem Vorteile darin, dass es nicht mehr erforderlich
ist, selber zu fahren. Dadurch kann die Zeit wahrend der Autofahrt
anders genutzt werden, wie z. B. zum Arbeiten, Sport treiben, Schla-
fen etc.. Gleichzeitig wird die Logistik von der App geregelt und die
Individualitat bleibt bestehen, da die Menschen nicht zu kollekti-
vem Ridesharing gezwungen werden. Zudem werden mit dem Sze-
nario Vorteile fUr unterschiedliche Menschengruppen assoziiert. Au-
tonome Fahrzeuge ermoglichen bspw. auch Senior*innen, weiterhin
wie gewohnt individuell mobil zu sein, wohingegen bei nicht-
autonomen Fahrzeugen bspw. nachlassende Reaktionsgeschwin-
digkeit im Alter zur Aufgabe der Fahrerlaubnis fuhren kann.

Gleichzeitig kommen mit den positiven Aspekten zusatzlich Fragen
und negative Punkte auf. Fragen stellen sich im Bereich der Ge-
wehrleistung von Anonymitat und Datenschutz fur die Nutzer*innen
der App. Selbst wenn es sich um eine sichere App handelt, weil3 der
App-Betreiber, wo die betreffende Person gefahren ist. Ebenso muss
allgemein Sicherheit garantiert sein, wenn z. B. plétzlich Kinder Zu-
griff auf die App erhalten und zusatzlich musste es Handyladestati-
onen in der Stadt geben, falls der Handy Akku leer ist.

FUr das Szenario ,Individuell und autonom® wird ein enormer Ener-
gieaufwand notig, da das Verkehrsaufkommen steigen wird. Daraus
resultiert die Frage, woher der Strom im Jahr 2030 fur die autonom
fahrenden Elektroautos kommt. Des Weiteren wird kritisch ange-
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merkt, dass die Pkw-Kilometer steigen werden, wodurch das beste-
hende StraBennetz vor enorme Herausforderungen gestellt wird. Die
sich selbstandig parkenden Fahrzeuge bendtigen Platz fur Stellplat-
ze, was wieder zu mehr Raumnutzung fuhren wird. Autonomes Car-
sharing wird den OPNV zurlckdrangen, wodurch evtl. eine héhere
Anzahl von einzelnen Pkws auf den StraBBen unterwegs sein wird.
Diese bendtigen mehr StraBenraum, als ein &ffentliches Verkehrs-
mittel bei der die gleiche Menge von Fahrgasten beférdert wird. Zu-
dem bietet das Szenario fur die Teilnehmer*innen die Gefahr, dass
die Menschen - bei kurzen Strecken - dennoch das autonome Auto
nehmen. Dies wurde zusatzlich gesundheitliche Nachteile bergen,
da selbst klrzeste Strecken nicht mehr zu FuBB - also durch eigene
Bewegung - bewaltigt wlrden.

5.4.4 Szenario 4 ,Kollektiv und autonom¢*
Beschreibung

Die Annahmen im Szenario 4 ,Kollektiv und autonom” entsprechen
den Annahmen im Szenario 3 ,Individuell und autonom” mit einem
Unterschied: Es gibt keine Privatfahrzeuge mehr. Alle Fahrten wer-
den mit offentlichen Ridesharing-Systemen durchgefuhrt. Hierfur
werden Fahrzeuge eingesetzt, die sechs Fahrgaste beférdern kon-
nen. Die Fahrgaste werden, wie beim Pkw, direkt am Startort abge-
holt und bis zum Zielort zu einer Station des OPNV transportiert.
Anders als beim Carsharing, bei dem die Fahrzeuge privat genutzt
werden, teilen sich beim Ridesharing fur eine Fahrt mehrere fremde
Personen ein Fahrzeug.

Wirkungsabschatzung

Abbildung 14 zeigt die Wirkungen fur das Szenario ,Kollektiv und
autonom”. Die Ergebnisse basieren wie bei Szenario 3 auf dem For-
schungsprojekt MEGAFON. Alle motorisierten Wege werden entwe-
der mit Schienenverkehrsmitteln oder mit éffentlichen Ridesharing-
Fahrzeugen zuruckgelegt. Die Ridesharing-Fahrzeuge haben eine
hohe zeitliche Verfugbarkeit, so dass ohne lange Wartezeiten ahnli-
che Reisezeiten wie mit einem privaten Pkw erreicht werden kén-
nen. Im Mittel erhdht sich der Besetzungsgrad der Fahrzeuge von
heute 1,3 Personen auf 2,5 Personen. Hohere Besetzungsgrade sind
nicht moglich, da es Tageszeiten und Raume mit disperser Ver-
kehrsnachfrage gibt, in denen sich die Fahrtwlnsche schlecht bun-
deln lassen. Die hdheren Besetzungsgrade fuhren gegenUber den
anderen Szenarien zu einem hoheren Anteil mehrfach besetzter
Fahrzeuge (Pkw Personen 2+) (siehe Abbildung 14). Die Verkehrsleis-
tung im Pkw sinkt um etwa 35 %, obwohl der Busverkehr durch Ri-
desharing-Fahrten ersetzt wird und zusatzliche Leerfahrten entste-
hen. Die Zahl der erforderlichen Pkw sinkt deutlich um etwa 90 %.
Im StraBenraum mussen deshalb Stellplatze nur mehr fur den Fahr-
gastwechsel vorgesehen werden.
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Abbildung 14: Verkehrliche Wirkungen im Szenario 4 ,Kollektiv und
autonom®.

Stadtebauliche Visualisierung

Abbildung 15: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 4 ,Kollek-
tivund autonom” auf gesamtstadtischer Ebene. © Jonas Mattes.
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Abbildung 16: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 4 ,Kollek-
tivund autonom®am Beispiel Theodor-Heuss-StralBe. © Daniel Voigt.

Abbildung 17: Stadtebauliche Visualisierung von Szenario 4 ,Kollek-
tiv und autonom®am Beispiel Stuttgart West. © Maximilian Kurz.

Auch Szenario 4 beschaftigt sich schwerpunktmalig mit dem auto-

nomen Fahren, allerdings geht es anders damit um als Szenario 3.
Statt auf Privatautos und Carsharing zu setzen, wird flachendeckend

56



Future City Lab
Universitat Stuttgart

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE
MOBILITATSKULTUR

App-unterstltztes Ridesharing betrieben, woraus eine hdéhere Effizi-
enz in der Personenbefdérderung entsteht. Wie die verkehrswissen-
schaftliche Simulation zeigt, verringert sich die Zahl an Pkw-
Kilometern spurbar und Stellplatze werden fast komplett UberflUs-
sig. Dies wird einige Veranderungen im Stadtbild mit sich bringen.
In einigen Stadten und Regionen wird diese Veranderung schneller
ZU beobachten sein als in anderen.

Wie in Abbildung 15 dargestellt, wird Stuttgart in diesem Szenario
eine Vorreiterrolle unterstellt, in der sich die Stadt wieder als Mobili-
tatspionier erweist. In der Stadt sind nur noch autonome, elektrisch
betriebene Fahrzeuge unterwegs, wahrend das Umland noch ,klas-
sisch” mobil ist. Dies macht die Einrichtung von Umstiegspunkten
an der Peripherie notig, an welchen die alten Verbrenner stehen ge-
lassen werden und man in ein Ridesharing Fahrzeug wechselt. Die
Vielfalt der Fahrzeugmodelle, wie wir sie heutzutage kennen, wird
es nicht mehr geben, da die Fahrzeughersteller diese nicht mehr
verkaufen, sondern nur noch betreiben. Das Verkaufsargument As-
thetik entfallt und der Effizienzgedanke Uberwiegt beim Fahrzeug-
design. Wie schon Szenario 3 ist das Ein- und Aussteigen auch in
diesem Szenario ein Thema. Es wird generell zwischen zwei Situati-
onen unterschieden. In weniger frequentierten Wohnlagen kénnen
die Fahrzeuge bis vor die Haustur fahren, wahrend in stark frequen-
tierten Innenstadtlagen spezielle, strategisch glnstig platzierte Ein-
und Ausstiegspunkte eingerichtet werden, welche zudem noch mit
weiteren Mobilitatsangeboten kombiniert werden kdénnen. AuBer-
dem wirft ein solches Szenario die Frage auf, was mit der alten MIV-
Infrastruktur, also z. B. mit Tankstellen, Parkhausern, Werkstatten
etc. passieren wird. Ein Teil dieser Infrastruktur kbnnte zum Betrieb,
Laden und Warten der Ridesharing-Flotten umgenutzt werden. An-
dere Einrichtungen kdénnten dagegen nicht-mobilitatsbezogenen
Nutzungen zugefluhrt werden. Aus Parkhausern werden beispiels-
weise vertikale Parks oder Orte der urbanen landwirtschaftlichen
Produktion.

Die gewonnenen Flachen im StraBenraum kénnen genutzt werden,
um FufB- und Radverkehr auszubauen. Insbesondere dem Radver-
kehr wird in der Visualisierung (siehe Abbildung 16) deutlich mehr
Raum in Form von straBenmittig angeordneten Rad-Schnellwegen
mit Vorfahrt vor dem motorisierten Verkehr eingerdumt. Auf diese
Weise soll diesem nachhaltigen Verkehrsmittel ein Wettbewerbsvor-
teil gegenlUber den selbstfahrenden Autos verschafft werden. Ful3-
gangerUbergange sind nach wie vor an festen Standorten zu finden,
jedoch signalisieren die Zebrastreifen, dass FuBganger*innen die
hochste Prioritat aller Verkehrsteilnehmenden eingeraumt wird.

Die enormen Flachengewinne durch den Entfall von Stellplatzen
schlagen sich jedoch nicht nur im &ffentlichen Raum nieder, son-
dern bieten auch grof3e Potenziale auf privatem Grund. In Stuttgart
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West (siehe Abbildung 17) sind heutzutage viele Innenhofe baulich
nachverdichtet und die wenigen Ubrig gebliebenen Freiflachen
wurden fur Parkplatze versiegelt. Diese konnten schrittweise in be-
grinte Innenhdéfe umgewandelt werden, mit den entsprechenden
positiven Auswirkungen auf Lebensqualitat und Stadtklima. Mit Zu-
stimmung der Eigentiumer*innen kénnten die Innenhofe zudem in
das FuBwegenetz integriert werden und dieses somit noch weiter
verdichten.

Feedback zum Szenario

Beim Szenario .Kollektiv und autonom® wurde positiv hervorgeho-
ben, dass die Umnutzung der Hinterhofe klrzere Wege fur Fu3gan-
ger*innen ermadgliche und die Nachbarschaft aufwertet werde. Zu-
dem gabe es mehr Grunflache und Sitzgelegenheiten. Dadurch, so
glauben die Teilnehmer*innen, kdnnte Stuttgart wieder im Gesam-
ten an Attraktivitat gewinnen. Des Weiteren sehen sie es als Chance,
dass es deutlich weniger Verkehr geben kénnte (ca. 90 %) und es
eine Chance sei, die persdnliche Bindung zum Auto und dessen Sta-
tussymbol aufzuheben.

Viele Aspekte wurden aber - je nach Perspektive - sowohl positiv als
auch negativ bewertet. So hielten bspw. manche Teilnehmer*innen
die offentliche Zuganglichkeit der Hinterhofe fur bedenklich. Hie-
raus wurde zusatzlich eine Zustandigkeitsfrage entstehen, wer fur
die Instandhaltung verantwortlich ist (Grunflachenamt oder Besit-
zer*innen). Ein weiterer Kritikpunkt entstand, indem die Teilneh-
menden davon ausgehen, dass eine Individualisierung der Gesell-
schaft weiter voranschreiten wiurde und ein solcher Kollektivverkehr
dem entgegenstinde. So wurde die Attraktivitat Stuttgarts sinken,
da das Recht auf Eigentum stark eingeschrankt wurde und die Men-
schen zum Kollektivverkehr gezwungen wulrden. Aus diesen Grun-
den schlagen die Teilnehmenden vor, Méglichkeiten zu eréffnen fur
Personen, die individuell mobil bleiben moéchten. Beispiele sind hier:

e mit dem Fahrrad oder einer Rikscha zu fahren,

e den Individualverkehr im Nahbereich zu belassen und den
Verkehr in der Region kollektiv zu gestalten,

e Garagen an der Stadtgrenze anbieten,
e die Auswahl des Fahrzeugs selbst entscheiden lassen.

Ebenso sehen die Teilnehmenden in diesem Szenario bei der Nut-
zung von Apps und autonom fahrenden Autos wieder die Frage des
Datenschutzes und der Datensicherheit.

AbschlieBend auBern manche Teilnehmer*innen Sorge darum, dass
die Anforderungen des wirtschaftlichen Verkehrs, insbesondere der
Transport von Waren und Produkten zur Weiterverarbeitung in den
Fabriken, hier nicht ausreichend betrachtet wird.
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Vergleichende Bewertung der Szenarien durch
die Teilnehmenden

Die vier Szenarien wurden den Teilnehmenden nacheinander vorge-
stellt. Nach jeder Vorstellung konnten die Teilnehmenden das Sze-
nario mit Hilfe von Abstimmungsgeraten bewerten. Dazu wurden
jeweils drei Fragen gestellt. Fur jede Frage waren vier oder funf Ant-
wortmaéglichkeiten vorgegeben.

Frage 1: In dieser Zukunft moéchte ich leben.
o Ja, das wird super

o Nicht perfekt, aber ok

o Nein, bitte nicht

o Muss ich druber nachdenken

Frage 2: Ich glaube, dass einer Mehrheit der Stuttgarter diese
Zukunft gefallt.

o lIch glaube schon
o Es wird keine klare Mehrheit geben
o lch glaube nicht
o Ich weiB es nicht

Frage 3: Bis wann kann dieses Szenario ihre Meinung nach
Realitat werden?

o 2030
o 2040
o 2050

o hach 2050

o Nie

In Abbildung 18 sind die Antworten der Teilnehmenden zusam-
mengefasst:

Szenario 2 ,Vernetzt und vielfaltig® hat mit fast 50 % die
hochste Zustimmung und gleichzeitig die geringste Ableh-
nung. |lhm wird von allen Szenarien auch die hdchste Zu-
stimmung in der Stuttgarter Bevdlkerung zugesprochen. Es
lieBe sich bis 2030 oder 2040 umsetzen.

Szenario 1 ,Weniger ist mehr” hat eine geringere Zustimmung
als Szenario 2. Trotzdem finden 3/4 der Teilnehmenden das
Szenario gut oder kdnnen damit leben. Allerdings wird die
Zustimmung der Stuttgarter Bevolkerung als gering einge-
schatzt. Es lasst sich ebenfalls in den kommenden zwei Jahr-
zehnten umsetzen.
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Die Szenarien 3 und 4 mit autonomen Fahrzeugen finden weniger
Zustimmung, wobei das Szenario 3 ,Individuell und autonom® die
hochste Ablehnung aufweist. Eine Umsetzung erscheint erst nach

2030 oder 2040 als realisierbar.
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Frage: In dieser Zukunft mochte ich leben.

Frage: Ich glaube, dass einer Mehrheit der Stuttgarter diese Zukunft gefallt.

Frage: Bis wann kann dieses Szenario ihre Meinung nach Realitat werden?

Abbildung 18: Bewertung der einzelnen Szenarien durch die Teil-
nehmenden.
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Zum Abschluss des Workshops - nach einer Phase, in der die Szena-
rien diskutiert und hinterfragt werden konnten - wurden den Teil-
nehmenden drei Fragen gestellt:

In welchem Szenario finden Sie die Vision lhrer Gruppe am besten
wieder?

Welche Ziele sind Ihnen [im Verkehrssektor] wichtig?

Welche MaBnahmen schlagen Sie vor, um die Ziele zu erreichen?

Abbildung 19 zeigt die Ergebnisse der ersten Frage. Bemerkenswert
ist hier die Tatsache, dass fast alle Teilnehmenden die Visionen ihrer
Arbeitsgruppe in einem der Szenarien wiederfinden konnte.

In Abbildung 20 sind die Ergebnisse eines Rankings von Zielen und
den zugehoérigen MaBnahmen dargestellt. Jeder Teilnehmende
konnte jeweils drei Ziele und drei MaBnahmen auswahlen. Das Ran-
king der MaBnahmen zeigt ein Ergebnis, dass vermutlich weitge-
hend unabhangig von der Gruppenzusammensetzung ist. Menschen
bevorzugen MafBnahmen, die das Verkehrsangebot besser oder billi-
ger machen. Restriktive MaBnahmen wie Fahrverbote und Straf3en-
benutzungsgebuhren, die Bestandteil der Visionen und des prafe-
rierten zweiten Szenarios sind, finden sich erst relativ weit hinten
wieder.

Frage: In welchem Szenario finden Sie die Vision lhrer Gruppe am besten wie-
der?

Abbildung 19: Einstufung der Szenarien bezogen auf die urspringli-
chen Visionen der Arbeitsgruppen.
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Frage: Welche Ziele sind Ihnen wichtig?

Frage: Welche MaBnahmen schlagen Sie vor, um die Ziele zu erreichen?

Abbildung 20: Ziele und zugehdrige MaBnahmen der Teilnehmen-
den.

5.6 Ergebnisse der Teilnehmertinnenbefragung

Um einen Uberblick Uber die Zusammensetzung der Teilnehmen-
den an dem Visionsprozess zu bekommen, wurden bei jedem der
zwei Termine Fragebdgen an die Teilnehmenden ausgeteilt. Diese
enthielten Fragen zu mobilitatsbezogenen Einstellungen, zur Sozio-
demographie sowie zu den Inhalten des Visionsprozesses. Im Fol-
genden sollen nun Ergebnisse aus diesen Fragebdgen berichtet
werden.

Insgesamt nahmen 57 Personen an den zwei Terminen teil, von de-
nen jedoch nicht alle an beiden Terminen zugegen waren. 46 Per-
sonen waren am ersten Termin anwesend und 35 Personen am
zweiten Termin. Von den 35 Teilnehmenden am zweiten Termin
hatten 27 auch bereits am ersten Termin teilgenommen. Insgesamt
wurden 54 Fragebdgen ausgefullt.
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In der folgenden Tabelle sind die Verteilungen einiger zentraler so-
ziodemographischer und mobilitatsbezogener Merkmale der Teil-
nehmenden zusammengefasst:

Merkmale Merkmalsauspragungen ‘ Verteilung
® 45 Jahre (Range:
Altersstruktur 22 - 68 Jahre)
Mannlich 74%
Geschlecht Weiblich 26%
Abgeschlossene Lehre
bzw. Berufsfachschulab- 7%
Hochster Bildungs- schluss
abschluss Hoch- bzw. Fachhoch- T4%
schulabschluss
Promotion 19%
Beschaftigen Sie Ja, beruflich 28%
sich beruflich oder Ja, ehrenamtlich 30%
ehrenamtlich mit Ja, beides 21%
dem Thema Mobili- Nein
tat? 21%
Innenstadt Stuttgart (Sud,
Ost, Mitte, Nord) 4%
Im Stuttgarter Stadtgebiet 359
Wohnlage auBerhalb der Innenstadt
Im stadtnahen Umland 14%
Auf dem Land 2%
Sonstiges 5%
Mir steht jederzeit Ja 81%
ein Auto zur Verfu- Nein 19%
gung
Besitzen Sie ein Ja 48%
Wochen-, Monats-
oder Jahresticket fUr | Nein 52%
den OPNV?

Tabelle 2: Verteilung soziodemografischer und mobilitditsbezogener
Merkmale.
Quelle: Eigene Darstellung; n=43.

Besonders auffallig im Hinblick auf die Verteilungen in Tabelle 2 ist
der hohe Anteil mannlicher Teilnehmer (74 %), das auf3erst hohe
Bildungsniveau (93 % der Teilnehmenden sind Hochschulabsol-
vent*innen) und die Affinitat zu mobilitatsbezogenen Themen (79 %
der Teilnehmenden setzen sich entweder beruflich oder ehrenamt-
lich mit mobilitdtsbezogenen Themen auseinander). Zusammenfas-
send kann der Teilnehmendenkreis als hochgebildete, mobilitatsin-
teressierte Stuttgarter*innen beschrieben werden.
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Die folgende Grafik stellt dar, inwiefern die Teilnehmenden bereits

vor dem Visionsprozess mit dem Reallabor fur nachhaltige Mobili-
tatskultur (RNM) in Beruhrung kamen:

Abbildung Z2I1: Bisheriger Kontakt der Teilnehmenden mit dem
RNM.

Quelle: Eigene Darstellung; n=43.

Uber die Halfte der Teilnehmenden hatten bereits vor dem Visions-
prozess vom RNM gehért bzw. stand in irgendeiner Beziehung zum
RNM. 37 % war das RNM allerdings ganzlich unbekannt.
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Die folgende Grafik gibt einen Uberblick Uber die Haufigkeit der
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel durch die Teilnehmenden:

Abbildung 22: Haufigkeit Verkehrsmittelnutzung.
Quelle: Eigene Darstellung; n=54.

Wie Abbildung 22 zeigt, sind die Teilnehmenden zumeist multimo-
dal mobil. Viele der Teilnehmenden sind durchaus fahrradaffin
(69 % nutzen das Fahrrad mindestens einmal pro Woche), jedoch
nutzen auch 63 % der Teilnehmenden mindestens einmal pro Wo-
che das Auto.
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Die folgende Grafik zeigt verschiedene Einstellungen der Teilneh-
menden zum Thema Verkehr:

Abbildung 23: Ausgewédhlte Einstellungen der Teilnehmenden zum
Thema Verkehr.

Quelle: Eigene Darstellung; n=54.

Es zeigt sich eine besonders ausgepragte Problemwahrnehmung,
was die Auswirkungen heutiger Verkehrssysteme sowie der Auto-
mobilitat anbelangt: Ca. 75 % der Teilnehmenden sehen in der mo-
mentanen Ausgestaltung des Verkehrssystems und im Autoverkehr
ein Umweltproblem. DarlUber hinaus beflUrworten ca. 75 % der Teil-
nehmenden politische Eingriffe in den Verkehr, um die Umwelt zu
schutzen. Auch héhere Steuern fur Autofahrer*innen findet bei einer
knappen Mehrheit der Teilnehmenden Zuspruch. Ca. 80 % der Teil-
nehmenden sind der Meinung, dass der Autoverkehr reduziert wer-
den musse. Insgesamt zeigt sich bei den Teilnehmenden eine stark
ausgepragte Problemwahrnehmung zur Herausforderung der Mobi-
litat in Stuttgart sowie eine stark ausgepragte Akzeptanz politischer
Eingriffe, um die Umwelt zu schutzen.
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Die folgende Grafik stellt die Bewertung der einzelnen Elemente
des Visionsprozesses durch die Teilnehmenden dar. Die Bewertung
erfolgte dabei auf einer Notenskala von 1 (,sehr gut®) bis 5 (,sehr
schlecht”). Die Grafik stellt sowoh!| den Mittelwert der Bewertungen
als auch die Standardabweichung als MafBzahl fur die Streuung der
Bewertungen dar.

Abbildung 24: Bewertung der Bestandteile des Visionsprozesses
durch die Teilnehmenden.

Quelle: Eigene Darstellung:; Bewertung auf einer Notenskala von 1 (,sehr
gut”) bis 5 (,sehr schlecht”); n=33.

Alles in allem wurde die Veranstaltung positiv bewertet. Bestnoten
erhielten die Verkehrsmodellierung der Visionen sowie die Inputvor-
trage der eingeladenen Expert*innen.
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6 Diskussion der Ergebnisse

Im Folgenden sollen die Ergebnisse des Workshops auf der Ebene
der Ubergeordneten Ziele eines transdisziplinaren Partizipationspro-
zesses diskutiert und reflektiert werden. Das hei3t, dass nicht die
Gestaltung der Visionen betrachtet werden soll, sondern die Frage,
inwiefern es im Workshop gelungen ist, transdisziplinare Wissensin-
tegration umzusetzen (1), gemeinsame soziale Lernprozesse zu for-
dern (2) und Wissen fur die angestrebte Transformation zu erarbei-
ten (3).

Transdisziplindre Wissensintegration

Die Ergebnisse einer internen und externen Evaluation zeigen, dass
der Workshop einen guten, aber anspruchsvollen Ansatz zur Integra-
tion unterschiedlicher Wissensbestande bietet. Die Kombination von
verkehrswissenschaftlicher Modellierung und stadtebaulicher Visua-
lisierung ist - nach unserem Wissen - bislang wenig erprobt. Glei-
ches gilt fur die Anwendung eines Modellierungsverfahrens zur Dar-
stellung von Visionen, die durch Laien erarbeitet wurden. Beide Pro-
zessschritte fuhrten zur Produktion neuen Wissens; alle Beteiligten
(wissenschaftliche Akteure und BuUrger*innen) trugen hierzu eigen-
standig bei. Der wissenschaftliche Input (Input durch Expert*innen
zu Beginn des Workshops und Modellierung/ Visualisierung der Er-
gebnisse) wurde von den Teilnehmer*innen als hilfreich und kon-
struktiv beschrieben.

Gleichzeitig muss darauf hingewiesen werden, dass die Entwicklung
von Visionen in den verschiedenen Arbeitsgruppen auf unterschied-
liche Weise umgesetzt wurde (Erstellung einer gemeinsamen Vision;
Erstellung mehrerer, voneinander abweichender Visionen). Das
Workshopformat kann also keine Garantie dafur sein, dass ver-
gleichbare Ergebnisse in Form einer Gesamtvision pro Arbeitsgrup-
pe erzielt werden.

Initilerung sozialer Lernprozesse

Die oben beschriebene Integration unterschiedlicher Wissensfor-
men und die damit verbundene Diskussion innerhalb der Arbeits-
gruppen und innerhalb des Plenums haben soziale Lernprozesse in
Gang setzen kdnnen. Aus dem Feedback der Teilnehmer*innen lasst
sich schlieBen, dass die Methoden des Workshops die Komplexitat
des Themenfeldes Mobilitat naher bringen konnten. Dadurch erhéh-
te sich teilweise das Verstandnis fur Arbeitsprozesse auf Verwal-
tungs- und Politikebene. Insbesondere die Sachlichkeit der Model-
lierung sorgte fur eine emotionale Distanz, die wiederum einen
sachlichen Austausch beférderte, was von einigen Teilnehmer*innen
als besonders positiv bemerkt wurde.
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Nicht nur die Teilnehmer*innen des Workshops konnten von diesem
sozialen Lernprozess profitieren. Auch die Wissenschaftler*innen be-
richteten positiv von den Erfahrungen, die disziplinaren Grenzen zu
verlassen und sich auf Perspektiven und Anforderungen anderer
Disziplinen einzulassen. Die gemeinsame Erarbeitung des Work-
shops und seiner Ergebnisse fuhrte zu einer tatsachlich integrativen
Arbeitsweise der Disziplinen untereinander: jeder Prozessschritt des
Workshops musste auf seine Kompatibilitat hinsichtlich der Anfor-
derungen der verschiedenen Disziplinen Uberpruft werden und ggfs.
angepasst werden.

Soziales Lernen ist ein kontinuierlicher und langfristiger Prozess; ein
punktuelles Ereignis, wie dieser Workshop, kann daher nur ein Bau-
stein in einem Gesamtkonzept flur einen solchen Austausch sein
(Behr/Ahaus 2015: 126).

Bereitstellen von Wissen flir die Transformation

Die Frage, ob das in diesem Beitrag vorgestellte Workshopkonzept
einen aktiven Beitrag zur UnterstUtzung des Transformationsprozes-
ses ermdglicht, kann nicht ohne weiteres beantwortet werden. Ei-
nerseits ermaéglicht der Workshop die sachliche und lehrreiche Aus-
einandersetzung mit dem Thema der zuklnftigen Gestaltung von
Mobilitat aus verschiedenen Blickwinkeln. Die Orientierung an der
Zukunft und an wunschbaren Vorstellungen kann Zielwissen fur ei-
ne Transformation zur Verfugung stellen. Andererseits sind diese
Ergebnisse in Bezug auf ihre politische Umsetzung im vorliegenden
Format unverbindlich. Die Verbindung mit einem bindenden politi-
schen Mandat kann hier einen zusatzlichen Baustein liefern. Dabei
muss jedoch auf eine reprasentativere Auswahl der Teilneh-
mer*innen geachtet werden. Dies wurde auch die Entwicklung von
wulnschbaren Zukunften insgesamt beférdern, da eine gréBere Viel-
falt an Bedurfnissen abgebildet werden wurde. Hier ware ein lang-
wieriger Aushandlungsprozess die Folge.

Ausblick und weitere Verwendung der Ergebnisse

Die Ergebnisse waren im Nachgang des Workshops auch Gegen-
stand einer offentlichen Podiumsdiskussion, durchgefuhrt von der
VHS Stuttgart. Dieser Fachtag, wie das regelmaf3ig ausgerichtete
Format genannt wird, fand am 13. Oktober 2017 unter der Uber-
schrift ,Stadt der Zukunft - Die Metropolregion Stuttgart: Nachhalti-
ge Stadtentwicklung und Mobilitat mit Burgerbeteiligung - Aber
wie?” statt. Hier diskutierten Vertreter*innen aus Politik, Wissen-
schaft und der organisierten Zivilgesellschaft unter Einbezug der
interessierten Offentlichkeit verschiedene Aspekte aus dem The-
menkomplex nachhaltiger Mobilitat. Die Debatte zeigte erneut wie
stark Mobilitat das Leben der Menschen bestimmt und wie vielfaltig
die Anforderungen an eine zuklnftige Entwicklung sind. Auf diesem
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weiteren Weg miuissen Politik, Wissenschaft, Verwaltung und Offent-
lichkeit Hand in Hand arbeiten. Das in diesem Bericht dargestellte
Workshopkonzept hat versucht, hierzu einen Beitrag zu leisten.
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Anhang 3: Modellierungsfaktoren Gruppe A (Moderation: Dr. An-

nika Arnold)”

Modellierungsfaktor

Gibt es mehr oder weniger Ein-
wohner in Stuttgart?

Haben die Menschen mehr oder
weniger Geld zur Verfligung?

Gibt es mehr oder weniger Autos?

Wie viele davon werden geteilt ge-
nutzt?

Wird es mehr oder weniger Ein-
kaufsorte geben?

Wird es mehr oder weniger Schu-
len geben?

Kostet parken in Stuttgart mehr
oder weniger? Wo wird es Park-
raummanagement geben?

Wie sieht der Guterverkehr (Paket-
dienste, Lebensmittelversorgung,
Industrietransporte, Baustellen-
fahrzeuge) in Stuttgart aus?

Ergebnis

Mehr Bewohner*innen

Sonstige Anmerkungen:
Abstimmung in der Gruppe, Mehr-
heit ist daflr, dass die Anzahl der
Einwohner zunimmt, Minderheit ist
fur eine Verringerung der Einwoh-
ner

Die Menschen werden mehr Geld
zur VerflUgung haben

Sonstige Anmerkungen:
Mehrheitsentscheidung

Anzahl der Autos wird sinken
Sonstige Anmerkungen:
einstimmig

25 % 3 Stimmen

50 % 8 Stimmen

75 % 2 Stimmen

100 % keine Stimme
Sonstige Anmerkungen:

/

mehr als heute: 10 Stimmen
gleich: 3 Stimmen
weniger: 1 Stimme

Sonstige Anmerkungen:

/

mehr Schulen: 7 Stimmen
gleiche Anzahl: 5 Stimmen
weniger: 1 Stimme
Sonstige Ahmerkungen:

/

mehr: 8

gleich: 3

weniger: O

Sonstige Anmerkungen:
Parkraummangement auf ganze
Stadt ausbreiten: ja, 10 Stimmen

Es wird eher weniger Guterverkehr
geben

Sonstige Anmerkungen:

Frage ist eher, wie werden die Guter
transportiert werden? Eher weniger

LKW, in der Stadt eher kleinere
Transportmoglichkeiten, diversifi-
ziert

7 In der Gruppe A reichte am Ende der Gruppendiskussion nicht mehr die
Zeit aus, alle Modellierungsfaktoren bearbeiten zu kénnen. Aus diesem
Grund konnten nicht alle Faktoren beantwortet werden.
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Andern sich die zuldssigen Ge-
schwindigkeiten in der Stadt, und
wenn ja, wie?

Wie andert sich das Angebot im
Radverkehr?

Fahrt der OV haufiger (Takt)?

Fahrt der OPNV schneller
langsamer?

Bedient der OPNV mehr oder we-
niger Strecken?

Kostet die OPNV Nutzung mehr

oder weniger?

oder

Kostet die Autonutzung mehr oder
weniger?

Gibt es neue gesetzliche Regeln
und wenn ja welche (z. B. Umwelt-
zonen, Fahrverbote, Fahrradstra-
Ben)?

Gibt es neuartige Verkehrsmittel?

Future City Lab
Universitat Stuttgart

wird sich reduzieren
Sonstige Anmerkungen:
Angleichung zwischen
kehrsteilnehmern

mehr Fahrrader

Sonstige Anmerkungen:
Attraktivitat nimmt zu

Fahrrader haben mehr Flache zur
Verflgung

neben den Radwegen sollen auch
RadstraBen ausgebaut werden
FuBganger sollen auch mehr Platz
eingeraumt bekommen

bspw. geradeaus Uber den Charlot-
tenplatz

den Ver-

hoéhere Taktung
Sonstige Anmerkungen:

/
/

/

mehr: 1 Stimme
gleich: 1 Stimme
weniger: 9 Stimmen
Sonstige Anmerkungen:
/

mehr: Mehrheit

gleich: 3 Stimmen
weniger: 1 Stimme
Sonstige Ahmerkungen:
[

/
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Anhang 4: Modellierungsfaktoren Gruppe B (Gruppe 1: Werte/ Le-
bensqualitat/ Gesundheit) (Moderation: Viola Gerlach)

Modellierungsfaktor

Gibt es mehr oder weniger
wohner in Stuttgart?

Ein-

Haben die Menschen mehr oder
weniger Geld zur Verfligung?

Gibt es mehr oder weniger Autos?

Wie viele davon werden geteilt ge-
nutzt?

Wird es mehr oder weniger Ein-
kaufsorte geben?

Wird es mehr oder weniger Schulen
geben?

Kostet parken in Stuttgart mehr
oder weniger? Wo wird es Park-
raummanagement geben?

Wie sieht der Guterverkehr (Paket-
dienste, Lebensmittelversorgung,
Industrietransporte, Baustellenfahr-
zeuge) in Stuttgart aus?

Andern sich die zuldssigen Ge-
schwindigkeiten in der Stadt, und
wenn ja, wie?
Wie andert sich das Angebot im
Radverkehr?

Fahrt der OV haufiger (Takt)?

Fahrt der OPNV

langsamer?

schneller oder

Bedient der OPNV mehr oder we-
niger Strecken?

Kostet die OPNV Nutzung mehr
oder weniger?

Kostet die Autonutzung mehr oder

Ergebnis
+

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:
/

40%

Sonstige Anmerkungen:
/

Mehr

Sonstige Anmerkungen:
/

Weniger

Sonstige Anmerkungen:
/

Mehr, Uberall

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:
E-Verteiler als Distributionszentren

Ja
Sonstige Anmerkungen:
Langsamer (MIV)

Sonstige Anmerkungen:

Mehr Abdeckung, sicheres, grofB3es
Netz; bessere Qualitat

Ja

Sonstige Anmerkungen:

/

Gleich

Sonstige Anmerkungen:

/

Mehr

Sonstige Anmerkungen:

/

Weniger

Sonstige Anmerkungen:
Blrgerticket; OPNV und Auto Nut-
zung sind gekoppelt

Mehr
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weniger?

Gibt es neue gesetzliche Regeln
und wenn ja welche (z. B. Umwelt-
zonen, Fahrverbote, Fahrradstra-
Ben)?

Gibt es neuartige Verkehrsmittel?

Anhang 5: Modellierungsfaktoren
MIV) (Moderation: Viola Gerlach)

Modellierungsfaktor

Gibt es mehr oder weniger Ein-
wohner in Stuttgart?

Haben die Menschen mehr oder
weniger Geld zur Verfligung?

Gibt es mehr oder weniger Autos?

Wie viele davon werden geteilt ge-
nutzt?

Wird es mehr oder weniger Ein-
kaufsorte geben?

Wird es mehr oder weniger Schu-
len geben?

Kostet parken in Stuttgart mehr
oder weniger? Wo wird es Park-
raummanagement geben?

Wie sieht der GuUterverkehr (Paket-
dienste, Lebensmittelversorgung,
Industrietransporte, Baustellen-
fahrzeuge) in Stuttgart aus?

Andern sich die zulassigen Ge-
schwindigkeiten in der Stadt, und
wenn ja, wie?
Wie andert sich das Angebot im
Radverkehr?

Fahrt der OV haufiger (Takt)?

Fahrt der OPNV schneller

langsamer?

oder

Future City Lab
Universitat Stuttgart

Sonstige Anmerkungen:
/

Ja

Sonstige Anmerkungen:
Alles

Ja

Gruppe B (Gruppe 2: Reduktion

Ergebnis

4

Sonstige Anmerkungen:
Lebensqualitat

(-)

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:
/
4
Sonstige Anmerkungen:
/
4
Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:
/

+
Sonstige Anmerkungen:

/

- Bzw.+
Sonstige Anmerkungen:
- Weniger StraBenguterverkehr
pro Einwohner; + in Summe

Langsamer bzw. =
Sonstige Anmerkungen:
Gruppe uneinig

4

Sonstige Anmerkungen:
Fahrradautobahn

4

Sonstige Anmerkungen:
/

Schneller oder =
Sonstige Anmerkungen:

/
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Bedient der OPNV mehr oder we-
niger Strecken?

Kostet die OPNV Nutzung mehr
oder weniger?

Kostet die Autonutzung mehr oder
weniger?

Gibt es neue gesetzliche Regeln
und wenn ja welche (z. B. Umwelt-
zonen, Fahrverbote, Fahrradstra-
Ben)?

Gibt es neuartige Verkehrsmittel?

Anhang 6: Modellierungsfaktoren Gruppe B (Gruppe 3:

REALLABOR FUR Future City

NACHHALTIGE

+
Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:
Aber hdhere Qualitat

4

Sonstige Anmerkungen:
/

Ja

Sonstige Anmerkungen:
Spuren fur E-Busse

Sonstige Anmerkungen:
Autonome Taxis

Flieger-

Truppe) (Moderation: Viola Gerlach)

Modellierungsfaktor

Gibt es mehr oder weniger Einwoh-
ner in Stuttgart?

Haben die Menschen mehr oder

weniger Geld zur Verfligung?

Gibt es mehr oder weniger Autos?

Wie viele davon werden geteilt ge-
nutzt?

Wird es mehr oder weniger Ein-
kaufsorte geben?

Wird es mehr oder weniger Schulen
geben?

Kostet parken in Stuttgart mehr
oder weniger? Wo wird es Park-
raummanagement geben?

Wie sieht der Guterverkehr (Paket-
dienste, Lebensmittelversorgung,
Industrietransporte, Baustellenfahr-
zeuge) in Stuttgart aus?

Andern sich die zulassigen Ge-
schwindigkeiten in der Stadt, und
wenn ja, wie?

Ergebnis
+
Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:
Nicht mehr notwendig 2> entfallt

Sonstige Anmerkungen:
/

+
Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:
Nicht mehr notwendig 2> entfallt

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:

/

Lab

Universitat Stuttgart
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Wie andert sich das Angebot im
Radverkehr?

Fahrt der OV haufiger (Takt)?

Fahrt der OPNV oder

langsamer?

schneller

Bedient der OPNV mehr oder weni-
ger Strecken?

Kostet die OPNV Nutzung mehr
oder weniger?

Kostet die Autonutzung mehr oder
weniger?

Gibt es neue gesetzliche Regeln
und wenn ja welche (z. B. Umwelt-
zonen, Fahrverbote, Fahrradstra-
Ben)?

Gibt es neuartige Verkehrsmittel?

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE

Sonstige Anmerkungen:

/

+
Sonstige Anmerkungen:

Drohnen
+
Sonstige Anmerkungen:

/

+
Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:

/

Sonstige Anmerkungen:

Future City Lab

Universitat Stuttgart

Nicht mehr notwendig 2> entfallt

Sonstige Anmerkungen:

Neue Regeln von Fliegerdrohnen

+
Sonstige Anmerkungen:

/
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Anhang 7: Modellierungsfaktoren Gruppe C (Moderation: Dr. Han-

na Kosow)

Modellierungsfaktor

Gibt es mehr oder weniger Ein-
wohner in Stuttgart?

Haben die Menschen mehr oder
weniger Geld zur Verfligung?

Gibt es mehr oder weniger Autos?

Wie viele davon werden geteilt ge-
nutzt?

Wird es mehr oder weniger Ein-
kaufsorte geben?

Wird es mehr oder weniger Schu-
len geben?

Kostet parken in Stuttgart mehr
oder weniger? Wo wird es Park-
raummanagement geben?

Andern sich die zuldssigen Ge-
schwindigkeiten in der Stadt, und
wenn ja, wie?

Wie andert sich das Angebot im
Radverkehr?

Fahrt der OV haufiger (Takt)?

oder

Fahrt der OPNV schneller

Ergebnis

Mehr (oder gleich)
Sonstige Anmerkungen:

/

Gleich viel

Sonstige Anmerkungen:

Allerdings mit hdéherem Lebens-
standard

Es gibt absolut weniger Autos
Sonstige Anmerkungen:

/

Sehr viel mehr

Sonstige Anmerkungen:
/

Mehr

Sonstige Anmerkungen:
V.a. mehr Nahmobilitat

Mehr

Sonstige Anmerkungen:

Die Schulen werden aufBBerdem in-
dividueller (weniger Schuler pro
Schule)

Fur kollektive Fahrzeuge ist Parken
kostenfrei

Fur private Fahrzeuge kostet Parken
mehr

Sonstige Anmerkungen:

Thema wurde von Teilnehmenden
als wenig wichtig erachtet

Parken und Parkraummanagement
eher wichtig fur Fildern, Flughafen
und P&R

Problem von kollektiven E-
Fahrzeugen, die laden mussen

Ja, Uberirdisch: langsamer, unterir-
disch: schneller

Sonstige Anmerkungen:

Optimale Auslastung

Generell nimmt der Glterverkehr zu

Mehr Platz far Radfahrer
schnellere Radstraf3en
Sonstige Anmerkungen:

Der Platz wird aus ehemaligem
Parkraum gewonnen

ja

Sonstige Anmerkungen:
kaum Wartezeiten auch bei
stiegen

OPNV fahrt vernetzter, zuverlassiger

und

Um-
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langsamer? und flussiger; dadurch kommt man
schneller von A nach B
Sonstige Anmerkungen:

[
Bedient der OPNV mehr oder we- | Mehr
niger Strecken? Sonstige Anmerkungen:
/
Kostet die OPNV Nutzung mehr ; Weniger flr den einzelnen Nutzer
oder weniger? Sonstige Anmerkungen:

Es werden mehr Anreize fur Kol-
lektivmobilitdt gesetzt; dadurch
sinkt der o&kologische FuBabdruck
des Einzelnen

Kostet die Autonutzung mehr oder I Mehr
weniger? Sonstige Anmerkungen:

/

Gibt es neue gesetzliche Regeln "Ja, z. B. Begegnungszonen, Fahr-

und wenn ja welche (z. B. Umwelt- | radstraBen

zonen, Fahrverbote, Fahrradstra- ; Sonstige Anmerkungen:

Ben)? /

Gibt es neuartige Verkehrsmittel? E-autonome-Fahrzeuge, solar und
E-Rollator/ Trolley/ Kinderwagen,
Luftschiffe
Sonstige Anmerkungen:
Sehr kreative Einfalle der Teilneh-
menden bei der Frage, ob es in un-
serer Vision neue Verkehrsmittel
gibt
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Anhang 8: Graphic Recording’®

® Bei den Bildern handelt es sich um eine Auswahl des Graphic Record-
ings, welches am ersten Workshoptermin gezeichnet wurde.
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