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Vorwort

Mobilitat ist ein Grundbedurfnis der Menschen. Dabei werden sich die Moglichkei-
ten, mobil zu sein, auch in der Zukunft verandern. Neuartige Fahrzeuge und neue
Fortbewegungskonzepte werden die heute bestehenden erganzen oder ersetzen.
Gerade flr eine GroBstadt ist es unerlasslich, dass Mobilitat — neben dem Wunsch
nach individueller Fortbewegung — sowohl vertraglich fir die Stadt und die die dort
lebenden Menschen als auch fir die Umwelt stattfindet.

Auf Basis neuer bzw. zusatzlicher Angebote ist es unser Ziel, dass sich deshalb das
Mobilitatsverhalten der Blrgerinnen und Burger deutlich zugunsten der Verkehrs-
arten des Umweltverbundes verandert. In den kommenden Jahren wird die Landes-
hauptstadt Stuttgart durch innovative Projekte — zum Beispiel in der Verkehrssteuerung,
der Forderung des Rad- und FuBverkehrs, der Gestaltung von offentlichen Rdumen,
der Elektromobilitat und im Mobilitdtsmanagement — ihre Kompetenz fir nach-
haltige Mobilitat ausbauen.

Ein wichtiger Aspekt ist hierbei eine bestandige Einbeziehung der Blirgerschaft in
die Planungsprozesse. Mittels klarer Darstellung der Ziele, die mit konkreten
MaBnahmen umgesetzt werden, kann ein hohes MaB an Transparenz und dadurch
Akzeptanz durch die Menschen erreicht werden.

Stuttgart hat zu viel Feinstaub und Abgase sowie zu viel Stau, Stress und Larm.
Deshalb habe ich den Lenkungskreis Mobilitat einberufen, und deshalb ist unter
meiner Federfiihrung der Aktionsplan ,,Nachhaltig mobil in Stuttgart” erarbeitet
worden, der nun Teil dieses Verkehrsentwicklungskonzepts VEK 2030 ist.

Ein wichtiger Ansatzpunkt fir mehr Lebensqualitat in unserer Stadt ist die Reduzie-
rung des mit konventionellen Antrieben ausgestatteten Autoverkehrs im Talkessel
um 20 Prozent. Unsere Ziele wollen wir gemeinsam, im Dialog mit der Automobil-
industrie erreichen und nicht gegen sie. Denn es geht nicht um die Frage, ob man
fur oder gegen das Auto ist. Sondern es geht darum, wie gut vernetzte Mobilitat
aufgebaut und organisiert werden kann.

Das hier nun vorliegende VEK 2030 und der darin enthaltene Aktionsplan bauen
auf bisherigen Planwerken auf und neue Ansatze kommen hinzu. Zentrale Hand-
lungsfelder sowie MaBnahmen werden identifiziert und priorisiert. Beide Papiere
sind planerische und strategische Grundlagen unseres Handels fir die kommenden
Jahre im komplexen Themenfeld nachhaltiger Mobilitat in Stuttgart.

VEK 2030 und Aktionsplan sind nicht statisch, sondern sie entwickeln sich fort; neue
Impulse und Entwicklungen flieBen auch in Zukunft mit ein. So kann es gelingen,
individuelle Mobilitatsbedurfnisse nachhaltig zu gestalten.

Fritz Kuhn
Oberburgermeister



Vorwort

Mit dem Verkehrsentwicklungskonzept — VEK 2030 legt die Landeshauptstadt
Stuttgart die Leitlinien und Strategien fur die Verkehrsplanung der nachsten Jahre
vor. Das VEK 2030 wird dartber hinaus durch den Aktionsplan ,,Nachhaltig mobil
in Stuttgart” erganzt, der unter Leitung von Herrn Oberburgermeister Kuhn im
.Lenkungskreis Mobilitat” erarbeitet wurde.

Das offentliche Interesse an dem Themenkomplex , Verkehr und Mobilitdt” und der
Wunsch nach Mitgestaltung haben in den letzten Jahren kontinuierlich zugenommen.
Somit ist es nicht verwunderlich, dass sich - nachdem in den Jahren 2010 und 2011
der Entwurf zum VEK 2030 6ffentlich prasentiert wurde - eine breite Diskussion Uber
das ,wohin” und ,wie"” entfaltet hat. Hunderte von Anregungen erreichten uns aus
der Blrgerschaft, von Vereinen, Verbanden und Institutionen sowie aus Gremien und
der Politik. Die zahlreichen und sehr vielfaltigen Anregungen fanden Eingang in die
weitere Diskussion und Bearbeitung des VEK 2030.

Uberwiegend zustimmend waren die Anmerkungen zum Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs, der Radverkehrsinfrastruktur und der Férderung umweltfreundlicher
Antriebstechnologien. Diese Zustimmung korrespondiert mit den Ergebnissen der
aktuellen Blrgerumfrage 2013. Auch hier hat sich der GroBteil der Befragten fur
diese Strategien ausgesprochen. Zudem wurde in den Stellungnahmen zum VEK
haufig gefordert, den FuBgangern und ihrer Vielfaltigkeit mehr Gewicht in der
Planung einzurdumen. Auch den Themenfeldern , Integrierte Planung” und

. Mobilitats- und Verkehrsmanagement” wurde gro3e Bedeutung zugemessen.
Divergierende Standpunkte wurden bei den Anmerkungen zum StraBenverkehr
ersichtlich. Wahrend einerseits MaBnahmen zur Verbesserung des Verkehrsablaufs
gewunscht werden, werden andererseits restriktive MaBnahmen zu Gunsten einer
verbesserten Lebensqualitat in der Landeshauptstadt gefordert. Die naturgemaf
kritische Sichtweise bezlglich Reglementierungen des Kfz-Verkehrs spiegelt sich
ebenfalls in den Ergebnissen der Blrgerumfrage 2013 wider.

Die Aufgabe der nachsten Jahre wird es sein, die unterschiedlichen und oftmals
konkurrierenden Strategien in konkreten MaBnahmen zu vereinbaren. Das Uberge-
ordnete Ziel muss es dabei sein, die Starke des Wirtschaftsstandorts Stuttgart zu
erhalten und gleichzeitig die Lebensqualitat in dieser Stadt zu verbessern. Hierbei
sind auch Entwicklungen zu berticksichtigen, die heute noch unbestimmt sind aber
eventuell maBgeblich sein werden. So ist beispielsweise absehbar, dass der Trend zu
innovativen Fahrzeugtypen und Antriebstechnologien weitergehen wird. Welcher
Fahrzeugmix jedoch letztlich auf unseren StraBen und Wegen fahren wird, ist derzeit
noch ungewiss. Auch ist nicht eindeutig prognostizierbar, wann und in welcher
Geschwindigkeit sich Rahmenbedingungen wie Umweltgesetzgebungen, Energiever-
flgbarkeit oder wirtschaftliche Randbedingungen verandern werden. Als Stadt
Stuttgart mussen und kénnen wir uns auf absehbare Entwicklungen vorbereiten —
entweder indem wir gewollte Entwicklungen fordern oder aber ungewollten
Entwicklungen entgegenwirken.



Angesichts dieser komplexen Herausforderungen und angesichts des starken 6ffent-
lichen Interesses sollte der nun angefangene Diskussionsprozess fortgeflihrt werden.
Bestehende Beteiligungs- und Kooperationsformen wie z.B. das Stuttgarter Radforum
oder der Arbeits-kreis Innenstadtlogistik leisten schon heute bedeutsame Beitrage flr
die Entwicklung der Landeshauptstadt Stuttgart. Letztlich wiinsche ich mir jedoch
die Etablierung eines - alle Verkehrsarten und Anspriiche umfassenden - Mobilitats-
forums. Nur in einer solchen integrativen Plattform kann das entscheidende
~Miteinander” gefordert werden. Das VEK 2030 bildet fir diesen Prozess den
Rahmen. Auf dieser Grundlage konnen konkrete Forderungen und Projekte
miteinander diskutiert und im Konsens umgesetzt werden.

Matthias Hahn
BlUrgermeister Stadtebau und Umwelt



Vorwort

Verkehrsentwicklungsplanung ist heute weit mehr als die Aufteilung des Verkehrs
von Pkw’s, Bahnen, Bussen, Radfahrern und FuBgangern im Offentlichen Raum.
Seit einigen Jahren stehen neue Themen mit im Vordergrund:

0 die Stadtvertraglichkeit und

I die Umweltvertraglichkeit

des Verkehrs. Es stellt sich nicht die Frage, wie bekomme ich den Verkehr durch die
Stadt, sondern wie viel Verkehrs vertragt die Stadt, ohne dass andere Nutzungen
und Funktionen darunter leiden.

Des Weiteren hat die Reduzierung der durch den Verkehr erzeugten Emissionen
eine immer groBere Bedeutung bekommen. Neue EU-Richtlinien und Grenzwerte
zwingen die Stadte bei den Themen

I Larmminderung und

I Luftreinhaltung

zum Handeln.

Die Umweltthemen werden um so wichtiger, da die Stadtentwicklung einen zuneh-
menden Trend zur Reurbanisierung, zu einem Riickzug der Blrger in die Zentren der
Stadt und zu einer verstarkten Nachfrage nach urbanen Wohnformen, verzeichnet.
Bei der Projektplanung kommt es vermehrt zu Konflikt- und Problemsituationen mit
den Auswirkungen des Verkehrs. Die neue Charta von Leipzig propagiert die Stadt
der kurzen Wege und die Nutzungsmischung nach dem Motto , Kompakt, urban,
grin”. Hier soll das neue Verkehrsentwicklungskonzept 2030 (VEK) neue Wege und
MaBnahmen aufzeigen, wie die Ziele erfullt werden kénnen.

Stuttgart ist seit der Erfindung des Automobils, mit zwei groBen Automobilher-
stellern — Mercedes und Porsche — und zahlreichen Zulieferbetrieben, die Autostadt
in Deutschland. Der Wiederaufbau nach 1945 verfolgte auch das Ziel der autoge-
rechten Stadt. Daflr wurde der Stadtgrundriss aufgeweitet und Baubldcke entfernt.
BundesstraBen wurden zu Stadtautobahnen und Barrieren, eine Hochstrae und
mehrere Parkhauser in der City wurden gebaut. Aus heutiger Sicht wurden zum
Glluck nicht alle Planungen realisiert. In den 1970er-Jahren wurde verstarkt aber auch
die Stadt- und S-Bahn ausgebaut, die City innerhalb des Rings vom Durchgangsver-
kehr entlastet und weite Bereiche nur fir FuBganger- und Radfahrer reserviert.
Stuttgart hat mit der KdénigstraBBe eine der langsten FuBgangerzonen in Deutschland.

Stuttgart ist Uberhaupt mit einem FuBgangeranteil von 26 % am Modal Split eine
.FuBgangerstadt”, das belegen auch die zahlreichen traditionellen , Staffele”. Insofern
ist es ein weiteres wichtiges Ziel des VEK, die Abkehr von der autogerechten Stadt
zu einer lebenswerten vertraglichen Stadt zu erreichen. Dem Menschen — Blirgern
und Besuchern — sollen wieder mehr Flachen im 6ffentlichen Raum zurtickgegeben
werden.

Hier setzt auch das Leitbild des Stadtentwicklungskonzeptes ,Renaissance des 6ffent-
lichen Raums”, das Projekt ,Platze Parks und Panoramen” und die so genannte

. Stadtentwicklungspauschale” zur Verbesserung der Wohnumfeldqualitat in dicht
bebauten Stadtteilen an.



Weitere Ziele zu mehr Stadtvertraglichkeit sind unter anderem ein konsequentes
flachensparendes Parkraummanagement in Stadtteilen, in denen der Druck von
Fremdparkern zu groB wird. Dieses Instrument ist auch geeignet, um den Umstieg
vom Pkw auf die Verkehrsarten des Umweltverbunds zu unterstitzen.

Ein weiteres neues Thema beim VEK ist das Mobilitatsmanagement. Durch spezielle
Konzepte fur groBe Firmen, Schulen, Einrichtungen und die Beratung der Burger soll
ein Umdenken bei der Wahl der Verkehrsmittel hin zu einem umweltfreundlicheren
Handeln erzeugt werden.

Vorhandene und neue Techniken — die so genannte Telematik — dynamische Parkleit-
und Verkehrslenkungssysteme sollen weiter ausgebaut und gefordert werden. Nicht
nur die Entwicklung von neuen Kraftfahrzeugen, sondern auch die Steuerung des
Verkehrs in der Stadt mit neuen Techniken ist ein Thema, das in Stuttgart in Zukunft
eine fihrende Rolle einnehmen wird.

Mit dem Verkehrsentwicklungskonzept 2030 legt die Landeshauptstadt Stuttgart
erstmals ein umfassendes Planwerk vor, das MaBstabe setzt und auch fir die weitere
Zukunft eine Grundlage fir alle weiteren Fragen in der Verkehrspolitik und -planung
bildet. Es soll ein flexibles Planungsinstrument sein, das sich aktuellen Entwicklungen
anpasst und auf dem weitere verkehrliche EinzelmaBnahmen aufbauen kénnen.

Dr.-Ing. Detlef Kron
Leiter des Amts flr Stadtplanung und Stadterneuerung
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VEK 2030

Einleitung

Anlass

Mit dem Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) wird eine
umfassende und aktualisierte Darstellung der Leitlinien
der Verkehrsplanung mit konzeptionellen Aussagen fur
die Landeshauptstadt Stuttgart vorgelegt.

Grundlage des VEK ist der Beschluss des Gemeinderats
vom 1. Juli 1999, mit dem anlasslich des Feststellungs-
beschlusses zum Flachennutzungsplan FNP 2010 die
Verwaltung beauftragt wurde, einen Verkehrsentwick-
lungsplan zu erarbeiten. (GRDrs. Nr. 200/1999)

Im aktuellen Stadtentwicklungskonzept aus dem Jahr
2006 wurde die Behandlung der verkehrlichen Belange
weitgehend ausgeklammert, da diese konkret im VEK
behandelt werden sollten.

Die letzte veroffentlichte Gesamtschau der verkehrspla-
nerischen Strategien fir die Landeshauptstadt war der
Generalverkehrsplan 1975, der sich damals im Wesent-
lichen mit den BeschlUssen zum Ausbau der Stadtbahn
und von UmfahrungsstraBen befasste.

Zielsetzung

Das VEK stellt einen Handlungsrahmen und Strategien
fur die Verkehrsplanung der Stadt Stuttgart fur die
nachsten zwanzig Jahre dar — Zielhorizont ist das Jahr
2030. Es ist ein integriertes und integratives Konzept,
das eine Leitlinie der stadtischen Verkehrsplanung sein
soll und damit auch eine Priorisierung erforderlicher
investiver, betrieblicher und ordnungspolitischer MaB3-
nahmen ermoglicht. Integriert heift in diesem Fall auch,
dass der Verkehr im Zusammenhang mit der Umwelt,

Stadtgestaltung und Stadtvertraglichkeit betrachtet wird.

Das VEK soll sicherstellen, dass die Mobilitatsanspriiche
der Stuttgarter Blrgerinnen und Burger bertcksichtigt
werden. Die dazu vorzuhaltenden Verkehrssysteme
sollen funktionsgerecht, sozialvertraglich und umweltge-
recht sein. Sie sollen auBerdem gleichzeitig die Wohn-
qualitat in Stuttgart verbessern und die wirtschaftliche
Entwicklung fordern.

Einleitung

Die Sicherstellung der Mobilitat bei freier Wahl des
Verkehrsmittels bedeutet immer auch, einen Ausgleich
unterschiedlicher Interessen vorzunehmen. Zielkonflikte
lassen sich dabei nicht vermeiden. Es muss daher immer
eine Abwagung flr den Einzelfall stattfinden.

Das VEK entfaltet seine Bindungswirkung als gesamt-
stadtisches, integriertes und strategisches Entwicklungs-
konzept. Die Inhalte des VEK flieBen in die vorbereitende
und verbindliche Bauleitplanung und andere Fachpla-
nungen ein.

Verfahren

Das VEK wurde von der Abteilung Verkehrsplanung und
Stadtgestaltung des Amts fir Stadtplanung und Stadter-
neuerung unter Beteiligung aller fUr stadtische Mobilitats-
fragen zustandigen Amter und Einrichtungen erarbeitet.
Prozessbegleitend wurde eine Lenkungsgruppe einge-
richtet, die aus Mitgliedern des Gemeinderats sowie Ver-
tretern fachrelevanter Amter und Institutionen bestand.

Die intensive Burgerbeteiligung und die Vielzahl der
Anregungen von Institutionen und Verbanden zeigt,
wie wichtig das Thema Verkehrsentwicklung in der
Landeshauptstadt Stuttgart ist. Nach den Dialogveran-
staltungen im Oktober 2010 wurden noch bis Ende
2011 Anregungen und Antrdage eingereicht. Von fast
allen Fraktionen des Gemeinderats wurden insgesamt
sechs Antrage zum VEK gestellt, nahezu alle Bezirksbei-
rate haben nach einer gemeinsamen Sitzung am
10.01.2011 das VEK nochmals behandelt. Viele Anre-
gungen wurden Uber die stadtische Homepage, per
E-Mail und schriftlich von Vereinen, Verbanden usw.
sowie von Einzelpersonen eingereicht. Die mehr als
500 Kommentare und Anregungen wurden grindlich
gepruft und teilweise berticksichtigt. Neben aktuellen
Entwicklungen und technischen Neuerungen war die
Blrgerbeteiligung Hauptgrund fur die umfassende
Uberarbeitung und Aktualisierung.



VEK 2030

Einleitung
Phasen des VEK
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Abbildung 1 Phasen des VEK

Die Endfassung wurde dem Ausschuss fir Umwelt und
Technik am 3.12.2013 schlieBlich vorgelegt. Nach Ande-
rungen von den Fraktionen des Gemeinderats, wurde
am 27.03.2014 das VEK im Gemeinderat zustimmend

Aufbau und Struktur des VEK

Das VEK ist in zehn Kapitel gegliedert. Im ersten Kapitel
wird die Ausgangslage in Stuttgart dargestellt und die
derzeitige Verkehrssituation in der Landeshauptstadt
nach verschiedenen Kriterien bewertet.

Danach erfolgt die Betrachtung der Rahmenbedingungen,
die in der Verkehrsplanung zu bertcksichtigen sind.
Dazu gehoren Themen wie demografischer Wandel,
Siedlungsentwicklung, Umwelt- und Klimaschutz.

Zu den weiteren Entwicklungen der Verkehrsplanung
gehoren auch neue Formen der Mobilitat wie Elektroan-
triebe, Carsharing, kinderfreundliche Verkehrsplanung
oder Barrierefreiheit.

Im zweiten Kapitel werden die Grundsatze und Leitbilder
der Landeshauptstadt formuliert.

AnschlieBend werden im dritten Kapitel das VEK in das
Planungssystem anderer Fach- und Gesamtplanungen
eingeordnet und Handlungsfelder der Verkehrsplanung,
die sich aus den Rahmenbedingungen ergeben, dargestellt.

zur Kenntnis genommen. Wobei die Umsetzung der
darin vorgeschlagenen MaBnahmen unabhangig vom
Gesamtkonzept auf Grundlage einzelner Beschlussan-
trdge vom Gemeinderat zu entscheiden sind.

Daraus werden dann Grundvoraussetzungen und
Planungsgrundsatze fur die zukinftige Verkehrsplanung
benannt. Das Kapitel Mobilitats- und Verkehrsmanage-
ment erortert die Wechselwirkungen und Verlagerungs-
maoglichkeiten zwischen den einzelnen Verkehrsarten
sowie die Moglichkeiten einer effizienteren Abwicklung
des Verkehrs.

In den Kapiteln funf bis neun wird auf die Handlungs-
maoglichkeiten, Strategien und MaBnahmen der einzelnen
Verkehrsarten, Kfz-Verkehr, Wirtschaftsverkehr, Offentlicher
Personennahverkehr (OPNV), Fahrradverkehr und FuB-
gangerverkehr, eingegangen.

Zum Schluss jeden Kapitels werden priorisierte MaBnah-
men benannt, die mit der Erstellung des VEK erarbeitet
wurden bzw. Bestandteil des Aktionsplans ,,Nachhaltige
Mobilitat in Stuttgart” sind. Der Aktionsplan wurde vom
Lenkungskreis Mobilitat unter Leitung des Blrgermeisters
Fritz Kuhn erarbeitet, basiert auf neun Handlungsfeldern
und bildet die Schlussbetrachtung des VEK.
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Handlungsrahmen

Um die Landeshauptstadt Stuttgart weiterhin als
attraktiven Wirtschaftsstandort und Wohnort mit hoher
Lebensqualitat zu positionieren, ist auch kiinftig eine
zielorientierte und vielschichtige Verkehrs- und
Mobilitatsplanung erforderlich. Diese muss folgenden
Grundsatzen entsprechen:

I Sicherung der Leistungsfahigkeit im HauptstraBennetz
und Angebote des Offentlichen Nahverkehrs,

I sorgsamer Umgang mit dem offentlichen Raum,

I Forderung und Erganzung des Nahverkehrsangebotes
sowie nicht motorisierter, neuer und nachhaltiger
Mobilitatsformen,

I aktive Aufklarung Uber Moglichkeiten und Auswirkun-
gen des Mobilitatsverhaltens sowie Bereitstellung von
Instrumentarien, mit denen eine verstarkte Nutzung
der Verkehrsarten des Umweltverbundes erreicht wird
und

I Transparenz gegenUlber Burgerinnen und Burgern bei
allen MaBnahmen der Verkehrs- und Mobilitatsplanung.

Einleitung

Bereits heute werden die oben genannten Grundsatze in
der Landeshauptstadt Stuttgart weitgehend verfolgt.
Dieser praktizierte integrative Ansatz ist weiter zu flihren
und zu intensivieren.

Der Ausbau der Verkehrsleitzentrale tragt dazu bei, den
Verkehrsablauf im Individualverkehr und im OPNV auch
bezlglich der Umweltgesichtspunkte zu optimieren. Der
OPNV ist als qualitativ hochwertiges Verkehrsangebot
etabliert. Mit der Forderung des Rad- und FuBgangerver-
kehrs wird die urbane Qualitat der Landeshauptstadt
gestarkt. Zugleich kann eine progressive Verkehrspolitik
gemal3 den obigen Grundsatzen dazu beitragen, negativen
Tendenzen wie z.B. der Abwanderung von Familien und
Investoren entgegenzuwirken.

Hierzu ist einerseits der Qualitatsstandard der bereits
verankerten, integrativen Verkehrsplanung zu sichern,
andererseits ist der Aspekt der Mobilitatsplanung starker
zu gewichten. So sind z.B. MaBnahmen des Mobilitats-
managements konsequent und in einem starkeren Um-
fang umzusetzen. Fir eine wirkungsvolle Umsetzung
von Mobilitat beeinflussenden MaBnahmen, ist eine
verlassliche Bereitstellung von personellen und finanziellen
Ressourcen erforderlich.

Intermodalitat und

Wirtschaftsverkehr . .
in der Region

Handlungsfelder

Berufsverkehr

Vernetzung Mobilitat
Motorisierter Nicht-
Individualverkehr motorisierter OPNV
(MIV) Verkehr
Mobilitat

Stadteigene

Offentlichkeitsarbeit

Abbildung 2 Handlungsfelder des Aktionsplans
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1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart

1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart

1.1. Ausgangslage

Lage

Die Landeshauptstadt Stuttgart erstreckt sich Gber eine
Flache von 207 km? und bildet mit ca. 590.000 Einwoh-
nern das Oberzentrum einer Region mit insgesamt

2,7 Mio. Einwohnern. Die Einwohnerdichte Stuttgarts
betragt ca. 2.850 Einwohner pro km2 und liegt damit
hoher als in den meisten anderen deutschen GroBstadten.
Der Einzugsbereich Stuttgarts in der Metropolregion
geht jedoch weit Uber die Verwaltungsgrenzen des
Regionalverbandes hinaus und hat einen Radius von

ca. 40-50 km mit etwa 3,5 Mio Einwohnern.

Die Innenstadt Stuttgarts liegt in einem Talkessel und ist
von einem Hohenkranz umgeben, der sich zum Neckartal
hin 6ffnet. Die maximal zu Uberwindende Hohendiffe-
renz betragt 350 m. Das Stadtgebiet ist in 23 Stadtbe-
zirke unterteilt, die sich durch die topografischen
Gegebenheiten und ihre Verkehrslage unterschiedlich
entwickelt haben’.

So sind z.B. die Bezirke im Norden tberwiegend indus-
triell gepragt. In den Bezirken im Neckartal wird traditionell
Wein- und Obstbau betrieben, gleichzeitig formt der
Neckarhafen mit seinen Gewerbegebieten das Stadtbild.
Die eher landwirtschaftlich orientierten Bereiche auf den
Fildern sind einem dynamischen Wachstums- und Urba-
nisierungsprozess unterworfen2. Das zeigen insbeson-
dere die Entwicklungen am Flughafen und der Neuen
Messe. Hier befindet sich der verkehrliche Schnittpunkt
zwischen Luftverkehr, Autobahn, BundesstraBen und
zukUnftig auch der Bahn. Dies ist nicht nur ein Transfer-
raum, sondern auch das , Tor” nach Stuttgart.

Verkehrsnetze

Stuttgart ist Uberregional an die Autobahnen A 8 und

A 81 angebunden. Verschiedene BundesstraBBen fihren
zudem von der Region in die Landeshauptstadt. Auf-
grund der hohen Siedlungsdichte, aber auch wegen der
besonderen topografischen Situation, konnte eine — wie
in anderen Stadten mit konzentrischem Siedlungswachs-
tum — auBen liegende RingerschlieBung nicht realisiert
werden.

"Nahverkehrsplan fir die Landeshauptstadt Stuttgart 2009, 1. Fortschreibung
2Website der Landeshauptstadt Stuttgart: www.stuttgart.de/leben-stuttgart

Innerstadtisch wurden in den 60er Jahren nach der
Planungsphilosophie der autogerechten Stadt Verkehrs-
achsen mit hoher Trennwirkung wie der Hauptstatter
StraBe/ Konrad Adenauer StraBBe (B14) und der Theodor
Heuss StraBe/ FriedrichstraBe (B27) geschaffen. Ab den
70er Jahren folgten dann der Ausbau der Stadtbahn und
die Realisierung flachenhafter FuBgangerzonen. Auch
durch den zwischenzeitlichen Bau von verschiedenen
Tunneln (Heslacher Tunnel, Feuerbacher Tunnel usw.) fir
den motorisierten Individualverkehr (MIV) wurde das in
seiner Grundstruktur auf die Innenstadt ausgerichtete
Verkehrsnetz nicht wesentlich verandert. Aufgrund der
Topografie werden VerkehrsstraBBen und Schienenwege
oft in den Tallagen geblindelt geflihrt. Die Verkehrsbau-
werke haben gerade im Neckartal eine groBe Trennwir-
kung zwischen Innenstadt und Flusslandschaft, wie die
B 10/14 entlang der Bezirke im Neckartal und die parallel
verlaufenden Bahngleise. So haben die Neckarvororte
durch Verkehrsbauwerke und Gewerbeansiedlung kaum
direkten Zugang zum Neckar.

Der OPNV in Stuttgart ist mit 16 Stadtbahnlinien, 56 Bus-
linien und 6 S-Bahnlinien gut ausgebaut und sichert mit
insgesamt 1.162 km Streckenlange und 897 Haltestellen
ein gutes Nahverkehrsangebot in der Landeshauptstadt3.
Seit Anfang der 90er Jahre wird in Stuttgart am Ausbau
eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes gearbeitet. Das
Radwegenetz wurde in den letzten 20 Jahren von 54 km
auf 180 km ausgebaut. Wesentliche Bestandteile des Rad-
verkehrsnetzes sind neben den Radwegen das gesamte
Tempo-30-Zonen-Netz, die land- und forstwirtschaftlichen
Wege, in Gegenrichtung gedffnete EinbahnstraBen und
Fahrradstreifen, sowie Schutzstreifen auf Hauptverkehrs-
straBen. Stuttgart ist eine Stadt der kurzen Wege, vieles
kann zu FuB erreicht werden, die gesamte City ist den FuB-
gangern vorbehalten. Allerdings existiert ein gesamtstadti-
sches FuBwegekonzept bislang nicht, soll aber in den
nachsten Jahren erarbeitet werden. Bei den Planungen
werden aber quartiersbezogene FuBwegenetze berdick-
sichtigt. Auch in den AuBenbezirken sollen die Einrichtun-
gen des taglichen Bedarfs fuBlaufig erreichbar sein. Eine
Besonderheit Stuttgarts sind die , Staffele”: Treppenwege,
die als Radialverbindung entlang der Hanglagen verlaufen.
Neben ihrer historischen Bedeutung sind sie ein wichtiger
Bestandteil des Stadtbildes fir FuBganger. Rund 400
Staffele mit ca. 30 km Treppenlange gibt es.

3Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH (VVS), Daten und Fakten zum Verbundbericht 2010
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Modal Split

Von allen Wegen der Stuttgarter Wohnbevolkerung wer-
den 26% zu FuB, 5% mit dem Fahrrad, 24% mit dem
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und 45% mit
dem Auto zurtickgelegt®.

Betrachtet man den Modal Split nach zeitlichen oder
raumlichen Aspekten, ist zu erkennen, dass Wege, die

1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart

in der Innenstadt beginnen oder enden, zu 51 % mit
Bussen oder Bahnen zurlickgelegt werden?.

Der Radverkehrsanteil schwankt, je nach topografischen
Gegebenheiten und Wetterlage erheblich. So liegt der
Anteil im z.B. im Stadtbezirk Vaihingen auf der Filder-
ebene bei 9,8 %. Der FuBgangerverkehr hat mit 26 %
einen erfreulich hohen Anteil am Modal Split.

Modal Split 2010

26%

5%

24%

M myv M Fahrrad
OPNV [ FuBgénger

45%

Abbildung 4 Modal Split der Stuttgarter Wohnbevdlkerung

Verkehr in Stuttgart

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat seit den
60er Jahren an der Markungsgrenze nahezu durchge-
hend zugenommen und liegt aktuell bei 827.000 Kfz am
Tag (6.00 — 22.00 Uhr). Der ein- und ausstrahlende
Verkehr am Kesselrand bewegt sich seit Uber 30 Jahren
nahezu konstant in einem Bereich zwischen ca. 400.000
und 450.000 Kfz in 16 Stunden.

Die positive wirtschaftliche Entwicklung in der Region
und die Attraktivitat des Umlands als Wohnstandort
haben in den letzten Jahrzehnten durch zunehmende
Pendlerstrome zu einer Erhdhung der Verkehrsmenge
an der Markungsgrenze geflhrt.

2011 lag die Anzahl der privaten Pkw bei 555 pro 1.000
Einwohner. Damit weist Stuttgart im Vergleich anderer
deutscher GroBstadte einen hohen Motorisierungsgrad
aufe.

Der OPNV spielt besonders im Berufs- und Ausbildungs-
verkehr (Schiler und Studenten) eine gro3e Rolle. Rund
66 % der beforderten Personen gehdren einer dieser
beiden Gruppen an.

Um die Anbindungsqualitat abschatzen zu konnen, ist
der Vergleich des Zeitaufwands OPNV-MIV von besonde-
rem Interesse. Nach den vorliegenden Untersuchungen’
(siehe auch Abb. 6) zeigt sich, dass gerade in den innen-
stadtnahen Bereichen der Vorteil beim OPNV liegt.
Gebiete in unmittelbarer Nahe von S- und Stadtbahn
sind ebenfalls beglnstigt.

FUr den Radverkehr sind die topografischen Gegebenhei-
ten Stuttgarts eine Herausforderung. Innerhalb des Innen-
stadtbereichs, entlang des Neckartals und auf den
Anhohen sind die topografischen Bedingungen aber gut.
Um den Fahrradverkehr attraktiver zu machen, hat die
Stadt Stuttgart in den letzten Jahren mit deutlichen

“Verband Region Stuttgart, Mobilitat und Verkehr in der Region Stuttgart 2009/2010, Schriftenreihe, Mérz 2011, Heft Nr. 29

Verband Region Stuttgart, Mobilitat und Verkehr in der Region Stuttgart 2009/2010, Schriftenreihe, Mérz 2011, Heft Nr. 29

SLandeshauptstadt Stuttgart, Statistisches Amt: Kraftfahrzeuge und StraBenverkehrsunfélle im GroBstadtvergleich 2011

7Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungskonzept der LHS Stuttgart, BSV Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung Dr. Ing. Baier GmbH, Aachen 2009
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infrastrukturellen MaBnahmen, begleitender Offentlich-
keitsarbeit und zielgruppenorientierten Projekten
reagiert. Der Anstieg des Radverkehrs im Alltags- und
Freizeitverkehr ist im Stadtbild sichtbar.

Der Anteil der FuBganger ist Gber viele Jahrzehnte
erfreulicherweise konstant geblieben. Der Anteil der Ein-
kaufs- und Freizeitwege hat zugenommen, wahrend der
Anteil der berufsbedingten Wege abgenommen hats.

1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart

Durch das Leitbild , Stadt der kurzen Wege"” und das
kommunale Handlungsfeld , Kinderfreundlichkeit”

sind die Belange der FuBganger wieder starker in den
Mittelpunkt gertickt. Gerade im Hinblick auf den
demografischen Wandel bedurfen die FuBganger mehr
Berlicksichtigung, da urbanes Lebensgefihl in hohem
MaBe von der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum
abhangt.

Abbildung 5 Entwicklung des ein- und ausstrahlenden Kfz-Verkehrs 1968-2014

8Verband Region Stuttgart, Mobilitat und Verkehr in der Region Stuttgart 2009/2010, Schriftenreihe, Mérz 2011, Heft 29
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Abbildung 6 Reisezeit-Isochronen OV-MIV
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Bei der Verkehrssicherheit steht Stuttgart im bundes-
weiten Vergleich relativ gut da. Vor allem die Zahl der
Unfalle mit Todesfolge ist im Verhaltnis zu vergleichbaren
GroBstadten sehr gering. Zwar ist die Zahl der Unfalle
insgesamt in den letzten Jahren gestiegen, die Zahl der
Verletzten aber ist im gleichen Zeitraum gesunken.
Angestiegen ist vor allem die Zahl der Unfalle mit
Zweiradfahrern, was auch an der steigenden Zahl der
Radfahrer selbst liegt. Die Unfallursachen sind dabei in
der Regel ,innenstadttypisch”, wie z.B. Fehler beim
Abbiegen, Wenden oder Rickwartsfahren. Die Bemd-
hungen um die Verkehrssicherheit bei der Gestaltung
der Verkehrsanlagen und die MaBnahmen der Polizei
zeigen Fortschritte, die weitergeflhrt werden sollten.

Die Bewertung der Umweltvertraglichkeit des Ver-
kehrs erfolgt nach Energieverbrauch, Luftreinhaltung
und Larmbelastung. Laut Klimaschutzkonzept KLIKS?
bindet der Verkehr in Stuttgart einen Anteil von 22 %
des Energieverbrauchs. Der Verkehr stellt damit ein
wichtiges Potential zur Erreichung der Minderungsziele,
zu denen sich Stuttgart verpflichtet hat.

Bei der Luftreinhaltung liegen die verkehrsbedingten
Schadstoffe (z.B. Stickoxide, PM, , Ozon) in Stuttgart auf
einem hohen Niveau. Das liegt zum Teil an der Topogra-
fie, da die Kessellage einen raschen Austausch der
Luftmassen begrenzt. Die Uberwachung der Luftschad-
stoffbelastung obliegt der Landesanstalt fir Umwelt-
schutz (LUBW), wobei auch Stuttgart vom landesweiten
Messnetz erfasst ist.

Aufgrund der Messergebnisse wurde 2005 ein Luftrein-
halte- und Aktionsplan aufgestellt. Ausschlaggebend
waren Grenzwertlberschreitungen bei Stickstoffdioxid
und Feinstaub (PM, ), wobei die Quellengruppe Kfz-Ver-
kehr als Hauptverursacher identifiziert wurde. Im Unter-
schied zu Stickstoffdioxid handelt es sich bei Feinstaub
(PM,,) nicht allein um einen Abgasbestandteil, sondern
auch Abrieb (Reifen und StraBen) und Aufwirbelung
sowie natlrliche Anteile spielen eine wichtige Rolle.

Die flachenhaft berechnete lufthygienische Situation
stellt sich fUr Stuttgart aktuell im Uberblick (Abbildungen
7+8 Stickstoffdioxidverteilung und Feinstaub in Stuttgart
im Jahresmittel) folgendermaBen dar:

Stickstoffdioxid (NO,): Begrenzung des Jahresmittel-
wertes auf 40 ug/m3 bei 18 zugelassenen Uberschreitun-
gen im Jahr eines Stundenmittelwertes von 200 pg/m3.
Das Erreichen oder Uberschreiten des Grenzwertes
(Jahresmittelwert) ist auf die Umgebung der Hauptver-

1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart

kehrsstraBen begrenzt, dort aber haufig anzutreffen. Die
hochsten Belastungen finden sich entlang der Talachsen
(Nesenbach/Neckar) bzw. der BundesstraBen (B10, B14,
B27). Bei NO, kommt es im Vergleich zu PM, , eher zu
Uberschreitungen hinsichtlich des Jahresmittelwertes,
wahrend bei PM, , eher der Kurzzeitgrenzwert (Tagesmit-
telwert) nicht eingehalten werden kann.

Feinstaub PM, : Partikelformige Emission mit aerody-
namischem Durchmesser von 10 pm (ein hundertstel
Millimeter); Begrenzung des Jahresmittelwertes auf
40 pg/m3 bei zugelassenen 35 Uberschreitungen eines
Tagesmittelwertes von 50 pg/m3. Bedeutung des Fein-
staubes verlagert sich wegen der gesundheitlichen
Relevanz zu noch kleineren Partikeln (PMZ,S).

Das Erreichen oder Uberschreiten des Grenzwertes
(Jahresmittelwert) ist auf die Umgebung von stark
befahrenen HauptverkehrsstraBen begrenzt, beispielsweise
Abschnitte der B14 im Zentrum oder Zusammentreffen
B10/B14 im Neckartal. Die hochsten Belastungen finden
sich also ebenfalls entlang der Talachsen bzw. der Bun-
desstraen. Auch bei Unterschreitung des Grenzwertes
als Jahresmittelwert kann im jeweiligen StraBenabschnitt
haufig der Kurzzeitgrenzwert (Tagesmittelwert) nicht
eingehalten werden.

Fahrzeugspezifische technische MaBnahmen zur Kraft-
stoffverbrauchsreduzierung und zur Emissionsminderung
haben bislang nicht zum Erfolg gefihrt. Trotz aller Not-
wendigkeit technischer MaBnahmen ist auch in Zukunft
nach Einschatzung des Umweltbundesamtes nicht damit
zu rechnen, dass alleine dadurch bzw. auch mit einer
beschleunigten Einflihrung besserer Abgasstandards
(z.B. Euro 6) die Grenzwerte fir Luftschadstoffe in
Ballungsraumen eingehalten werden kénnen. Es sind
also zusatzliche planerische/organisatorische MaBnahmen
zum Teil auch restriktiver Art erforderlich.

Daraus ergibt sich die Forderung nach einer Strategie,
die die Belange der Luftreinhaltung, der Larmminderung
und des Klimaschutzes berlcksichtigt und sich im Ideal-
fall auch deren Zielsetzung (z.B. Einhaltung von Grenz-
werten) zu eigen macht.

SLandeshauptstadt Stuttgart, Amt fir Umweltschutz: KLIKS - Klimaschutzkonzept der Stadt Stuttgart

19Amt fiir Umweltschutz; Stadt Stuttgart
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Abbildung 7 Stickstoffdioxidverteilung in Stuttgart (Jahresmittel)
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Abbildung 8 Feinstaub PM,, in Stuttgart (Jahresmittel)
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Abbildung 9 Larmkartierung Stuttgart 2012
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1.2. Rahmenbedingungen

Gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklungen
stehen in Wechselwirkung zu den Mobilitatsanspriichen
und der Verkehrsplanung. Zu den sich in den nachsten
Jahrzehnten andernden Rahmenbedingungen gehoren:

Siedlungsentwicklung und Stadtplanung
Ausgehend von einer normalen Zuwanderung und
gleichbleibenden wirtschaftlichen und politischen
Rahmenbedingungen wird angenommen, dass die
Einwohnerzahl Stuttgarts in den kommenden Jahren
(bis ca. 2016) zunachst weiter steigt, bevor sie ab 2020
zurlickgeht und dann im Jahr 2030 etwa den Stand von
heute hat.

Die hohe Zuwanderung fuhrt zu verringerten Alterungs-
tendenzen. Das hei3t, der Anteil der &lteren Menschen,
insbesondere der Hochbetagten (lber 80 Jahre) steigt
zwar, eine Uberalterung wird aber durch den Zuzug
junger Menschen ausgeglichen. Dennoch steigt das
Durchschnittsalter, das heiBt auch in Stuttgart wohnen
immer mehr altere Menschen. Im Umland dagegen
schreitet die , Uberalterung” schneller voran’2. Dadurch
wird sich der Wettbewerb der Metropolregionen um Ein-
wohner und Investoren verscharfen. Dabei wird es aber
zwischen den Metropolregionen vor dem Hintergrund
unterschiedlicher Standortgunst verschiedene Entwick-
lungen geben. Die Mobilitats- und Verkehrsplanung hat
dabei einen besonderen Stellenwert.

Die Tendenz zur Zentralisierung von Bildungs- und Ver-
sorgungseinrichtungen bleibt bestehen. Dadurch entste-
hen langere Wege. Eine gezielte Siedlungsentwicklung,
die die polyzentrischen Strukturen und die Siedlungsach-
sen mit ihrer verkehrsguinstigen Lage berUcksichtigt, wie
sie in Stuttgart gegeben sind, kann aber einen Erhalt der
dezentralen Einrichtungen bewirken.

Umwelt- und Klimaschutz

Der Umwelt- und Klimaschutz ist in unserer Gesellschaft
von mafBgeblicher Bedeutung, sein Stellenwert wird
noch deutlich zunehmen. Dies zeigen auch die Anstren-
gungen aller mit der Mobilitat befassten Forschungs-
bereiche, eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat
zu fordern. Im kommunalen Bereich spielen hier

unter anderem die Themen der emissionsabhangigen
Verkehrssteuerung und der Umgang mit neuen
Antriebs- und Mobilitdtsformen eine wesentliche Rolle,
um Umwelt- und Klimaschutzziele einhalten zu kdnnen.

1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart

Kosten der Mobilitat

Es ist absehbar, dass sich der Forderrahmen fir Infra-
struktur zu Lasten der Kommunen verandert. Méglich
ist, dass die Finanzierung des &ffentlichen Raums, die
Bezuschussung von Mobilitdtsangeboten und die insge-
samt notwendigen Qualitatsstandards kunftig starker
diskutiert werden mussen.

Die Verkehrsleistungen im GuUter- und Personenverkehr
werden sich verteuern. In welchem Umfang und mit
welcher Geschwindigkeit sich Energiepreise und Mobili-
tatskosten aufgrund globaler Prozesse entwickeln
werden, ist nicht kalkulierbar. Die Kosten der Erhaltung
und Qualitatssicherung der Verkehrsinfrastruktur werden
steigen.

Neue Formen der Mobilitdt / E-Mobilitat

Flexible Arbeitszeiten und Individualisierung der Lebens-
stile haben auch Einfluss auf die zuklnftigen Mobilitats-
ansprulche.

Der Anteil der Birger, die die verschiedenen verfligbaren
Mobilitatsangebote und -dienste situationsabhangig
nutzen, wachst. Gerade im Innenstadtbreich wird das
Auto kunftig gegebenenfalls nur als eine von vielen
Maoglichkeiten der Mobilitdt gesehen. Fahrradverleih-
systeme, Carsharing, verschiedene Formen von Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben usw. werden weiterentwickelt
und in den Umweltverbund integriert. Wie sich die
neuen Antriebstechnologien in Zukunft verteilen, kann
nur schwer vorhergesagt werden. Im Fokus steht derzeit
die Elektromobilitat, sei es in Autos, Kraftradern oder
Fahrradern.

Die flexible Nutzung und die individuelle Zusammen-
stellung der Verkehrsarten u.a. erfordern einheitliche
Tarife und Bezahlmaglichkeiten. Bedingung ist, dass alle
Mobilitatsangebote miteinander verkntpft sind.

Abbildung 10 Elektromobilitat

" Ansgar Schmitz-Veltin, Statistisches Amt, Einwohnervorausberechnungen 2012-2030 Annahmen und Ergebnisse; Monatsheft 11/2013
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Abbildung 11 Ortsbus Botnang

Demografischer Wandel

Durch Wanderungszuwachse und einen leichten Geburten-
Uberschuss in den letzten Jahren ist der demografische
Wandel in Stuttgart nicht so dramatisch wie in anderen
Stadten. Randbedingungen, wie der Umfang des Zuzugs
von Menschen in die Stadt, aber auch die begrenzt fir
zusatzliche Wohnbebauungen zur Verfligung stehenden
Flachen spielen dabei eine Rolle. Auf lange Sicht aller-
dings wird auch in Stuttgart der Anteil alterer Menschen
wachsen. Die Landeshauptstadt unternimmt daher viele
Anstrengungen, um das Leben in Stuttgart familien- und
kinderfreundlich zu gestalten und dem demografischen
Wandel zu begegnen. Der demografische Wandel hat
auch Auswirkungen auf die Mobilitat. Der steigende
Anteil der alteren Bevolkerung muss dabei nicht automa-
tisch zu einer Entlastung der StraBen fihren —im Gegen-
teil: Die , Alteren von morgen” haben fast alle den
FUhrerschein und ein eigenes Auto zur Verfligung.

'3 Behindertengleichstellungsgesetz des Bundes BGG, §4
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Barrierefreiheit

Durch den demografischen Wandel wird der Anteil der
Alteren und Hochbetagten steigen. Daher wird der
Abbau von Mobilitatsbeschrankungen immer wichtiger.
Dies kommt auch anderen Verkehrsteilnehmern z.B. Per-
sonen mit Kinderwagen zugute. Fir die Verkehrsplanung
heift das, die gebaute Umwelt einschlieBlich der Verkehrs-
mittel so zu gestalten, dass sie von allen, auch ,von
behinderten Menschen in der allgemeintblichen Weise,
ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar ist"” .

Kinderfreundliche Verkehrsplanung

Kinder und Jugendliche sind Uberwiegend zu FuB und
mit dem Fahrrad unterwegs. Gleichzeitig sind sie die
schwachsten Verkehrsteilnehmer, deren Beddrfnisse
besondere Beachtung finden missen. Es muss daher
standige Aufgabe der Verkehrsplanung sein, die entspre-
chenden Belange ausreichend zu bertcksichtigen.

Abbildung 12 Spielende Kinder Zuffenhausen

Biirgerbeteiligung

Der Anspruch der Blrgerinnen und Blrger wachst, in
Planungsprozesse intensiver als bisher einbezogen zu
werden. Zukunftig gilt es nicht nur, den Blrger Gber Ver-
kehrsprojekte zu informieren, sondern ihn verstarkt in
den Planungsprozess einzubeziehen. Birgerbeteiligung
und der 6ffentliche Austausch schaffen Transparenz und
Akzeptanz fir notwendige Veranderungen in der Offent-
lichkeit und bei den Betroffenenen. Letztlich dient
burgerschaftliches Engagement auch den Anwohnern,
da die Diskussion und Beteiligung an Planungsprozessen
identitatsstiftend flr ein Quartier oder eine Stral3e
wirken koénnen.

23
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1.3. Zusammenfassung

Die Verkehrssituation in Stuttgart resultiert aus den
historischen Entwicklungen bei der Netzplanung der
verschiedenen Verkehrssysteme. Das StraBennetz pragt
in der Innenstadt das Stadtbild. Im innerstadtischen
OPNV konnte eine sehr gute Qualitat erreicht werden.
Die Anstrengungen zur Verbesserung der Situation fir
den Radverkehr machen sich bemerkbar, es gilt aber
noch zahlreiche Licken zu schlieBen. Fir den FuBganger-
verkehr bilden das historische Wegenetz und die bestehen-
den stadtebaulichen Strukturen eine gute Ausgangs-
situation. Die SchlieBung wichtiger Netzllicken und vor
allem die Attraktivierung des Bestandsnetzes einschlieB3-
lich des offentlichen Raumes werden jedoch auch in
Zukunft groBer Anstrengungen bedurfen.

Grundsatzlich gilt, dass auf Grund der besonderen topo-
grafischen Lage und der teilweise sehr engen Stadtstruk-
turen die nachtragliche Modifikation bzw. der Ausbau
von Verkehrsnetzen erschwert ist und manchmal Veran-
derungen fir andere Verkehrsarten erfordert.

Stuttgart steht wie alle Kommunen vor einem Wandel
von gesellschaftlichen, technischen und wirtschaftlichen
Randbedingungen, der einen zunehmenden Einfluss auf
die Mobilitat und Verkehrsplanung haben wird. Die auf-
gezeigten Tendenzen und Randbedingungen sind dabei
zum Teil gegenlaufig. So erfordert z.B. eine Stadt, die
attraktiv flr Familien sein soll, eine sehr hohe Lebens-
qualitat. Gleichzeitig kann eine unglnstige Wirtschafts-
lage zur Reduzierung von Standards im 6ffentlichen
Raum oder im Nahverkehr fuhren. Auf sich absehbar

1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart

andernde Rahmenbedingungen wird bereits heute in
Form von gesamtstadtischen Strategien, aber auch
verkehrsplanerischen Standards und MaBnahmen
reagiert. Hierzu zahlen z.B. der Demografische Wandel,
die Barrierefreiheit oder ein kinderfreundliches Stuttgart.

Gleichzeitig konnen einige der dargestellten Rahmen-
bedingungen das kinftige Verkehrsgeschehen in hohem
MaB und grundlegend verdndern. Dies betrifft z.B. die
Vorgaben des Umwelt- und Klimaschutzes, neue Mobili-
tatsformen und Antriebstechnologien sowie vor allem
die Kosten der Mobilitat. Zeitpunkt und Intensitat ent-
sprechender Veranderungen sind jedoch nicht exakt
kalkulierbar. Die wesentlichen Entscheidungen hierzu
werden auch nicht auf kommunaler Ebene getroffen
werden.

Insofern gilt es, die erkennbaren Veranderungen und
deren Chancen und Risiken zu analysieren und diesen im
Sinne einer Starkung des Standorts Stuttgart entspre-
chende Strategien und MaBnahmen entgegenzusetzen.

Vor diesem Hintergrund wurde bei der Bearbeitung des
VEK bewusst auf die Erarbeitung von Prognoseszenarien
verzichtet. Vielmehr hat der Gemeinderat konkrete
Zielsetzungen fur die kiinftige Mobilitat in Stuttgart
intensiv beraten und beschlossen (vgl. Kap. 2 Grundsatze
zukUnftiger Mobilitat). Unter deren Berlcksichtigung
konzentriert sich das vorliegende VEK nach Abschatzung
von Zukunftsfahigkeit, Machbarkeit und Finanzierbarkeit
auf die Formulierung von Standards und die Empfehlung
von MaBnahmen, die nach heutigem Kenntnisstand eine
stadtvertragliche Mobilitat in Stuttgart sicherstellen
kénnen.
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1. Ausgangslage und Rahmenbedingungen in Stuttgart
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2. Ziele zukUnftiger Mobilitat

Die Mobilitat im 21. Jahrhundert muss vor allem vor dem
Hintergrund des notwendigen Umwelt- und Klimaschutzes
nachhaltig sein. Das Ziel, dass im Stuttgarter Talkessel
20% weniger Pkw mit umweltbelastender Motorisierung
fahren sollen, tragt diesem wichtigen Thema Rechnung.
Mobilitat muss sozial gerecht sein, um allen Blrgerinnen
und Burgern Mobilitat zu ermaglichen. Gleichzeitig muss
gewabhrleistet sein, dass der Wirtschaftsverkehr funktio-
niert. Die Intensivierung der durch die Innenentwicklung
bereits verfolgten ,Stadt der kurzen Wege" ist ein
weiterer wichtiger Baustein, um nachhaltige Mobilitat

zu unterstltzen. Nachfolgend sind Leitbilder fir alle
Verkehrsarten aufgefihrt, die vom Gemeinderat der
Landeshauptstadt Stuttgart beschlossen wurden.

Praambel

Ubergeordnetes Ziel der Landeshauptstadt Stuttgart

ist eine nachhaltige Stadtentwicklung. Das heift, die
Verkehrspolitik muss sozial gerecht, umweltvertraglich
und wirtschaftlich sein und die Funktionsfahigkeit der
Verkehrstrager und damit die mobile Vielfalt sichern.
Die das Angebot einer funktionsfahigen Verkehrsinfra-
struktur erganzenden wesentlichen Ziele des Verkehrsent-
wicklungskonzepts, namlich Klimaschutz, Reduzierung
der Belastungen durch Larm und Luftschadstoffe, die
Verbesserung des Wohnumfeldes fur die Stuttgarter
Bevoélkerung durch Erhéhung der Aufenthaltsqualitaten
in den Wohngebieten sowie Forderung der wirtschaftli-
chen Entwicklung, finden sich in den Zielkonzepten zu
allen Leitbildern, die fur jede Verkehrsart formuliert sind,
wieder.

Stuttgart versteht sich als Stadt der Mobilitat. In den
vergangenen Jahrzehnten ist es gelungen, die Angebote
in allen Verkehrsarten zu erweitern und zu verbessern.
Dennoch besteht weiterer Handlungsbedarf, der sich aus
den sich wandelnden Randbedingungen und neuen
Anforderungen ergibt. Dies sind z.B. die Berlicksichtigung
neuer Umweltqualitatsziele, die Sensibilitat bezlglich des
Umgangs mit 6ffentlichen Rdumen oder die Konsequen-
zen, die sich aus dem demografischen Wandel ergeben.
Das Verkehrsentwicklungskonzept 2030 soll aufzeigen,
wie Verkehrssysteme vor diesem Hintergrund weiterent-
wickelt werden kdnnen. Vorrangiges Ziel dabei ist, die
Mobilitat der Menschen und den Transport von Gultern
bei freier Wahl des jeweils zweckmaBigsten Verkehrsmit-
tels sicherzustellen. Die durch die Stuttgarter Topografie
begrenzt zur Verfligung stehenden Verkehrsflachen bzw.
die vorhandenen Verkehrsnetze sollen so weiterentwickelt
werden, dass eine Koexistenz aller Verkehrsarten ermég-
licht wird.

2. Ziele zukunftiger Mobilitat

2.1. Verkehr verfllssigen —
Automobilitat umweltfreundlich
gestalten

Basis des stadtischen StraBennetzes ist das Hauptverkehrs-
straBennetz, das funktionsfahig sein muss, in dem aber,
insbesondere in stadtebaulich sensiblen Bereichen wie
Wohn- oder EinkaufsstraBen mit vergleichsweise hohen
Verkehrsbelastungen, eine stadtvertragliche Gestaltung
gefordert wird. Das gesamtstadtische Hauptverkehrs-
straBennetz und insbesondere der City-Ring soll stadt-
gestalterisch weiterentwickelt werden.

Ein wichtiges Instrument dafir ist unter anderem die
Umsetzung eines umfassenden Verkehrsmanagements
in einem strategischen Netz, das ein Reagieren auf
Storungen im Verkehrsablauf sowie verkehrsmittellber-
greifende Steuerungen unter Bericksichtigung von Um-
weltbelangen ermdglicht. Das Verkehrsmanagement
wird weiter ausgebaut und durch ein Mobilitatsmanage-
ment erganzt, das durch verschiedene MaBnahmen den
Umweltverbund starken und so zu einer Sensibilisierung
bezlglich der Verkehrsmittelwahl fihren soll.

Das Parkierungsangebot und -management soll den
oOrtlichen Erfordernissen angepasst werden. Durch kon-
zeptionelle Ansatze soll das Parkraumangebot optimiert
werden. Dabei ist eine Abwagung zwischen dem Stell-
platzangebot und der Verbesserung der Wohnumfeld-
qualitat in Stadtquartieren vorzunehmen. Im Bereich des
City-Rings soll durch ein geeignetes Parkraummanagement
die Nutzung der vorhandenen Kapazitaten verbessert
werden.
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2.2. Wirtschaftsverkehr
stadtvertraglich organisieren

Voraussetzung fur einen funktionsfahigen Wirtschafts-
standort Stuttgart ist eine ausreichende ErschlieBung,
die einen effizienten Wirtschaftsverkehr ermaglicht. Alle
Gewerbegebiete sollen auf moglichst kurzen Wegen
und gut erreichbar angebunden werden. Dazu sollen
Lkw-Routen definiert werden, durch die Quartiere mit
Wohn- und Aufenthaltsfunktion geschiitzt werden
kénnen.

Der GuUterverkehr erhélt ausreichend Liefer- und Lade-
maoglichkeiten. Firmen, die auf die An- oder Auslieferung
von Waren angewiesen sind, werden bei der Erstellung
von Logistik-Konzepten unterstitzt. Dabei sollen die
Transporte per Schiene und Schiff geférdert werden.

Die verschiedenen Trager des Wirtschaftsverkehrs — per
StraBe, Schiene, Wasser oder Luft — sollen geférdert und
effizient vernetzt werden, um die BedUrfnisse der Nach-
frager abzudecken. Dazu leistet die Stadt ihren Beitrag.

Die Mobilitat der ortlichen Mitarbeiter und der Berufs-
pendler wird durch das Angebot eines betrieblichen Mo-
bilitdtsmanagements fr alle interessierten Unternehmen
verbessert. Das betriebliche Mobilitatsmanagement soll
die Sensibilitat fir das Mobilitatsverhalten der Firmenan-
gehorigen erhohen und dazu fihren, dass Verkehrsmittel
des Umweltverbundes und Mitfahrgemeinschaften
starker genutzt werden. Damit soll das StraBennetz im
Umfeld groBerer Unternehmen entlastet werden.

2. Ziele zukinftiger Mobilitat

2.3. Offentlichen Nahverkehr
ausbauen — Attraktivitat
steigern

Der offentliche Personennahverkehr bedarf einer
besonderen Forderung, damit er eine Alternative zum
motorisierten Individualverkehr ist. Das Angebot des
offentlichen Personennahverkehrs liefert einen unver-
zichtbaren Beitrag, um die Mobilitat in Stuttgart fur alle
Bevolkerungsgruppen zu gewahrleisten. Der OPNV soll
weiter ausgebaut, attraktiv gestaltet und dem Bedarf
angepasst werden. Damit sollen Anreize fir den Umstieg
auf den OPNV erhoht werden.

Die Ressourcen sind moglichst effizient einzusetzen.
Wichtige Merkmale eines hochwertigen 6ffentlichen
Personennahverkehrs sind Schnelligkeit, Plnktlichkeit,
sowie preisliche Attraktivitat. Weiterhin gehoren zu
einem attraktiven Nahverkehrssystem Bequemlichkeit
und Sicherheit, die durch Sauberkeit in den Fahrzeugen,
Haltestellen und allen sonstigen Aufenthaltsbereichen
der Fahrgaste unterstitzt werden. Barrierefreie Zugange
an allen Haltestellen, Prasenz im 6ffentlichen Raum, ver-
standliche Fahrgastinformationen sowie ein aufeinander
abgestimmter Takt auf allen S-Bahn-, Stadtbahn-, und
wichtigen Buslinien sind weitere Qualitatsmerkmale.
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2.4. Radverkehr starken —
Anteil erhohen

Der Anteil des Radverkehrs als gesundes und umwelt-
schonendes Verkehrsmittel soll erheblich gesteigert wer-
den. Es gibt ebene Bereiche in Stuttgart, in denen das
Fahrrad fir Wegeentfernungen bis ca. 3 km eine Alter-
native zu den anderen Verkehrsmitteln darstellt. Aber
auch die bewegte Topografie Stuttgarts kann ein Anreiz
sein, das Rad zu nutzen. Dies bezieht sich sowohl auf
klrzere Fahrten in den Stadtteilen, als auch auf langere
Strecken, wie z.B. Fahrten aus den duBeren Stadtbezirken
in die Stadtmitte.

Voraussetzung ist der weitere Ausbau eines sicheren und
ausreichend dichten Radverkehrsnetzes, das durch unter-
schiedliche Streckenqualitaten ein Angebot sowohl fir
den Alltags- als auch fur den Freizeitverkehr bietet.
Dabei sollen maoglichst direkte Verbindungen und kurze
Wege angeboten werden. Ein Radverkehrskonzept soll
die erforderlichen Hauptradrouten in der Gesamtstadt
darstellen. Diese sollen vorrangig umgesetzt werden.
Hinzu kommen MaBnahmen wie die Herstellung beglei-
tender Infrastruktureinrichtungen, wie z.B. der Verkn(p-
fung mit dem OPNV. Weiterhin soll eine konsequente
Offentlichkeitsarbeit mit zu der angestrebten Steigerung
des Radverkehrsanteils beitragen.

2. Ziele zukunftiger Mobilitat

2.5. Mehr fir FuBganger tun —
Wege und Verbindungen
verbessern

Stuttgart besticht durch seine reizvolle Topografie, die
sich vor allem im Talkessel mit dem vorhandenen Wege-
netz (,Staffele”) erleben lasst. Unabhadngig davon ist die
Fortbewegung zu FuB die umweltfreundlichste Art der
Mobilitat. Die Moglichkeiten fir FuBganger sollen daher
weiter verbessert werden. Dazu gehdren attraktive und
kurze Verbindungen und interessante Wege, die auch
Kindern Raum zu gefahrlosem Spielen bieten. FuBwege
sollen, soweit moglich, barrierefrei sein und sichere
Querungen der StraBen erlauben.

Die Anziehungskraft eines StraBenraums ist dann sehr
hoch, wenn er FuBganger zum Verweilen einladt. Die
Verbesserungen fur FuBganger sollen sich daher nicht
nur auf untergeordnete StraBen und Wege beschranken,
sondern auch ganz bewusst Hauptverkehrsachsen mit
einbeziehen. Zu attraktiven FuBwegen und FuBBganger-
bereichen gehort grundsatzlich eine hohe Aufenthalts-
qualitat der 6ffentlichen Raume, sowohl in StraBen als
auch auf Platzen.

Die Attraktivitat soll durch eine generelle Wegekenn-
zeichnung erhéht werden, um die Auffindbarkeit von
offentlichen Einrichtungen, historischen Gebauden,
Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu
erleichtern.
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3. Integrierte Planung

Die Verkehrsplanung ist Bestandteil des stadtischen Lebens
und muss in die unterschiedlichsten Ziele, Leitbilder und
Planungen integriert werden. Sie befindet sich damit in
einem Spannungsfeld zwischen Umwelt, Wohnumfeld,
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Belangen. Das
VEK steht daher in direkten Zusammenhang mit ver-
schiedenen Fachplanungen und baut auf fachlich Gber-
geordneten Planwerken und gesetzlichen Vorgaben auf.

3. Integrierte Planung

3.1. Zielmatrix

Die Zielmatrix verdeutlicht beispielhaft das Spannungsfeld,
in dem sich die Verkehrsplanung befindet. Unterschied-
liche, teils konkurrierende oder gar sich ausschlieBende
BedUrfnisse mussen in der Planung berlcksichtigt
werden.

Zielmatrix

verkehr

Minderung
klimarelevanter
Emissionen

Erreichbarkeit
der Gewerbe-

< Fahrleistung
etc.

irtschafts-

gebiete sichern

< Energie-
Verbrauch

< Larmbelastung

OPNV Anteil

Attraktivitat
> Barrierefreiheit
Angebots-
sicherung

fur alle etc.

Bereitstellung
Liefer- und
Ladezonen
Optimierung der

Erreichbarkeit etc..

Stadtvertragliche
Gestaltung des
Wirtschafts-
verkehrs

Wohn-
umfeld

Sicherstellung
der Finanzierung
Optimierung

der Kosten etc.

Sicherung der
Daseinsvorsorge
gute Zuganglichkeit]
+ Aufenthalts-
qualitat von
Haltestellen

> = Steigerung bzw. Erhéhung
< = Verringerung bzw. Senkung

Abbildung 13 Zielmatrix
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3.2. Das VEK'im
Planungssystem

Das VEK baut auf Vorgaben verschiedener rdumlich oder
fachlich Ubergeordneten Planwerken oder gesetzlichen
Vorgaben auf und flhrt diese im Detail weiter aus.
Bezogen auf die weitere Entwicklung der Landeshaupt-
stadt Stuttgart stehen vor allem folgende Plane und
Zielvorstellungen im direkten Zusammenhang mit dem
VEK:

Integrierte Planung

3. Integrierte Planung

I Der Regionalverkehrsplan,

I der Nahverkehrsplan,

I der Flachennutzungsplan,

I die Luftreinhalte- und die Larmminderungsplanung,
I das Klimaschutzkonzept und

I das Stadtentwicklungskonzept.

Als Fachplan zu Mobilitat und Verkehr steht das VEK auf
einer Stufe mit anderen stadtebaulichen Konzepten, wie
z.B. dem ,Stadtentwicklungskonzept — Strategie 2006"
(STEK) und ist in seiner Entstehung und Fortschreibung
eng mit diesen Planungen verknupft.

4 A
FNP
Flachen- > Larmminderungs-
nutzungsplan plan
) Luftreinhalte-
Riglr?"a:' planung/
verkehrsplan P
Regionalplan VEK 2030 Klimaschutz
KLIKS
Stadtentwicklungs-
Nahverkehrsplan > konzept
STEK u.a.
\. 1 1 7
( MaBnahmen )

| |

KFz Wirtschafts-
Verkehr

|

I

verkehr
Abbildung 14 Das VEK im Planungssystem
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Der Regionalverkehrsplan RVP

Der Regionalverkehrsplan wurde als zusammenhangendes
Konzept fur die verkehrliche Entwicklung der Region
Stuttgart vom Regionalparlament beschlossen. Er ist

ein Teilbereich und eine Vertiefung des Regionalplans.
Die Festlegungen von Infrastruktureinrichtungen und
Schwerpunkten baulicher Entwicklungen haben Auswir-
kungen auf das Verkehrsgeschehen in Stuttgart. Die
wichtigsten Ziele des RVP sind:

I Abgestimmte Weiterentwicklung der Siedlungs- und
Verkehrsstruktur,

I Entwicklung von OV (Offentlicher Verkehr), MIV
(motorisierter Individualverkehr), Rad- und FuBverkehr
als integriertes System,

1 OV-Ausbau mit oberster Prioritat,

I Bindelung des MIV auf groBen Achsen und

I Herstellung von Landschaftsbriicken Gber trennende
Verkehrsachsen.

Der Nahverkehrsplan (NVP)

Der Nahverkehrsplan gibt den Rahmen fur die Entwicklung
des offentlichen Personennahverkehrs vor. Er ist auf
einen Zeithorizont von flnf Jahren ausgelegt. Neben
den strategischen Vorgaben enthalt er vor allem konkrete
MaBnahmen zur Verbesserung des OPNV in den
kommenden Jahren. Der Nahverkehrsplan ist Teil des
VEK und wird im Kapitel 7 zum 6ffentlichen Personen-
nahverkehr eingehender behandelt.

Der Flachennutzungsplan (FNP)

Grundlage der stadtebaulichen Planung ist der FNP
2010. Ein wichtiges Anliegen des Flachennutzungsplans
ist die integrierte Gesamtschau der fur die Stadtentwick-
lung wichtigen Einzelkomponenten. Der Flachennutzungs-
plan verfolgt das Leitbild ,stadtvertraglicher Verkehr”.
Das heifBt, Verkehrsvermeidung durch sinnvolle Nutzungs-
zuordnung, Sicherung des notwendigen Wirtschaftsver-
kehrs, Veranderung des Modal Splits zugunsten der
Verkehrsmittel des Umweltverbunds und Verkehrsbe-
ruhigung zum Schutz sensibler Nutzungen in der Stadt,
insbesondere des \Wohnens.

Luftreinhalteplanung

Luftreinhalteplane sollen dazu beitragen, die Luftbelas-
tung dauerhaft so zu verbessern, dass die Immissions-
grenzwerte eingehalten werden kénnen. Werden diese
Grenzwerte Uberschritten, ist nach dem Bundesimmissions-
schutzgesetz (BImSChG §47 Abs. 2) ein Aktionsplan
erforderlich. Die bisherigen MaBnahmen (aktualisierte

3. Integrierte Planung

MaBnahmentabelle vom Juni 2012) des Luftreinhalte-
plans (Fortschreibung vom Feb. 2010) reichen nicht aus,
um die Vorgaben fur Feinstaub (PM, ) und Stickstoffoxi-
den (NOx) einzuhalten. Die Hauptbelastung der Luft
resultiert in Stuttgart aus dem MIV, daher kommt den
MaBnahmen, die aus dem VEK entwickelt werden, eine
besondere Bedeutung zu.

Larmminderungsplanung

Im Dezember 2001 entschied der Gemeinderat, einen
Larmminderungsplan flr ganz Stuttgart aufzustellen.
Dies war nach der Umgebungslarmrichtline notwendig
geworden. Der Larmaktionsplan wurde nach einer BUr-
gerinformation und verschiedenen Workshops aufge-
stellt und Ende 2009 fir die Gesamtstadt beschlossen.
Die Hauptlarmquelle ist der Verkehr. Ansatzpunkte fir
die Larmminderung sind daher der motorisierte Verkehr
auf StraBen, der Schienen- und Luftverkehr.

KLIKS - das Klimaschutzkonzept der Stadt Stuttgart
1997 wurde das erste Klimaschutzkonzept fur den Zeit-
raum bis 2010 entwickelt und vom Gemeinderat verab-
schiedet. Als ,, 10-Punkte-Programm zur Klima- und
Energiepolitik in Stuttgart” wurde es 2007 fortgeschrie-
ben. Darin wurden auch fir den Verkehrssektor Einspa-
rungspotentiale ermittelt, die dem Klimaschutz und der
Energieeinsparung dienen u.a.:

I Verringerung der Verkehrsleistung im MIV z.B. durch
Verkehrsvermeidung oder Verlagerung auf Verkehrs-
arten des Umweltverbundes.

I Verbesserung des Verbrauchsverhaltens der Kfz durch
Verbesserung des Verkehrsablaufs (z.B. Stauvermeidung,
Verkehrsverflissigung und Geschwindigkeitsbegrenzung).

Auch das Forschungsprojekt SEE (Stadt mit Energie-Effi-
zienz) hat verkehrliche Aspekte berlicksichtigt. Die Ziele
dieser Programme finden ebenfalls Beachtung in der
Verkehrsplanung.

STEK Stadtentwicklungskonzept inkl.
StadtKernZiele

Im Stadtentwicklungskonzept STEK werden Zielsetzungen
fdr die Funktionen und Qualitaten in der Gesamtstadt
formuliert,

Die Leitziele umfassen die Nachhaltigkeit als Leitprinzip,
die Starkung urbaner Qualitaten und den Ausbau der
Kooperation mit der Region, aber auch die Forderung
der Integration und des sozialen Miteinanders, die

14| andeshauptstadt Stuttgart, Amt fiir Stadtplanung und Stadterneuerung: STEK - Stadtentwicklungskonzept fir Stuttgart

33



34

VEK 2030

Sicherung des Wohnraums und urbaner Wohnformen,
den Ausbau wirtschaftlicher Standortfaktoren und die
Gestaltung einer stadtvertraglichen Mobilitat.

Weitere konzeptionelle Planungen, die in das VEK ein-
flieBen und berticksichtig werden, sind die Raumstudie
,Platze, Parks und Panoramen” und , StadtKernZiele"”.
Letzteres konkretisiert die Innenstadtentwicklung, die
Leitbilder urbanen Wohnens sowie des 6ffentlichen Rau-
mes und bindet diese in das Stadtentwicklungskonzept
ein.

3.3. Handlungsfelder der
integrierten Verkehrsplanung

Aus den Rahmenbedingungen, den Leitbildern und der
Zielmatrix ergeben sich Handlungsfelder und Erforder-
nisse fur die Verkehrsplanung. Diese Handlungsfelder
werden in Pilotprojekten oder MaBnahmen mit Leitbild-
funktion konkretisiert.

Siedlungsentwicklung und Stadtplanung

Lage, Art und Umfang der Bebauung definiert die aus
ihr resultierende Verkehrsnachfrage. Daher ist es der
Anspruch der integrierten Stadt- und Verkehrsplanung,
sowohl mit der Flachenzuordnung im Flachennutzungs-
plan als auch mit der Projektierung konkreter Bauvorhaben
die negativen verkehrlichen Auswirkungen maglichst
gering zu halten bzw. die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds zu starken.

Bei der Siedlungsentwicklung, also auf Ebene der Flachen-
nutzungsplanung, werden daher bereits folgende Leitlinien
bertcksichtigt:

I Innenentwicklung vor AuBenentwicklung (Nachverdich-
tung) zur Nutzung bestehender Verkehrsinfrastrukturen

I Polyzentrische Stadtstrukturen fir lebendige Stadtquar-
tiere

I Stadt der kurzen Wege durch Nutzungsmischung

I Direkte Zuordnung von Bauflachen zu bestehenden
bzw. projektierten Nahverkehrsachsen.

Diese nachhaltige Form der Siedlungsentwicklung wirkt
sich auch forderlich auf die ,Nahmobilitat” s aus. Auf
Seiten der Verkehrsplanung — verankert in der Bauleitpla-
nung bzw. im Baugenehmigungsverfahren - missen

3. Integrierte Planung

qualitativ hochwertige Wege und Angebote fir den
nicht-motorisierten Verkehr diesen Ansatz unterstitzen.

Auf Stadtbezirks-/teilebene bedeutet dies:

I Flachendeckende und engmaschige Wegenetze fiir
FuBganger,

I flachendeckende und durchgangige Wegenetze fir
Radfahrer,

I attraktive Zuwegungen zu OPNV-Haltestellen,

I ausreichende und zentrale Flachen fur alternative
Mobilitatsformen wie z.B. Fahrradabstellanlagen,
Fahrradverleihsysteme, Carsharing-Standorte,

I Festlegung des angestrebten Stellplatzangebots
entsprechend der Glte der OPNV-Erreichbarkeit,

I ggf. autoarme oder autofreie Gebiete zur gezielten
Erhéhung der Aufenthaltsqualitat in Teilbereichen,

I qualitatsvolle Gestaltung der StraBen, Spielplatze und
Grunanlagen. Diese fordern bei entsprechender
Gestaltung eine lebendige Urbanitat, die auch dem
sozialen Umfeld zu Gute kommt.

Ziel ist es, mit den Bauvorhaben selbst die Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbunds bewusst zu starken.
Insbesondere bei der Projektierung konkreter Bauvorha-
ben, sollten dquivalent zu diesen Leitlinien und Zielen
die folgend genannten Anforderungen berlcksichtigt
werden.

I Flachen flr neue Formen der Mobilitat (z.B. Elektro-
Lademadglichkeiten),

I Flachen fUr Carsharing-Konzepte und Stellplatze,

I Flachen fUr Fahrradabstellanlagen und ggf. Fahrradleih-
stationen,

I MaBnahmen des Parkraummanagements,

I Umsetzung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements.

Derartige MaBnahmen kénnen vor allem bei Vorhaben,
die besonders verkehrsintensiv sind oder eine herausra-
gende stadtebauliche Bedeutung haben, in einem
.Mobilitatsplan” verankert werden. Die Inhalte eines
solchen Mobilitatsplans gehen somit Uber die einer
reinen ErschlieBungsplanung hinaus.

Verkehr und Umwelt

Alle Planungen im Bereich Mobilitat und Verkehr haben
einen Bezug zur Umwelt. Insbesondere der Erfolg von
Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung sowie

des Klimaschutzes hangt von einer daran orientierten
Verkehrs- und Mobilitatsplanung ab.

'5(t. Morkisz/Wulfhorst , Eine quartiersbezogene Mobilitatsform mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln
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Die MaBnahmen zur Luftreinhaltung und zum Klima-
schutz konnen technischer Natur sein, z.B. durch Ver-
besserung der Fahrzeugtechnik. Dartber hinaus missen
planerische und organisatorische Schritte unternommen
werden, um Emissionen zu verringern. Flr die Verkehrs-
planung waren dies u.a.:

I Schaffung eines gleichmaBigen Verkehrsflusses

I Verstetigung des MIV

I Ausbau des OPNV-Angebotes

I Erweiterung des Radwegenetzes

I Forderung und Bevorrechtigung von FuBgangern,
Fahrradverkehr und OPNV

I Etablierung eines Mobilitatsmanagements

I Forderung von neuen Mobilitdtsangeboten wie
Carsharing oder Fahrradverleih-systeme

I Verkehrsbeschrankungen (z.B. Umweltzone,
Lkw-Durchfahrtsverbot)

I Parkraummanagement

I Imissionsabhangige Verkehrssteuerung

Bei der Larmbelastung ist der StraBenverkehr der
Hauptverursacher, weshalb sich das MaBnahmenkonzept
des Larmaktionsplans vor allem auf die Minderung des
StraBenlarms bezieht. Neben den MaBnahmen, die bereits
fur die Luftreinhaltung aufgezahlt wurden, gehoren
dazu:

I Anschaffung/Einsatz leiserer Busse und Nutzfahrzeuge
bei stadtischen Amtern, Eigenbetrieben usw.

I Geschwindigkeitsbeschrankungen

I Entlastung von Wohngebieten durch Lenkung des
MIV — vor allem des Lkw-Verkehrs auf weniger
empfindliche StralBen

I Einbau von larmmindernden Fahrbahnbeldgen

I Umgestaltung von HauptverkehrsstraBen innerhalb
bebauter Gebiete

Eine bessere Larmminderung lasst sich mit gezielten
BaumaBnahmen wie

I Larmschutzwanden,

I Larmschutzwallen,

I Tunnel oder Einhausungen

I Begriinung von Gleiskdrpern

I MaBnahmen zur Larmminderung im Kurvenbereich
von Gleisanlagen und

I passivem Larmschutz an Gebduden

erreichen. Diese sind aber in der Regel mit hohen Kosten
verbunden und nicht in allen Fallen durchfihrbar.

3. Integrierte Planung

Kosten der Mobilitat

Der Bau und der Unterhalt von Verkehrsinfrastruktur ver-
ursachen fur die Kommunen hohe Ausgaben. Es handelt
sich jedoch um MaBnahmen der Daseinsvorsorge und
der Standortentwicklung. Mit Blick auf den Stand des
derzeitigen Qualitats- und Erhaltungsmanagements
sowie die steigenden Kosten (wie z.B. fir Umwelt- oder
Qualitatsstandards) wird sich zunehmend die Frage der
Finanzierbarkeit und somit der Priorisierung stellen.

Nach derzeitigem Stand gibt es fir Kommunen unter-
schiedliche Moglichkeiten fir eine Beteiligung der
Nutzer an den Mobilitatskosten:

I Preisgestaltung in 6ffentlichen Parkhausern

I Parkraumbewirtschaftung / -management im
offentlichen Raum

I Gestaltung des OPNV-Tarifs

I GebUhrenbeeinflussung bei 6ffentlich mitfinanzierten
Verleihsystemen (wie z.B. Leihfahrrader, Carsharing,
Taxen, usw.)

Qualitats- und Erhaltungsmanagement

Die Landeshauptstadt Stuttgart ist im Besitz von 1.700 ha
Verkehrsflachen, also StraBen, Wege und Platze (ohne
StraBenbegleitgrin und Grinflachen). Zurzeit liegen die
fur die Erhaltung eingesetzten Mittel unter dem Werte-
verlust. Mehr als bisher muss dem Qualitats- und Erhal-
tungsmanagement der Verkehrsinfrastruktur Rechnung
getragen werden.

Zur Verbesserung des Qualitats- und Erhaltungsmanage-
ments wird ein dauerhaftes Investitionsprogramm
.Erhaltung o6ffentlicher Flachen” (gesamter StraBenraum
inkl. Beleuchtung) empfohlen. Dieses soll Mittel fur die
Instandsetzung von Flachen im 6ffentlichen StraBenraum
umfassen, unabhdngig davon, ob sie dem MIV, dem
Rad- oder FuBgadngerverkehr zuzuordnen sind. Auch
Haltestellen/Warteflachen oder Aufenthaltsflachen und
Platze sind darin enthalten.

Elektromobilitat/Neue Mobilitatsformen

Unter E-Mobilitat werden in der Regel Elektrofahrzeuge
zusammengefasst, wie Elektroautos, Pedelecs, E-Bikes
oder auch E-Scooter. Bei den Elektroautos gibt es ver-
schiedene Varianten: Hybridfahrzeug mit kombiniertem
Antrieb, Brennstoffzellen und batteriebetriebene Fahr-
zeuge. Der OPNV bietet mit Stadt- und S-Bahnen seit
Langem ein Angebot im Bereich der Elektromobilitat an
und leistet damit einen erheblichen Beitrag zur Erreichung
der Klimaschutzziele. (Siehe auch Kapitel 7 OPNV)
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Als Bausteine verschiedener Mobilitatslésungen und
-angebote ist die E-Mobilitat eine wichtige Komponente
fur ein zukunftsfahiges Verkehrssystem. Mit Elektrofahr-
zeugen werden sowohl die Larmbelastung als auch der
CO2-AusstoB am Immissionsort deutlich reduziert. Bund
und Lander haben zahlreiche Forderprogramme ins
Leben gerufen, um die Elektromobilitat voranzubringen.
Als eine der vier Modellregionen Elektromobilitat arbei-
ten in Stuttgart Wissenschaft, Industrie und Kommunen
zusammen, um Elektrofahrzeuge in den Alltag zu inte-
grieren. Neben der Forderung technischer Entwicklungen
werden auch Mobilitatskonzepte entwickelt und die
Auswirkungen und Chancen fir die Stadtentwicklung
Uberpruft.

Zahlreiche Unternehmen sind im Bereich der Elektromo-
bilitat seit geraumer Zeit mit Pilotprojekten aktiv. Damit
es zu wirklichen Fortschritten kommt, ist es von groBer
Bedeutung, dass die Wirtschaft sich dauerhaft und nach-
haltig dieses Themas annimmt.

Eine Forderung der Elektromobilitat darf allerdings nicht
zu Lasten des Umweltverbundes gehen. Eine Verlage-
rung von Fahrten des Umweltverbundes auf E-Autos
wirde keine Anderung bei Problemen, wie Parkraumbe-
darf, Staus, Flachenverbrauch oder Unvertraglichkeit mit
schwacheren Verkehrsteilnehmern ergeben. Die intelli-
gente Verknlpfung der Verkehrsarten und Einbindung
in eine multimodale Mobilitat ist daher wichtig fur ein
zukunftsfahiges Verkehrssystem.

Die Unterbringung erforderlicher Infrastruktur im &ffent-
lichen Raum (z.B. Ladestationen) erfolgt im sensiblen
und konstruktiven Dialog.

Pedelecs oder E-Bikes’® bieten gerade im Hinblick auf
die Topografie Stuttgarts eine groBe Chance, den Anteil
der Fahrradfahrer zu erhdhen. Mit elektrisch unterstitzten
Fahrradern konnen neue Nutzergruppen erreicht wer-
den, die sonst den Pkw nutzen (z.B. Altere oder Berufs-
tatige). Zusatzlich wird der Aktionsradius fir die Nutzung
von Fahrradern erhoht, da es weniger anstrengend ist
mit einem Pedelec zu radeln, was ebenfalls zur Erschlie-
Bung neuer Zielgruppen beitragt. Das Aufladen der
Batterien findet in der Regel zu Hause statt, offentliche
Ladestationen konnen in Fahrradstationen integriert
werden.

Carsharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nut-
zung von Kraftfahrzeugen. Das Autoteilen unter Nach-
barn und Bekannten (privates Autoteilen) fallt in der

3. Integrierte Planung

Regel nicht unter den Begriff Carsharing, wird aber in
verschiedenen Internetplattformen angeboten. Beim
Carsharing gibt es verschiedene Systeme. Die Fahrzeuge
sind entweder Uber fest angemietete Parkplatze Uber die
Stadt verteilt, oder die Fahrzeuge sind auffindbar bzw.
frei verflgbar. Im Gegensatz zum Mietwagen ist die
Benutzung eines Carsharing-Fahrzeuges auch stunden-
weise moglich. Vor allem im Innenstadtbereich kann
Carsharing von Nutzen sein. Besonders grof3 ist der
Nutzen — zumal unter dem Gesichtspunkt des Schad-
stoffausstoBes — wenn hierbei vollelektrische Fahrzeuge
zum Einsatz kommen. Planerische Vorteile sind:

1i.d.R. geringerer Parkplatzbedarf im &ffentlichen Raum
(jedes Carsharing-Fahrzeug ersetzt vier bis acht private
Pkw)

I neue Moglichkeiten fir autoarmes Wohnen?”

I Anzahl der Stellplatze bei Einzelprojekten kann evtl.
reduziert werden

Fur die Verkehrsentwicklungsplanung bedeutet das, dass
Carsharing, privates Autoteilen und auch Leihfahrrader
gefordert, in der Planung berlcksichtigt und in Mobili-
tatskonzepte oder in ein Parkraummanagement inte-
griert werden sollten.

Vernetzung der Fortbewegungsmittel: Die Nutzungs-
maoglichkeiten von Carsharing oder Leihfahrradern wer-
den besonders durch eine Vernetzung der Angebote fiir
den Burger interessant und attraktiv. Ziel sollte sein, ein
System aufzubauen, das nahtlose Ubergénge von einem
Fortbewegungsmittel zum anderen ermoglicht. Dazu
gehoren eine gemeinsame Informationsplattform, ein-
heitlichen Zugangsvoraussetzungen, einheitliche Tarife,
ein dichtes Netz und der gemeinsame Vertrieb.

Demografischer Wandel und Barrierefreiheit

Mit der veranderten Altersstruktur der Bevolkerung andern
sich auch die Ansprliche an die Mobilitat. Kernelement
sind attraktive StraBenrdume mit hoher Aufenthaltsqua-
litat, Sicherheit und wohnungsnahe Versorgungs- und
Erholungsangebote. Durch den demografischen Wandel
werden auch die Erfordernisse fur eine barrierefreie Ge-
staltung verstarkt. Fir die zuklnftige Verkehrsplanung
sind daher folgende Aspekte zu berlcksichtigen:

I Barrierefreie Verkehrsinfrastruktur (z.B. Bordsteinab-
senkungen, Rampen, Tastfelder und Leiteinrichtungen
fUr Sehbehinderte und Blinde)

I Ausreichend breite und sichere Geh- und Radwege

"8Pedelecs sind elektrisch unterstiitzte Fahrréder, zugelassen bis 25 km/h. E-Bikes sind elektrisch betriebene Réder im Sinne von Kraftrddern bis 45 km/h und
bendtigen ein Versicherungskennzeichen. Das gilt ebenso fiir E-Scooter, elektrisch betriebenen Rollern.
7Gemeint sind i.d.R. Konzepte, die ein autofreies Wohnumfeld anstreben, mit Parkmdglichkeiten am Rand
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I Verkehrsberuhigung im Wohnumfeld

I Erhohung der sozialen Sicherheit

I Gezielte Informationen und Aktionen zum Thema
Verkehrssicherheit speziell fir Senioren

I Verbesserung der Orientierungsmaoglichkeiten im Raum

I Nutzerfreundlichkeit der technischen Infrastrukturen
(z.B. Fahrkartenautomaten, Anzeigetafeln, ein leicht
erfassbares Wegeleitsystem, Hinweise auf Barrierefrei-
heit bei der Fahrplanauskunft)

I Vermittlung von Informationen und Mobilitatsange-
boten fir mobilitatseingeschrankte Blrger.

Der GroBteil dieser Belange ist bereits in den Grundsatzen
einer guten FuBwegeplanung integriert, die im Kapitel
FuBgangerverkehr ausfihrlich erlautert werden. Dies gilt
ebenfalls fur die kinderfreundliche Verkehrsplanung.

Kinderfreundliche Verkehrsplanung

Kinder und Jugendliche gehdren zu den schutzbeddirf-
tigsten Teilnehmern, deren Belange bei der Verkehrspla-
nung berdcksichtigt werden missen. Oberstes Ziel ist
daher die Sicherheit der Kinder und Jugendlichen im
Verkehr. Die oben beschriebenen Belange fur altere und
mobilitatseingeschrankte Personen gelten auch fur
Kinder. Methodisch entspricht eine kinderfreundliche

Abbildung 15 Kinderfreizeit in der GroBstadt

3. Integrierte Planung

Verkehrsplanung weitestgehend einer guten FuBwege-
planung und Radverkehrsplanung, die den jlingeren
Verkehrsteilnehmern eine sichere und eigenstandige
Mobilitat ermdglichen soll. Im Folgenden sind bedeutende
Projekte kinderfreundlicher Verkehrsplanung aufgelistet.
Fur alle diese Projekte gilt, dass ihre Weiterfihrung bzw.
ihre stufenweise Umsetzung mit entsprechendem Personal
und finanzieller Ausstattung gesichert werden sollte.

I Schulwegeplane, in denen sichere Schulwege fir alle
Grundschulen empfohlen werden.

I ,Fahrrad und Schule” ist ein Arbeitsordner der Stadt-
verwaltung, der vielfaltige Projekte zur Fahrradforde-
rung an Schulen vorschlagt.

I Schulradwegplane sollen in Zukunft analog zu den
Schulwegplanen die Radwege aufzeigen und so das
Fahrradfahren und fordern.

I Verkehrssicherheitsaktionen mit Kindern, um dem
Bring- und Holverkehr der Eltern mit dem Pkw entge-
genzuwirken.

I Kinderbeteiligung, um neue Losungsmoglichkeiten fur
Stadt- und Verkehrssituationen zu entwickeln.

I Kinder(freizeit)wegeplan, der die wichtigen Kinder-
wegebeziehungen in der Freizeit berticksichtigt und
der sicheren Erreichbarkeit von Freizeitflachen oder
anderen wichtigen Kinderzielen in den Bezirken dient.
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Verkehrssicherheit

Die StraBenverkehrssicherheit steht in engem Zusammen-
hang mit den Komponenten technischer StraBenbau,
StraBenverkehrsrecht und Fahrzeugsicherheit. Die Ver-
kehrssicherheitsarbeit setzt sich aus verschiedenen
Elementen zusammen (siehe Abb. 16):

In der Verkehrsplanung spielt die Sicherheit eine bedeu-
tende Rolle. Alle InfrastrukturmaBnahmen werden nach
Sicherheitsaspekten bewertet. Hierfir kommen die tech-
nischen Regelwerke zur Anwendung, die unter Beriick-

sichtigung von Sicherheitsaspekten entstanden sind

(z. B. RASt™®, ERA™oder EFA).

Auch die subjektive Sicherheit muss bei der Gestaltung
des offentlichen Raumes berlcksichtig werden. Die Ver-
meidung von Angstraumen erfordert u.a.:

3. Integrierte Planung

I Beleuchtung und Belichtung,

I Hilfestellung bei der Orientierung,

I Sicherstellung der Einsehbarkeit,

I Forderung der Belebung,

I Verbesserung vorhandener Unterfihrungen.

Werden die Anforderungen und Richtlinien fir eine gute
Verkehrsplanung und Stadtgestaltung beachtet, ist be-
reits ein hohes Maf3 an Sicherheit gewahrleistet. Die inte-
grierte und amterUbergreifende Planung dient dazu,
Defizite in der Verkehrssicherheit zu identifizieren und
gezielt MaBnahmen zu ergreifen. Voraussetzung ist hier
auch die personelle und finanzielle Ausstattung, um den
Standard zu halten bzw. zu verbessern. Die in den letz-
ten Jahren steigende Zahl der tddlichen Unfélle in Stutt-
gart beweist, dass hier weiterhin alle Akteure gefordert
sind, an der Verkehrssicherheit zu arbeiten.

Verkehrssicherheit

Abbildung 16 Bausteine der Verkehrssicherheit

"8Richtlinien zur Anlage von StraBen
"Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen bzw. FuBgéngeranlagen
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Beispiele fiir Projekte mit Leitbildfunktion

Der Ansatz der integrierten Planung wird bereits in viel-

faltiger Weise in der Verkehrsplanung umgesetzt. Neben
regelmaBigem Austausch und Abstimmung mit anderen
Amtern, Institutionen und Verbanden gibt es besondere
MaBnahmen, die eine Leitbildfunktion erfdllen.

EberhardstraBe/TorstraBe: Der Einmindungsbereich
SteinstraBe, EberhardstraBe und TorstraBe erhielt 1929
seine Pragung durch den Tagblattturm. Die Verkehrs-

flachen wurden spater den Zielen der , autogerechten”
Stadt angepasst und sind fur heutige Verhaltnisse Gber-

3. Integrierte Planung

dimensioniert. Nach der Umgestaltung der KonigstraBe
zwischen MarienstraBe und Tubinger StraBe soll nun
dieser Bereich als Teil eines Sanierungsgebietes eine
qualitatsvolle Gestaltung bekommen. Besonders das
Hegel-Haus soll dabei besser zur Geltung kommen. Als
Besonderheit wurde im ausgeschriebenen Ideen-Wettbe-
werb erstmals die Bewerber als Tandem aus Stadtpla-
nung und Verkehrsplanung ausgewahlt. Eine Methode,
die sich flr zukinftige Projekte ebenfalls empfiehlt. Die
Umsetzung der MaBnahme ist fir die kommenden Jahre
geplant.

QA

Abbildung 17 Umgestaltung Eberhard-/TorstralBe (Behnisch Architekten u. SchonfuB Verkehrsplanung GbR)
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Umbau B14 Marienplatz bis Neckartor (City-Boule-
vard): Die B 14, die im Zuge der Hauptstatter StraB3e -
Konrad-Adenauer-StraBe - Willy-Brandt-StraBe verlauft,
bildet eine trennende Schneise durch die Innenstadt. Die
Dominanz der Verkehrsinfrastruktur ist ein Erbe der
Lautogerechten Stadt” und widerspricht heutigen An-
spriichen an den offentlichen Raum. Die Landesgruppe
Baden-Wirttemberg der deutschen Akademie fur
Stadtebau und Landesplanung (DASL) hat 2011 ein Kon-
zept erstellt, das unter Beibehaltung der Funktionalitat
einen Mittelstreifen schafft und die Seitenrdume aufwer-

Abbildung 18 Luftbild B 14

3. Integrierte Planung

tet. Ziel ist es, Unterfihrungen abzuschaffen, ebenerdige
Wege flr FuBganger bereitzustellen und damit die Nutz-
barkeit und die Qualitat des 6ffentlichen Raumes zu
verbessern. Erganzend zu diesem Konzept hat die Ver-
waltung einen Vorschlag erarbeitet, die Seitenraume zu
verbreitern, weitere Teiltiberdeckungen ahnlich dem am
Charlottenplatz zu schaffen und die Flachen fir den
StraBenverkehr zu konzentrieren. Die Umsetzung dieses
Konzepts ist zwar im Grundsatz bereits beschlossen, eine
Finanzierung steht jedoch noch aus.

I

o w7 e

I

Abbildung 19 Entwurf Umgestaltung B14 mit verbreiterten Seitenrdumen (, City-Boulevard*)
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3.4. Zusammenfassung

Die Verkehrsplanung befindet sich in einem Spannungs-
feld, in dem konkurrierende oder gar sich ausschlieBende
Bedurfnisse berlcksichtigt werden mussen.

Das VEK baut auf verschiedenen Planwerken und gesetz-
lichen Vorgaben auf und fihrt diese im Detail weiter
aus. Dazu gehdren der Flachennutzungsplan, der Regio-
nalverkehrs- und Nahverkehrsplan sowie Luftreinhalte-
und Larmschutzplane. Mit stadtebaulichen Konzepten
wie z.B. dem Stadtentwicklungskonzept STEK ist das
VEK eng verknupft.

Daraus ergeben sich die Handlungsfelder der integrierten
Planung, die von Siedlungsentwicklung und Stadtplanung
Uber Umweltaspekte und Klimaschutz bis hin zum
Demografischen Wandel und zur Barrierefreiheit, Kinder-
freundlichkeit oder Verkehrssicherheit gehen. Auch neue
Mobilitatsformen wie E-Mobilitat oder Carsharing sind
Aspekte der integrierten Planung und flieBen in die
Verkehrsplanung ein. Die Erhaltung und Schaffung
offentlicher Flachen und die Aufwertung des 6ffentlichen
Raumes ist dabei eines der Hauptziele der integrierten
Planung. Die MaBnahmen aus dem Klimaschutzkonzept,
der Luftreinhalte-, Aktions- und Larmaktionsplan sind
ebenso Vorgaben (Grundlagen) fur die Verkehrsplanung
und -entwicklung. Neue Mobilitatsformen und die ver-
anderte Gesellschaft sollen auch in der Verkehrsplanung
Bertcksichtigung finden. Rahmenkonzepte (z.B. flr
E-Mobilitat) und Grundlagen missen daftr geschaffen
werden.

Beispielhafte Projekte flr integrierte Planung sind die
geplante Umgestaltung der Hauptstatter StraBe zwischen
Wilhelmsplatz und Osterreichischen Platz, die geplante
Umgestaltung des Wilhelmplatzes selbst und die Umge-
staltung der Eberhard-/ TorstraBe.

Ein wichtiger Gesichtspunkt ist die Mobilitat in der Region
und die engere Zusammenarbeit mit den umliegenden
Kommunen. Dieser wurde im Lenkungskreis ausfuhrlich
thematisiert. Die daraus abgeleiteten MaBnahmen sind
im Aktionsplan (Kap. 10) zu finden.

3. Integrierte Planung

Als weitere MaBnahmen werden fiir die integrierte
Planung priorisiert:

I Umgestaltung Eberhard- / TorstraBBe

I Umgestaltung der B14 zwischen Marienplatz
und Neckartor

I Umbau des Wilhelmsplatzes in der Stadtmitte

I ErschlieBung Neckarpark mit Verlegung der
BenzstraBe

I Umgestaltung des Bahnhofsvorfelds mit einer
starkeren Vernetzung des offentlichen Raumes
(SchillerstraBe zwischen Schlossgarten und
Kurt-Georg-Kiesinger-Platz)

I Umsetzung von MaBnahmen aus dem Klimaschutz-
konzept, Luftreinhalte- und Aktionsplan sowie Larm-
aktionsplan

I Erstellung einer Rahmenkonzeption E-Mobilitat im
offentlichen Raum (rechtliche, verkehrstechnische
und infrastrukturelle Grundlagen, Ladeinfrastruktur,
Parkplatze)
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4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

Mobilitdtsmanagement befasst sich mit der Frage, fur
welchen Fahrzweck welches Verkehrsmittel am besten
genutzt werden kann. Je nachdem, welche Ziele und
welche Verkehrsmittel dabei gewahlt werden, beansprucht
der hierbei entstehende Verkehr mehr oder weniger Zeit,
Wegelange und Energie und hat somit unterschiedliche
Auswirkungen auf die Umwelt. Mit Mobilitdtsmanage-
ment werden die Mdglichkeiten der stadtvertraglichen
Verkehrsmittel besser ins Bewusstsein gertickt. Dabei
spielt deren Verknipfung zu inter- bzw. multimodalen
\Wegeketten eine wichtige Rolle.

Im Gegensatz zum Mobilitatsmanagement hat das
Verkehrsmanagement die Aufgabe, durch eine Verbesse-
rung und Steuerung der Verkehrsablaufe bei einer beste-
henden baulichen Verkehrsinfrastruktur die storungsfreie
Verkehrsabwicklung zu unterstiitzen. Das Verkehrsmana-
gement versucht, mit technischen, organisatorischen
oder betrieblichen MaBnahmen den Verkehrsfluss zu
verstetigen und zu steuern.

4.1. Mobilitatsmanagement

Mit Mobilitdtsmanagement wird das Ziel verfolgt, tber
die Bereitstellung verkehrsmittellbergreifender Informa-
tionen und durch eine optimierte Koordination zwischen
den Verkehrstragern die Zahl der Fahrten im motorisier-
ten Individualverkehr deutlich zu reduzieren oder zeitlich
anders zu verteilen. Damit Mobilitdtsmanagement funk-
tioniert, ist es notwendig, dass die Vertreter der verschie-
denen Verkehrstrager zusammen arbeiten und mit
gemeinsamen Marketingkampagnen fir eine flexiblere
Mobilitatskultur werben. Mobilitatsmanagement basiert
also auf , weichen” MaBnahmen wie Information,
Kommunikation, Organisation von Services sowie
Koordination der Aktivitaten verschiedener Partner2o.

Ziel des Umweltverbunds ist es, den Birgerinnen und
Burgern Mobilitat zu ermdglichen, ohne auf ein eigenes
Auto angewiesen zu sein. Der Umweltverbund adressiert
somit nicht nur die klassischen Umweltziele wie Reduk-
tion von Larm und Emissionen. Die Kombination der
Verkehrssysteme des Umweltverbundes mit neuen,
umweltschonenden Antriebsarten z.B. in Form von

Pedelec-Verleihsystemen, Carsharing mit E-Fahrzeugen
oder Hybridbussen ist zielfGhrend. Die verstarkte indivi-
duelle Nutzung von E-Fahrzeugen leistet ebenfalls einen
wichtigen Beitrag, obgleich diese formal nicht Teil des
Umweltverbundes sind. Eine Weiterentwicklung der
Definition des Umweltverbundes ware vor diesem Hinter-
grund Uberlegenswert, ist aber keine kommunale Auf-
gabe. Neben der Zusammenarbeit der Verkehrstrager

ist es ebenso notwendig, den gesamten Weg von der
Quelle bis zum Ziel zu betrachten: Beispielsweise ist Fahr-
radfahren dann attraktiv, wenn fir die Nutzer an der
Quelle und an den Zielen (z.B. Wohnort, am Arbeits-
platz, an Lebensmittelmarkten usw.) erganzend zu der
vorhandenen Fahrradinfrastruktur ausreichende Fahrrad-
abstellmdéglichkeiten angeboten werden.

~— l—-""'._'“:_}‘ }"_#"1_.)'
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Abbildung 20 Verlagerung von (Allein-) Fahrten mit dem
Privat-Pkw auf den Umweltverbund

20nstitut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung: Mobilititsmanagement-Handbuch; Dortmund 2000
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Die MaBnahmen zur Implementierung eines Mobilitats-
managements sind mit personellem Aufwand verbunden:

I Der Mobilitatsmanager muss institutionalisiert sein und
innerhalb der Verwaltung eine klar definierte
Zustandigkeit haben.

I Projekte missen von einem Mobilitatsmanager in die
Wege geleitet, Informationsnetze hergestellt und die
Partner in die Aufgabe eingebunden werden.

I Bestehende Mangel, die die Nutzung der Verkehrsarten
des Umweltverbundes erschweren, missen aufgezeigt
und behoben werden.

Damit verbunden ist ein finanzieller Aufwand flr Personal,
Offentlichkeitsarbeit usw.

Bisherige Erfahrungen zeigen, dass — je nach Projektum-
fang und Intensitat der MaBnahmen — der Anteil der
Pkw-Alleinfahrten um 10-20 % gesenkt werden und auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden
kann2’. Der Nutzen wird in der Fachliteratur allerdings
unterschiedlich beurteilt.

Es gibt mehrere Handlungsfelder fir das Mobilitatsma-
nagement, in denen MaBnahmen unterschiedlicher
Auspragung umgesetzt werden kénnen. Einige der MaB3-
nahmen sind bereits geplant oder umgesetzt, weitere
waren sinnvoll und sollten geférdert werden.

Kommunales Mobilitatsmanagement
Kommunales Mobilitadtsmanagement nimmt Bezug auf
das Mobilitatsverhalten innerhalb der Birgerschaft.

Im Bereich der Stadtplanung und Stadtentwicklung
sollte Mobilitatsmanagement und die Forderung des
Umweltverbundes in den Planungsprozess mit einbezo-
gen werden. Bisher sind dort umweltvertragliche
Verkehrsmittel nicht umfanglich verankert. Ein Mobili-
tatsbeauftragter oder Mobilitdtsmanager wirde helfen
Mobilitdtsmanagement und Mobilitatskonzepte bereits in
den Planungsprozess aufzunehmen und so den Fokus auf
den Umweltverbund zu setzen.

Mobilitatszentralen kénnen sowohl von Verkehrsan-
bietern als auch von Kommunen betrieben werden. Sie
bieten Informationen und Service fir alle Verkehrsmittel.
Die Mobilitatsberatung der Stadt Stuttgart informiert
unter anderem Uber:

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

I Routenplanung von Haus zu Haus

I Offentliche Verkehrsmittel und Fahrplane

I Carsharing

I Organisation von Fahrgemeinschaften

I Parkméglichkeiten

I Umweltschonende Fortbewegung, Spritsparen
I Ausflugsmaoglichkeiten und Wanderrouten

Die Mobilitatszentrale sollte gestarkt werden und eine
Erweiterung hin zu konzeptionellen Aufgaben bekommen,
das heiBt Informations- und Offentlichkeitsarbeit betreiben
und aktiv auf Blrger und Firmen zugehen. Ziel ist es,
das Mobilitdtsmanagement gleichberechtigt mit anderen
Instrumenten der Verkehrsplanung anzuwenden.

Neubiirgerberatung — Willkommenspaket mit
Mobilitatsinformationen

In der Stadt Stuttgart beziehen jahrlich etwa 80.000
Personen eine neue Wohnung. Die Halfte davon zieht
innerhalb der Stadt um, die andere Halfte sind Neuburger.

Diese Personengruppe im Rahmen eines Mobilitdtsmana-
gements zu bewerben ist ein erfolgversprechender
Ansatz. Mit der Wahl eines neuen Wohnorts wird in der
Regel das Mobilitatsverhalten neu strukturiert.

Die SSB hat hierflr ein Willkommenspaket entwickelt,
mit dem sie bei der Anmeldung von NeubUrgern in
Stuttgart fr die Nutzung von Bussen und Bahnen wirbt
— u.a. mit einem Schnupper-Monatsticket. Dieses Will-
kommenspaket der SSB kann zu einer umfassenderen,
verkehrsmittellbergreifenden Mobilitats-Informations-
mappe fur Neublrger in Stuttgart weiterentwickelt
werden, in die weitere Mobilitatsdienstleistungen
aufgenommen werden.

Die Mehreinnahmen durch neue OPNV-Kunden Uber-
steigen die Kosten fiir die Neublrgerberatung deutlich
(z.B. bei der Mlnchner Neubirgerberatung als Dialog-
marketing).

Das Projekt , Stuttgart Services” (Polygo-Card): Seit
einigen Jahren bieten der VVS und die SSB Tickets fur
die kombinierte Nutzung des offentlichen Nahverkehrs
mit Leihfahrradern und Carsharing-Fahrzeugen an. Damit
soll der Wechsel auf ein Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes erleichtert und so eine dauerhafte Verlagerung
des Modal Split in Richtung Umweltverbund erreicht
werden. Fur Inhaber eines Jahrestickets gibt es das

. Ticket Plus” mit zusatzlichen Moglichkeiten und seit
2012 auch den ,Mobilpass”, mit dem die Angebote
von Car2Go, Flinkster, Call a bike und den Autonetzern
genutzt werden konnen.

21Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena): Effizient mobil - das Aktionsprogramm fir Mobilititsmanagement, Berlin
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Intermodale
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Q o Elektromobilen OPNV
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. und Bikesharing nutzen

Bezahlen und
Punkte sammeln

Bibliotheksmedien
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o

Blrgerservices nutzen

Abbildung 21 Die Polygo-Card — Zugriff auf eine Vielzahl elektromobiler, multimodaler sowie urbaner Angebote

Mit dem Projekt , Stuttgart Services (Polygo-Card)” soll Ziel des Projekts ist die einfache Nutzung von verschiede-
die Verkniipfung des OPNV mit umweltfreundlichen Ver- nen Verkehrsangeboten mittels nur noch einer einzigen
kehrsmitteln und Elektromobilitat ausgebaut werden. Es Karte (der , Polygo-Card”). Diese Nutzung wird verknUpft
wird von Januar 2013 bis Dezember 2015 vom Bundes- mit der Méglichkeit, auch bestimmte stadtische Dienstleis-
ministerium fir Wirtschaft und Technologie gefordert tungen in Anspruch zu nehmen und sie wird erganzt um
und ist mit ca. 30 Mio. Euro Volumen das bundesweit eine Bezahlfunktion sowie ein Bonussystem. Hierflr wird
groBte aller Projekte im "Schaufenster Elektromobilitat”. der OPNV mit Car- und Bike-Sharing, den stadtischen
Beteiligt sind 22 Partner aus der Wirtschaft und Industrie, Badern und Bibliotheken sowie dem Einzelhandel intelli-
Forschung und offentlicher Verwaltung. gent vernetzt.
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Als Grundlage wird im Verkehrsverbund Stuttgart ein
elektronischer Fahrschein fir multimodale Mobilitat
entwickelt, verbunden mit einem einheitlichen Zugang
flr den Nutzer zu vielen weiteren Angeboten. Fir die
Burgerinnen und Burger in der Region Stuttgart entstehen
dadurch zahlreiche Vorteile:

I Nutzung aller Dienstleistungen durch medienbruchfreie
Nutzerinteraktion

I Verbesserung der Informationen durch intermodale
Auskunft mit Echtzeitinformationen, erstmals fur
Individualverkehr und 6ffentlichen Verkehr

I Vereinfachung des Zugangs zu Informationen und
Angeboten in der Region Stuttgart

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

Il Steigerung der Attraktivitat durch zusatzliche Anreize
Uber Zahlungsfunktion, Bonussystem und Mehrwert-
dienste

I Vereinfachung der Nutzung von vernetzten Dienstleis-
tungen Uber einheitliche Informations- und Nutzer-
medien wie die Polygo-Card und eine Informations-
und Buchungsplattform im Internet.

Die Auskunftsplattform wird ab Herbst 2014 in Betrieb
gehen, die Buchungsplattform im Sommer 2015. Bis
Ende 2015 sollen rund 200.000 Polygo-Cards an die
Inhaber von Jahresfahrkarten ausgegeben werden.

‘\'\.?.\

stufteart | &

[

System XY

Portal

Nutzer/Kunde

Abbildung 22 Anbindung der Partner an die integrierte Plattform (schematische Darstellung)

Mobilititsmanagement bei Veranstaltungen bietet
eine effektive Chance der Beeinflussung des Mobilitats-
verhaltens. Die Kooperation mit Veranstaltern z.B. von
Stadtfesten, Festivals, ,langen Nachten” sowie einzelnen
GroBveranstaltungen in — auch hierflr temporar genutzten
— Gebauden, Stadien, Hallen und Salen dient vor allem
der Verlagerung des Freizeitverkehrs auf den Umweltver-
bund. Wichtige Veranstaltungsorte sind beispielsweise
der NeckarPark, der SchloBplatz oder die Waldau. Die
An- und Abreise der Besucher soll optimiert und dabei
die Belastungen fur das Umfeld und die Umwelt reduziert
werden. Die Abwicklung der Verkehre durch den OPNV
steht dabei im Vordergrund.

Weitere Bausteine sind:

I Zeitliche Abstimmung mit anderen verkehrsintensiven
Ereignissen,

1 OPNV-Sonderlinien und Kombitickets,

I Ausreichende Fahrradabstellanlagen am Veranstaltungs-
ort,

I Bewerbung von alternativen Mobilitatsangeboten,

I Wegweisung und Routenempfehlung fir Besucherver-
kehr und Anlieferung und

I dezentrale Parkplatze ggf. mit Shuttleverkehr.
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Die VVS hat mittlerweile zahlreiche Kooperationen mit
namhaften Partnern (z.B. Landesmesse, Staatstheater,
Kulturgemeinschaft, VB Stuttgart) abgeschlossen. Damit
gibt es z.B. fur alle Veranstaltungen im NeckarPark oder
allen Messen auf der Landesmesse obligatorisch Kombi-
tickets.

Verkehrsmitteliibergreifende Informationen

Die intermodale und flexible Nutzung der verschiedenen
Verkehrsmittel setzt eine gute Informationslage voraus.
Um flexibel reagieren zu kénnen, sind Informationswege
Uber mobile Endgerate auch wahrend der Fahrt Voraus-
setzung. Diese bieten dann die Mdglichkeit, sich auch
Uber Stérungsmeldungen und Fahrtverbindungen des
OPNV - einschlieBlich Verspatungen — ganz aktuell zu
informieren. Die Zeiten der Fahrplane von Bussen und
Bahnen (, Echzeitinformationen”) werden beim VVS im
Sinne einer Datendrehscheibe zentral gesammelt, aufbe-
reitet und Uber Internet, Mobilfunkgeradte und Anzeiger
vor Ort angeboten.

Weitere Entwicklungen in diese Richtung werden fur
die Attraktivitat des Umweltverbundes zuklnftig immer
wichtiger. Der VVS arbeitet bereits daran, zusatzliche
verkehrsmittellbergreifende Informationen verfligbar zu
machen. Dabei wird die kinftig verfligbare Information
nicht mehr nur intermodal (z.B. FuBgéanger + OPNV,
Radfahrer + OPNV), sondern dariiber hinaus multimodal
sein. So werden alternative Fahrtangebote fur alle belie-

OPNV

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

bigen Fortbewegungsmittel und deren Kombination zu
Verfligung stehen (FuBganger, Radfahrer, Carsharing,
Fahrradleihsystem, Taxi, aber auch Staumeldungen usw.).

Betriebliches Mobilitditsmanagement

In Stuttgart sind etwa 470.000 Personen beschaftigt und
ca. 404.000 Fahrzeuge Uberqueren taglich den Kessel-
rand. Ca. 827.000 Kfz fahren tdglich Uber die Stuttgarter
Markungsgrenze. Bei der Wahl des Verkehrsmittels im
Berufs- und Ausbildungsverkehr hat sich der Anteil der
Pkw in den letzten sechs Jahren von 56% auf 50% ver-
ringert, wahrend der Anteil der Befragten, die ihre Arbeit
mit den offentlichen Verkehrsmitteln erreichen, von 35%
auf 44% gestiegen ist22. Andererseits haben sich die
Pendlerstrome seit 15 Jahren stetig erhoht?. Hinter die-
sen Zahlen steckt ein groBBes Potential, den Kfz-Verkehr
auf den Umweltverbund zu verlagern — mit Hilfe des
betrieblichen Mobilitatsmanagements.

Durch betriebliches Mobilitatsmanagement, kurz BMM,
kann die Mobilitat zu und innerhalb eines Betriebes opti-
miert werden. Das Ziel ist die , effiziente, umwelt- und
sozialvertragliche Abwicklung aller vom Unternehmen
ausgehenden Verkehrsstrome 24, Das BMM betrachtet
die Arbeitswege der Angestellten zum Arbeitsplatz und
zurlck, die Dienstreisen bzw. Dienstwege der Angestell-
ten wahrend der Arbeitszeit und die Wege von Kunden
oder Besuchern zum Unternehmen.

Fahrgémeinschaften
= — .. Pendlernetzwerk

Stellplatz
manage i Carsharing

Abbildung 23
Elemente des betrieblichen
Mobilitadtsmanagements

22Gjeck, Jochen, Mobil ohne eigenes Auto? — Ergebnisse der Biirgerumfrage 2011, Monatsheft 1/12 Statistik- und Informationsmanagement, Statistisches Amt,

Landeshauptstadt Stuttgart

23\Wjttmann, Nadja, Pendlerstréme wachsen weiter an; Monatsheft 6/11 Statistik- und Informationsmanagement, Statistisches Amt, Landeshauptstadt Stuttgart
24Rothinger, Robert; Betriebliches Mobilititsmanagement mit besonderem Bezug zum Raum Linz, 2005, Grin-Verlag, Norderstedt
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Dabei gibt es verschiedene Ansatzpunkte, deren zentrales
Element die Beratung der Betriebe und die Information
der Mitarbeiter ist. Durch eine Beratung der Betriebe in
allen Mobilitatsfragen kénnen Verkehrsablaufe optimiert,
umweltfreundliche Verkehrsmittel gefordert und die
Nutzung alternativer Fortbewegungsarten unterstitzt
werden. Insbesondere den Beschaftigten, aber auch den
Besuchern und Kunden eines Unternehmens kénnen
bisher vielfach ungenutzte Mobilitatsmoglichkeiten
naher gebracht werden.

Beim BMM wird - extern oder intern — ein firmenspezifi-
sches Mobilitatskonzept erstellt. Die Handlungsansatze
sind sehr vielseitig und konnen beliebig kombiniert
werden. Voraussetzung ist die Institutionalisierung

der Aufgabe durch einen ,, Kimmerer”, den sog.
Mobilitatsmanager.

Betriebliche Mobilitatskonzepte missen allerdings dem
Standort und der Problemlage vor Ort angepasst werden.
Das erfordert eine sorgfaltige Analyse und eine fundierte
Beratung. Die MaBnahmen selbst konnen dabei betriebs-
weit und umfassend (im Sinne eines Mobilitatskonzeptes)
oder punktuell und kurzfristig sein (z.B. Verbesserung
der Information fir Mitarbeiter).

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

Am effektivsten ist betriebliches Mobilitatsmanagement,
wenn bereits in der Planung, z.B. bei Neuansiedlung von
Unternehmen oder Umstrukturierungen und Erweiterun-
gen von Betrieben, Mobilitatskonzepte erstellt werden.
Daher sollte bereits Uber die Bauleitplanung — also bei
Bauantragen, Bauvoranfragen oder Investorengespra-
chen — auf die Moglichkeiten und Chancen des BMM
hingewiesen werden.

Zur Erganzung der bestehenden Mobilitatsberatung
sollten daher dauerhaft Kapazitaten geschaffen werden,
um es der Stadtverwaltung zu ermdglichen, Beratungen
zum BMM anzubieten. Wesentliche Aufgabenfelder des
Mobilitatsberaters waren dabei:

I Aktive Ansprache von Firmen, Behérden und
Verwaltungen

I Integration des BMM in die Stadt- und Bauleitplanung

I Information und Werbung fir eine professionelle
Mobilitatsberatung (z.B. Druck von Flyern und
Broschuren, Einrichtung einer separaten Telefonnummer
Hotline” und E-Mail-Adresse)

Die Vorteile fUr die Betriebe und Mitarbeiter sind
vielfaltig und nicht auf Betriebe und ihre Mitarbeiter
beschrankt.

Vorteile des betrieblichen Mobilititsmanagements

Betriebe

v' Kosteneinsparung durch weniger
Parkplatze fir Mitarbeiter

Kunden und Lieferanten
Mehr Parkplatze flr Kunden

Geringere Kosten und Aufwand

Okoaudits usw.

v' Vorteile bei der Mitarbeiter-
gewinnung z.B. durch Image-
gewinn, Jobtickets und groBerer
Auswahl bei der beruflichen
Mobilitat

V' Verkehrliche Entspannung im AngeSte"te Allaemeinheit
Il 8 Bt V' Bessere Wahlmdglichkeiten der 9
7 Bessere Epeleiberlat W Mobilitatsart durch bessere v Weniger Emissionen

Information

v' Finanzielle Vorteile durch
Jobticket, Fahrgemeinschaften v
oder Fahrradnutzung

Bessere Gesundheit durch mehr 7
Bewegung und Abbau von

flr eigene Fahrzeugflotte v

v" Imagegewinn durch Stress
Nachhaltigkeitsbemihungen, ;
dkologische Zertifikate, v GroBere

Mitarbeiterzufriedenheit

durch nachhaltige
Mobilitét

Geringerer Parkdruck in
der Umgebung

Bessere Moglichkeiten,
die Aufenthaltsqualitat
im 6ffentlichen Raum
zu erhohen

Abbildung 24 Vorteile des betrieblichen Mobilitatsmanagements
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Schulisches Mobilitdtsmanagement

Durch Mobilitatsmanagement an Schulen soll der Schul-
weg sicherer gemacht und die Wahl des Verkehrsmittels
bei Schilern beeinflusst werden.

War friher das zu FuB gehen oder das Radfahren selbst-
verstandlich, um zur Schule zu kommen, hat der Anstieg
des ,Bring- und Abholdienst” der Eltern in den letzten
Jahren bei Schulen und Kindertagesstatten zu erheblichen
Verkehrsbelastungen geflhrt. Der Parksuchverkehr und
die An- und Abfahrten belasten nicht nur die Anwohner
ringsum, sondern gefdhrden auch die Sicherheit der
Kinder und jungen Menschen.

Schulisches Mobilitatsmanagement zielt unter anderem
darauf ab, den Bringverkehr der Eltern zu minimieren
und die eigenstandige Mobilitat der Kinder zu férdern.
Kinder sollen friihzeitig erlernen, ihre Wege, vor allem
den Schulweg, selbstandig zu bewaltigen. Gleichzeitig
sollen Kinder regelmaBig und altersgerecht mit dem
Thema Mobilitat, Nachhaltigkeit und Bewegung kon-
frontiert werden.

Durch schulisches Mobilitdtsmanagement werden auch
die Weichen fir zuktnftiges Mobilitatsverhalten gestellt.
Die Stadt Stuttgart hat zur Unterstltzung der weiterfiih-
renden Schulen einen Arbeitsordner zur Forderung des
Radverkehrs an Schulen entwickelt (,,FahrRad und
Schule”), der von Lehrern benutzt werden kann und
bundesweit Anerkennung gefunden hat.

Weiterhin werden im Rahmen des Investitionsprojektes
»Rad + Schule” Zuwege sicherer gemacht und Fahrrad-
abstellplatze eingerichtet.

Beim VVS existiert ein Leitfaden fir die OPNV-Nutzung,
der angefordert und im Schulunterricht benutzt werden
kann. Dieser soll Schiler langfristig zur Nutzung des
OPNV motivieren.

Die Ausbildung und Aktionen der Verkehrserziehung
der Polizei und der Verkehrswacht sind grundlegender
Baustein der Verkehrssicherheit von Kindern und
Jugendlichen.

Schulisches Mobilitatsmanagement kann auf verschiedene
Art umgesetzt werden: In Form von Informationsbro-
schlren und -veranstaltungen, Lernmaterialien fir den
Unterricht, oder die Erarbeitung von Mobilitatskonzepten
mit Eltern, Lehrern und Schilern zusammen, die auch
bauliche Veranderungen beinhalten (z.B. Fahrradabstell-
platze).

25\Wikipedia, Verkehrsmanagement
28\\febsite des BDI Bundesverband der Industrie e.V.: www.bdi.eu
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Abbildung 25 Arbeitsordner ,FahrRad und Schule”

Ebenso wie beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement
ist auch hier die Wirkung am groBten, wenn auf die
Probleme und das Mobilitatsverhalten am jeweiligen
Standort eingegangen wird und mit allen Beteiligten
gemeinsam Losungen erarbeitet werden. Eine Mobilitats-
beratung, die aktiv auf Schulen und Kindertagesstatten
zugeht, sowie die Einbeziehung von Mobilitatsaspekten
bei der Planung und Sanierung von Schulen und anderen
Einrichtungen fir Kinder waren daher wiinschenswert.

4.2.Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement beschaftigt sich mit der Ver-
besserung der Verkehrsabldufe im Rahmen der beste-
henden Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsanlagen2.
Verkehrsmanagement, das moderne Technik im Sinne
von intelligenten Losungen einsetzt, kann wesentlich
dazu beitragen, die Verkehrssicherheit zu erhdhen und
unerwinschte Effekte wie Staus oder verkehrsbedingte
Emissionen zu reduzieren. Die Daten aus dem Verkehrs-
management konnen mit Hilfe interaktiver Informations-
dienste dem Nutzer eine wertvolle Entscheidungshilfe bei
der Verkehrstragerwahl, der Kombination verschiedener
Transportmittel wie auch der Orientierung der Verkehrs-
wege geben?. Mobilitadtsmanagement und Verkehrsma-
nagement greifen so ineinander und erganzen sich.
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Der Ausbau der StraBenverkehrsinfrastruktur stoBt auf-
grund der hohen Kosten und der zumeist stadtebaulich
und 6kologisch problematischen Integration an seine
Grenzen. Der motorisierte Verkehr muss in Stuttgart auf
einem vergleichsweise grobmaschigen StraBennetz
abgewickelt werden. Daraus ergibt sich zusammen mit
der schwierigen Topografie eine relativ hohe Storanfallig-
keit. Um den Verkehrsablauf dennoch abwickeln zu
koénnen, kommt dem Verkehrsmanagement und

den telematischen Einrichtungen eine zunehmende
Bedeutung zu. Wichtigstes Element ist hierzu die
Jintegrierte Verkehrsleitzentrale Stuttgart” (IVLZ).

Seit Anfang 2006 betreibt die IVLZ ein in dieser Form
bundesweit einzigartiges verkehrstragertbergreifendes
Verkehrsmanagement.

Ziele und Aufgaben der IVLZ

Die IVLZ ist im Gebaude der Leitstelle fir Sicherheit und
Mobilitat (SIMOS) in Bad Cannstatt untergebracht. Hier
finden sich auBerdem die gemeinsame Leitstelle von
Feuerwehr und Rettungsdienst sowie der Fihrungs- und
Verwaltungsstab der Landeshauptstadt. Durch die raum-
liche Nahe ist ein schneller und unkomplizierter Informa-
tionsaustausch moglich. So kénnen Probleme auf den
StraBen und Schienen oftmals im Vorfeld erkannt und
geldst werden?.,

Abbildung 26 Leitraum der IVLZ

27\Nebsite der Landeshauptstadt Stuttgart: www.stuttgart.de/ivliz

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

Vier Partner sammeln umfassend Informationen Uber die
Verkehrslage in Stuttgart:

I Das Amt fur 6ffentliche Ordnung der Stadt Stuttgart
I Das Tiefbauamt der Stadt Stuttgart

I Die Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB)

I Das Polizeiprasidium Stuttgart

Durch eine abgestimmte Kombination von Verkehrs-
lenkung, Kapazitatsmanagement und Verkehrsinforma-
tionen werden Verkehre gesteuert und eine optimale
Verkehrsmittelwahl ermdglicht. Der 6ffentliche und der
individuelle Verkehr werden so gezielt verflissigt und
sicherer gemacht.

Da in der IVLZ alle Informationen Uber planbare Ereignisse
wie Veranstaltungen und Baustellen zusammenlaufen,
kann bereits im Vorfeld reagiert werden. Zudem werden
alle verkehrsrelevanten Ereignisse bewertet. Auf dieser
Grundlage werden abgestimmte Strategien und MaB-
nahmenpakete entwickelt, um auch bei nicht planbaren
Ereignissen, wie Notbaustellen oder Unfallen, schnell
reagieren zu konnen. AnschlieBend kann durch Alterna-
tivroutensteuerung, dynamische Informationstafeln,
Parkleitsysteme oder flexible Ampelschaltung aktiv Ein-
fluss sowohl auf den Individualverkehr, als auch den
OPNV genommen werden.
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Abbildung 27 Organisatorischer Verbund der IVLZ

Das integrierte Verkehrsmanagement umfasst derzeit
folgende Aufgaben:

I Reibungsloser Ablauf des Gesamtverkehrs (bezogen
auf alle Verkehrsarten),

I Reduzierung von Staus durch Verkehrslenkung und
Verkehrssteuerung auf vorhandener Infrastruktur (ohne
Ausbau),

I Verlagerung der Fahrten vom motorisierten Individual-
verkehr auf den OPNV,

I Koordination und Management bei Veranstaltungen,
Baustellen und Unféllen,

I Realisierung einer Verkehrsvorschau in den Medien,

I Ausweisung von Alternativrouten,

I Reduzierung des Parksuchverkehrs durch dynamische
Parkleitinformationen,

I Schaffung besserer Dispositionsgrundlagen flr den
Wirtschaftsverkehr,

I Verbesserung der Qualitat der Verkehrsdurchsagen,

I Optimierung der Fahrgastinformationen (vor Fahrtan-
tritt und unterwegs),

I Immissionsabhangige Verkehrssteuerung,

I Beratungsfunktion bei der Planung von Baustellen,
Veranstaltungen und in der Stadt- und Umweltplanung.

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

Datenmanagement

Grundlage flr die Arbeit der IVLZ ist eine umfassende
Ermittlung und Vorhersage der Gesamtverkehrslage, auf
deren Basis Steuerungsstrategien praventiv ermittelt
werden.

Die IVLZ erhebt rund um die Uhr Daten zur Verkehrslage
in Stuttgart:

I Mit fest installierten Messtellen im Stadtgebiet

I Durch mobile Sensoren der rund 700 Taxis im Stadtge-
biet mittels GPS

I Durch das Betriebsleitsystem der SSB

I Mit Informationen durch die polizeiliche Verkehrstber-
wachung

I Mit Hilfe von Informationen zu bestehenden oder
geplanten Baustellen, zu Veranstaltungen und zur
aktuellen Belegungssituation auf Parkplatzen und in
Parkhausern (Verkehrsinformationszentrale VIZ)

I Uber Kamerabilder der SSB und des Tiefbauamtes, ins-
besondere auf Hauptverkehrsachsen und an wichtigen
Knotenpunkten.

Durch das dynamische Verkehrslagebild und die standige
Auswertung der Informationen kénnen kritische Verkehrs-
situationen und Engpasse im Verkehrsnetz friihzeitig
erkannt werden.
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4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

Abbildung 28 Verkehrslagebild

Um in Zukunft noch zielorientierter eingreifen zu kdnnen,
ist es zwingend erforderlich, dass die Stadt kontinuierlich
in die Verkehrserfassung investiert, indem z.B. auf weiteren
Strecken Kameras und Messtellen installiert werden. Der
sukzessive Ausbau des Datenmanagements wird klnftig
neue Handlungsoptionen bei der Verkehrssteuerung

und der Beeinflussung bei der Wahl des Verkehrsmittels
ermoglichen.

Je mehr Daten zur Verfligung stehen, moglichst in Echt-
zeit, desto feiner konnen die MaBnahmen zur Verbesse-
rung des Verkehrsflusses bestimmt werden. Mehr
Sensoren und Kameras lassen ein noch genaueres Bild
zu. Erste Grundlagen wurden bereits in der Innenstadt,
dem NeckarPark, in Feuerbach und zum Teil in Zuffen-
hausen geschaffen. Ein weiterer stadtweiter Ausbau ist
fur eine effektive Steuerung des Verkehrs erforderlich.
Auch eine Erweiterung der Messtellen auf Radwegen
ware sinnvoll. Auch neue Techniken in der LSA Steuerung
(Ampeln) kénnen das Verkehrsmanagement effektiver
machen.

Die neuen mobilen Kommunikationsmittel ermdglichen
eine andere Verstandigung mit den Nutzern und Verkehrs-
teilnehmern. Um diese Verbindung zwischen Verkehrsma-
nagement und Mobilitdtsmanagement herzustellen, wird

allerdings entsprechendes Personal bendtigt, wie z.B. ein
Kommunikator fir Mobilitatsinformationen innerhalb der
IVLZ.

Abbildung 29 Kamerabild Verkehrskamera
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Die nachsten Schritte zu einer umfassenden
Mobilitatszentrale

Wie vom Gemeinderat der Stadt Stuttgart 2001
beschlossen, soll die IVLZ laufend weiterentwickelt
werden. Vor dem Hintergrund der Initiative von Ober-
blrgermeister Fritz Kuhn wird die IVLZ als Zentrale
fur alle Formen der Mobilitdt in der Landeshauptstadt
definiert und folgende Aufgabenfelder festgelegt:

I Umwelt - Umweltgerechte und immissionsabhangige
Verkehrssteuerung

1 OPNV - Beobachtung und Einflussnahme auf den
Betriebsablauf von Bussen und Stadtbahnen

I Motorisierter Individualverkehr - Erkennen, Steuern
und Informieren

I FuBganger - Optimale Bedienung des FuBgangerver-
kehrs - Einsatz der bestehenden Technik fir FuBganger
(Anpassung an veranderte FuBgangerstrome, Regelung
an Haltestelle und Schulwegen, Griinzeitverlangerungen,
Verkehrsversuche an FuBgangerampeln)

I Radverkehr managen, z.B. Reaktion auf erhohtes
Radverkehrsaufkommen durch dynamische Anpassung
von Ampelprogrammen, Verkirzung der Wartezeit an
Ampelanlagen - unter Berlicksichtigung anderer
Verkehrstrager

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

I Rettungsdienste - Effektive verkehrstechnische
Unterstltzung von Rettungseinsatzen

Vor diesem Hintergrund werden folgende
MaBnahmenpakete vorgeschlagen:

I Paket 1 - Verkehrsmanagement
Vaihingen/Md&hringen
Aufbau eines Messstellen- und Kameranetzes zur
Analyse des Verkehrsgeschehens in den verkehrlich
hochbelasteten Bereichen Vaihingen und Mohringen
zur aktiven Verkehrssteuerung an Ampeln und durch
gezielte Verkehrsinformationen

I Paket 2 - Verkehrsmanagement
Degerloch/Waldau
Aufbau eines Messstellen- und Kameranetzes zur
Analyse des Verkehrsgeschehens im Veranstaltungsbe-
reich Degerloch/Waldau zur aktiven Verkehrssteuerung
an Ampeln insbesondere bei Veranstaltungen und
durch gezielte Verkehrsinformationen

Abbildung 30 Planung Verkehrslageerfassung sudliche Stadtgebiete
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I Paket 3 - Verkehrsmanagement Umwelt
Aufbau von zwei Verkehrsinformationstafeln zur
gezielten Lenkung und Information des Verkehrs im
Bereich Charlottenplatz zur Reduktion von Staus und
Umweltbelastungen

I Paket 4 - Verkehrslenkung B10/B14
Bad Cannstatt/Stuttgart-Ost
Im Zuge des Baus des Rosensteintunnels wird fir den
Ausbau "B10/B14-Verbindung Leuze" sowie flr den
taglichen Verkehr und den starken Veranstaltungsver-
kehr eine Lenkungsmaglichkeit Gber vier Verkehrsinfor-
mationstafeln bendtigt

I Paket 5 - Busbevorrechtigung
FUr eine weitere Erhohung der Plinktlichkeit und
Anschlusssicherheit des Bus- und Stadtbahnverkehrs ist
es erforderlich, die Busbevorrechtigung im Stadtgebiet
weiter auszubauen.

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

I Ausweitung der Dienstzeiten - zusatzliches

Personal

Eine Verkehrsleitzentrale muss neben den planbaren
Ereignissen (Baustellen, Veranstaltungen) vor allem bei
nicht planbaren Ereignissen (Unfallen) prasent sein,
um die negativen Auswirkungen auf den stadtischen
Gesamtverkehr verhindern bzw. minimieren zu konnen.
Dazu haben sich im Vergleich zur IVLZ-Inbetriebnahme
im Jahr 2006 die verkehrsrelevanten Zeiten deutlich
erweitert, die mit dem heutigen Personal nicht abge-
deckt werden kénnen. Daher ist eine Erweiterung der
Besetzung auf folgende Zeiten erforderlich:

Montag - Freitag 06:00 Uhr - 24:00 Uhr
Samstag 09:00 Uhr - 24:00 Uhr
Sonntag 11:00 Uhr - 24:00 Uhr

Hierflr ist eine zusatzliche Stelle bei jedem der
4 IVLZ-Partner erforderlich.

Abbildung 31
Verkehrslenkung
B10/B14
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Abbildung 32 Busbevorrechtigung an Ampeln (LSA)

I Einrichtung eines "Kommunikators fiir
Mobilitatsinformationen™
Die IVLZ als intermodale Mobilitatszentrale muss sich
auch des Themas Kommunikation starker annehmen.
Der individuelle Informationsbedarf nimmt im privaten
und wirtschaftlichen Bereich standig zu. Ziel ist es,
durch gezielte, nutzerselektive Informationsabgabe
unter Verwendung aller Informationskanale Verhaltens-
anderungen beim Verkehrsteilnehmer, wie die
Anderung der Verkehrsmittelwahl, zu erreichen.

Um die Informationsflut sortieren und aufbereiten
sowie die richtigen Informationen bereitstellen zu kon-
nen, ist es flr einen verbesserten Blrgerservice
erforderlich, die Stelle eines Kommunikators fir
Mobilitatsinformationen neu zu schaffen.

Die erfolgreiche organisatorische und technische Zusam-
menarbeit der Partner in der IVLZ ist ein langfristiges
Projekt. Neben den 0.g. Schritten des geplanten Ausbaus
ist der weitere sukzessive Infrastrukturausbau fir die
Datenerfassung, Verkehrssteuerung und die Verkehrsin-
formation im gesamten Stadtgebiet erforderlich. Das
Aufgabenspektrum der IVLZ ist beispielweise um
folgende Aufgaben zu erweitern

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

B Uberwachung der Tunnelsteuerung, dadurch
24 Stunden Betrieb erforderlich

I Flachendeckende/llickenlose Verkehrslageerfassung
mittels Induktionsschleifen und zusatzlicher visueller
Beobachtung durch Kameras

I Dauerhafte Verkehrsinformationen ber ein Netz von
dynamischen Informationstafeln

I Flachendeckende Alternativroutensteuerung im
Rahmen des Storfallnetzes im Stadtgebiet Stuttgart

I Flachendeckende Alternativroutensteuerung auf den
Zufahrtsrouten nach Stuttgart (zusammen mit dem
Land Baden-Wurttemberg)

I Verlassliche Verkehrsprognosen im Stadtgebiet und auf
den ZufahrtsstraBen

I Intermodale Routenplanung in Zusammenarbeit mit
dem Land Baden Wirttemberg, der Region Stuttgart
und dem VWVS

I Flachendeckende Busbevorrechtigung,

I Anschlusssicherung im OPNV

I Immissionsabhangige Verkehrssteuerung

I Umfassendes Qualitatsmanagement in Bezug auf
Daten- und Verkehrsqualitat.
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4.3. Zusammenfassung

Mobilitatsmanagement ist ein wichtiger Baustein, um
die Mobilitatskultur in einer Kommune zu beeinflussen.
Ziel ist die verstarkte Nutzung der Verkehrsarten des
Umweltverbundes. Die MaBnahmen des Mobilitdtsmana-
gements werden als ,, weiche MaBnahmen” bezeichnet,
da sie aus der Organisation, der Kommunikation und der
Information einzelner Aktionen oder Angebote bestehen.
Mobilitatsmanagement kann projektbezogen die Pkw-
Alleinfahrten in unterschiedlicher GréBenordnung
reduzieren. MaBgeblich ist jedoch die Institutionalisie-
rung des Mobilitatsmanagements mit personeller
Ausstattung (,, Mobilitdtsmanager”) und klaren Zustan-
digkeiten.

In Stuttgart gibt es Angebote von Seiten der SSB, des
VVS und in Form verschiedener Informationen. Am
Hauptbahnhof gibt es die Moglichkeit, sich Gber Ver-
kehrsangebote, vorrangig des OPNV, zu informieren. Es
gibt aber keine Ubergreifende Institution, die alle Ange-
bote zusammenbindet, erweitert und MaBnahmen des
Mobilitdtsmanagements konsequent vermarktet. Die
Vernetzung der Angebote fir alle Verkehrsarten (OPNV,
Radverkehr, FuBgangerverkehr, E-Mobilitat, Verleihsys-
teme Rad und MIV, usw.) findet also praktisch nicht statt.
Das Handlungsfeld Intermodalitdt und Vernetzung des
Lenkungskreises Mobilitat nimmt Aspekte daraus auf
und hat sie im Aktionsplan bertcksichtigt.

Es wird daher als sinnvoll erachtet, das Aufgabengebiet
des Mobilitdtsmanagements in der Stadtverwaltung zu
etablieren. Dazu gehort sowohl eine personelle und
finanzielle Ausstattung als auch die Zuordnung entspre-
chender Kompetenzen. Als MaBnahmen, die zunachst
den hochsten Nutzen versprechen, sind die Einflhrung
einer NeubUrgerberatung, die Erweiterung des schulischen
Mobilitdtsmanagements und die kommunale Unterstdt-
zung von Unternehmen bei der Einfliihrung des Betrieb-
lichen Mobilitatsmanagements zu nennen.

Neben Betrieblichem Mobilitdtsmanagement bei Unter-
nehmen ist die , Stadteigene Mobilitdt” ein Weg zu
mehr nachhaltiger Mobilitat. Dieses Handlungsfeld
wurde im Lenkungskreis Mobilitat ausfihrlich thematisiert.
Die daraus abgeleiteten MaBnahmen sind im Aktionsplan
(Kap. 10) zu finden.

Verkehrsmanagement beinhaltet MaBnahmen, mit
denen der Verkehrsablauf auf den StraBen, in der Regel
auf dem HauptstraBennetz, verbessert wird. In Stuttgart
wurde seit dem zweiten Weltkrieg ein relativ grobma-
schiges StraBennetz realisiert. Es ist davon auszugehen,

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement

dass aus stadtebaulichen, 6kologischen und 6konomi-
schen Grlinden bis auf wenige strategische Ausnahmen
keine StraBen mehr gebaut werden, die die Leistungs-
fahigkeit des Stuttgarter StraBennetzes steigern werden.

Das Netz weist daher eine relativ hohe Storanfalligkeit
auf. Anfang 2006 wurde folglich die Integrierte Ver-
kehrsleitzentrale (IVLZ) in Betrieb genommen, um einen
maoglichst reibungslosen und daher auch umweltvertrag-
lichen Verkehrsablauf zu gewahrleisten. Durch ein
dynamisches Verkehrslagebild kdnnen kritische Verkehrs-
situationen und Engpasse friihzeitig erkannt werden.
Daruber hinaus erbringt die IVLZ wesentliche Verkehrs-
steuerungsaufgaben bei Veranstaltungen, z.B. auch in
Bezug auf die Intermodalitat (Umstieg vom MIV auf den
OPNV). Grundlage dafUr ist die Bereitstellung entspre-
chender Daten zur Feststellung der Verkehrslage.

Nicht nur das Ziel, den Verkehr moglichst reibungslos
abzuwickeln, macht die Weiterentwicklung der IVLZ
notwendig. Vor allem die mit dem MIV verbundenen
Umweltbelange erfordern die Bereitstellung einer den
Erfordernissen entsprechenden Ausstattung der IVLZ.
Dazu gehdren zunachst eine stadtweit flachendeckende
Verkehrslageerfassung und ebenso stadtweit dauerhafte
Verkehrsinformationen. Dies ist die Grundlage, um mit
der zugehorigen Infrastruktur flachendeckende Alterna-
tivroutensteuerungen anbieten zu kénnen. Fir den
OPNV bestehen zwei wichtige Ziele: Eine flachendeckende
Busbevorrechtigung, sowie die Anschlusssicherung im
OPNV.

Die vom Lenkungskreis Mobilitat erarbeiteten MaBnahmen
der Handlungsfelder , Intermodalitat und Vernetzung”
und , Offentlichkeitsarbeit” sind Bestandteil des VEK und
werden durch weitere Vorschlage erganzt:

I Einstellung von Mobilitdtsmanagern und Ausstattung

mit ausreichend Budget fur folgende Aufgabenfelder:

I Konzept und Umsetzung , Betriebliches Mobilitats-
management”

I Umsetzung einer umfassenden Neublrgerberatung

I Konzept und Umsetzung , Senioren und Familien
mobil in Stuttgart”

I Konzept Birgerbeteiligung in der Verkehrsplanung

I Schaffung eines Forums fiir alle Mobilitatsarten
Die Vernetzung der Mobilitatsformen ist ein wichtiger
Baustein fir die Weiterentwicklung der Mobilitat.
Es ist daher sinnvoll, die im Bereich der Mobilitat
bestehenden Netzwerke zusammenzufihren. Um
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Synergien zu entwickeln, Informationen auszutauschen,
aber auch, um die Mobilitat als gemeinsame Aufgabe
verschiedener Verkehrsarten und — interessen zu verste-
hen und Verstandnis fur die Belange der einzelnen Ver-
kehrsarten zu schaffen.

I VerkehrsmittelUbergreifende und integrierte

Verkehrslenkung

I Ausbau der Verkehrslageerfassung und -steuerung,
Sicherstellung der Leistungsfahigkeit des Vorbehalts-
straBennetzes, der Betriebszeiten der Integrierte
Verkehrsleitzentrale (IVLZ) und damit der Verkehrs-
information fur die Offentlichkeit

I Verkehrstiberwachung (Sichergestellte Nutzbarkeit
offentlicher Rdume zum Schutz und der Férderung
der ,schwachen” Verkehrsteilnehmer)

I Baustellen- und Stérungsmanagement (Koordination
von Ablaufen und Informationen Uber Wegefihrun-
gen, unter Berlcksichtigung aller Verkehrsmittel)

4. Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement
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5. Verkehr verfliissigen — Automobilitdt umweltfreundlich gestalten

5. Verkehr verfliissigen — Automobilitdt umweltfreundlich

gestalten

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) ist von hoher
Bedeutung fir den Wirtschaftsstandort Stuttgart und
weite Teile der Bevolkerung. Er wird jedoch in der
Offentlichkeit stets widerspriichlich bewertet: In den
regelmaBigen Blrgerumfragen werden zu hohe Verkehrs-
belastungen und ein zu geringes Parkplatzangebot
gleichermaBen kritisiert. Die Auswirkungen des Verkehrs
durch Larm und Schadstoffe wie z.B. Feinstaub zu verrin-
gern, stellen eine standige Aufgabe dar. Damit sich
Stuttgart weiterhin als lebenswerter Wohnstandort und
interessanter Wirtschaftsstandort behaupten kann,
mussen fUr den Kfz-Verkehr einerseits die Erreichbarkeit
gesichert und andererseits die verkehrsbedingten Belas-
tungen reduziert werden. Ein wichtiger Beitrag ist dabei
das Ziel, den die Umwelt belastenden Pkw-Verkehr im
Talkessel um 20% zu reduzieren. Die Entschleunigung
des Verkehrs sollte nicht als generelle Forderung aufge-
stellt werden. Wichtiger ist es eine VerflUssigung des
Verkehrs, die oft auch eine Entschleunigung (z.B. im
innerstadtischen HauptstraBennetz) bedeuten kann.

5.1. Auto-mobil in Stuttgart

Das Kfz-Aufkommen in der Landeshauptstadt ist in den
vergangenen Jahrzehnten nahezu permanent gestiegen.
Erst in den letzten Jahren ist eine Stagnation festzustellen,
wobei es allerdings offen ist, ob sich dieser Trend fortsetzt.
Auch der Fahrzeugbestand hat in den letzten Jahren zu-
genommen. So hatte 2011 jeder 2. Stuttgarter ein Auto.
Stuttgart liegt damit im Vergleich deutscher GroBstadte
auf dem zweiten Platz (hinter Minchen).

Die Abwicklung des Kfz-Verkehrs ist eine anspruchsvolle
Aufgabe, bei der die Anforderungen anderer Verkehrs-
arten wie z.B. des OPNV oder des Radverkehrs und die
Qualitatsanspriche eines urbanen offentlichen Raumes
bertcksichtigt werden missen. Flr den Kfz-Verkehr
steht ein ca. 1.400 km umfassendes StraBennetz in

der Landeshauptstadt zur Verfiigung. Dieses Netz ist
hierarchisch unterteilt in ein:

I VorbehaltsstraBennetz mit ca. 500 km Lange und ein
I Tempo-30-Zonen-StraBennetz mit ca. 900 km Lange.

Eine weiterer StraBentyp sind die als Mischverkehrsfla-
chen gestaltete, verkehrsberuhigte Bereiche, in denen
FuBganger mit dem Kfz-Verkehr gleichberechtigt sind
und nur Schrittgeschwindigkeit gefahren werden darf.
Verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche (Tempo-20-Zone)
sind geeignet, um Innenstadtbereiche flachig zu beruhi-
gen. Voraussetzung ist analog zum verkehrsberuhigten
Bereich eine Uberwiegende Aufenthaltsfunkion.

Das VorbehaltsstraBennetz dient der Biindelung des MIV
und dessen leistungsfahiger Abwicklung. Auf den StraBen
in den Tempo-30-Zonen wird in der Regel der gebietsbe-
zogene Kfz-Verkehr abgewickelt. Das VorbehaltsstraBen-
netz soll in regelmaBigen Abstanden einer Uberprifung
unterzogen werden. Die Kriterien, ob eine StraBe zum
Vorbehaltsnetz gehért oder nicht, missen auch unter
den Aspekten des Stadtebaus und der Umwelt diskutiert
und der Prifung zu Grunde gelegt werden. Das kann
dazu flhren, dass StraBen aus dem VorbehaltsstraBen-
netz herausgenommen oder neu einbezogen werden.
Das VorbehaltsstraBennetz wurde in vier StraBentypen
klassifiziert:

I Uberregionale Verbindungen Typ 1 (Abb.33)

I Regionale Verbindungen Typ 2

I Gemeinde- und Stadtbezirksverbindungen Typ 3
I HaupterschlieBungsstraBen Typ 4

I und sonstige VorbehaltsstraBen Typ 5

In der zweiten Abbildung (Abb.34) sind die im
VorbehaltsstraBennetz auftretenden Verkehrsstarken
abgebildet:

Die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes hangt im
Wesentlichen von der Kapazitat der Knotenpunkte ab.

In Stuttgart sind derzeit rund 800 Lichtsignalanlagen
(LSA/ Ampeln) installiert. Hiervon sind ca. 420 LSA auf
72 Streckenabschnitten in Griine-Welle-Bander integriert.
415 LSA verfligen (iber eine OPNV-Priorisierung. 325
LSA sind als Querungshilfe fir FuBganger installiert.
Neben den Lichtsignalanlagen hat sich die Einrichtung von
Kreisverkehren als ergdnzende Standardform an Knoten-
punkten etabliert. In der Landeshauptstadt wurden bisher
ca. 60 Kreisverkehre realisiert.
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Abbildung 33 VEK-StraBentypen
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Abbildung 34 Verkehrsstdrken im VorbehaltsstraBennetz
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5.2. Vorbehaltsstra3en

Stadtebauliche Integration

Die Landeshauptstadt hat in den letzten Jahrzehnten das
Ziel verfolgt, moglichst viele StraBen mit Wohnnutzung
in Tempo-30-Zonen bzw. verkehrsberuhigte Bereiche
umzuwandeln. Diese Entwicklung hat aber auch ergeben,
dass auf einem vergleichsweise weitmaschigen Haupt-
straBennetz relativ viel Verkehr geblndelt wird.

Im Zuge des Wiederaufbaus nach dem 2. Weltkrieg
entstanden vor allem in der Innenstadt StraBenrdume,
deren Qualitat durch sehr hohe Verkehrsmengen und
eine sehr groBe Trennwirkung beeintrachtigt ist. Schon
in den 80er Jahren wurden Uberlegungen angestellt,
diese stadtebaulichen Missstande zu beheben.

Es wird nach wie vor das Ziel verfolgt, stark befahrene
Achsen in solchen sensiblen Bereichen durch stadtebauliche
Weiterentwicklung auch fur schwache Verkehrsteilnehmer,
also FuBganger und Radfahrer, attraktiv zu machen und
damit die Aufenthaltsqualitat zu verbessern. In Teilen
kdnnen Seitenrdume zu Lasten der Verkehrsflachen des
MIV erweitert werden, ohne die Verbindungsfunktion zu
beeintrachtigen (z.B. im Bereich des Cityrings). Das kann
aber nur erfolgen, wenn vorher eine belastbare Prifung
durchgefiihrt wurde, die diese Moglichkeit bestatigt. Die
Funktionalitdt muss bei einer stadtebaulichen Umgestal-
tung weiterhin gewahrleistet sein. Ein Beispiel daflr ist
die geplante Umgestaltung der B 14 zwischen Wilhelms-
platz und Osterreichischem Platz. Weitere Abschnitte,
die entsprechend umgestaltet werden konnten, sind:

I Willy-Brandt-StraBe

I Konrad-Adenauer-StraBBe

I Hauptstatter StraBe zwischen Osterreichischem Platz
und Charlottenplatz

I FriedrichstraBe

I KriegsbergstraBBe

Die Grundidee der stadtebaulichen Aufwertung von
StraBenraumen kann gegebenenfalls auch analog in den
Bezirken zum Tragen kommen. UmgestaltungsmaBnahmen
werden bspw. in folgenden Abschnitten empfohlen:

I Cannstatt, Augsburger StraBe

I Bad Cannstatt, Gnesener StraBe
I MUnster, FreibergstraBe

I Zuffenhausen, ZabergaustraBe

Mit der Realisierung verschiedener StraBenneubaumaB-
nahmen wurde in den letzten Jahrzehnten eine weitge-
hende Verlagerung des Verkehrs auf die Hauptachsen

und damit eine Entlastung der Stadtbezirke erreicht. In
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der Innenstadt hat der leistungsfahige Ausbau des City-
Rings z.B. die Einrichtung einer der groBten FuBganger-
zonen Deutschlands ermdglicht. Dennoch gibt nach wie
vor Bereiche in Stuttgart, in denen nur durch die Ergan-
zung der Verkehrsinfrastruktur im VorbehaltsstraBennetz
in Kombination mit moderner Verkehrsleittechnik und
dem entsprechendem Riickbau in den Quartieren eine
Reduzierung des Durchgangsverkehrs erzielt werden
kann.

InfrastrukturmaBnahmen

Der Verkehrssteuerung sind durch eine eingeschrankte
Flexibilitat in der Routenwahl und die vorhandene Leis-
tungsfahigkeit Grenzen gesetzt. Um hier die Mdglichkei-
ten zu erweitern, muss eine groBere Flexibilitat bei der
Routenwahl zur Verfligung gestellt werden. Diese ist
auch hinsichtlich der immissionsabhangigen Verkehrs-
steuerung bedeutsam. Um dieses Instrument im Rahmen
des Verkehrsmanagement verstarkt einsetzen zu kénnen,
ist das Gesamtnetz zu betrachten. Nach Moglichkeit
sollte der Verkehr bereits an der Peripherie des stadtischen
StraBennetzes auf andere Fahrtrouten gelenkt werden,
was beim derzeitigen Netz nur bedingt maglich ist.
Zusatzlich sind regionale Auswirkungen zu beachten und
einzubeziehen.

Eine Erhohung der Flexibilitat und Leistungsfahigkeit im
Netz sowie eine Verkehrsentlastung lasst sich durch
folgende MaBnahmen erreichen, die bereits auf den
Weg gebracht wurden:

I Rosensteintunnel
Ziel ist der leistungsfahige Ausbau der B10 zur besseren
ErschlieBung des Gewerbe- und Dienstleistungskorri-
dors Zuffenhausen/Feuerbach - Neckartal. Damit
verbunden ist die Moglichkeit zur Entlastung
angrenzender Wohngebiete (gekoppelt mit unterstit-
zenden BegleitmaBnahmen). Der stadtebaulich bedeu-
tende Bereich PragstraBe - Wilhelma - Neckarufer wird
aufgewertet.

I Ausbau/Verlegung des City-Rings im Bereich
Neckartor- WolframstraBe-Heilbronner StraBe.
Zundachst erfolgt der Ausbau der Heilbronner und
WolframstraBe. Dies ist die Grundlage fir die Erschlie-
Bung des Europaviertels. Breite Seitenrdume flr FuB-
ganger, Radfahrer und Begrliinung mit Baumstand-
orten ergeben innerstadtische Achsen mit Boulevard-
charakter und entsprechen somit den Zielen des VEK
bezlglich der Integration von HauptverkehrsstraBen.
Ziel ist es, mit dem nach der BaumaBnahme Stuttgart
21 moglichen Lickenschluss zwischen der Nordbahn-
hofstraBe und der Cannstatter StraBe den City-Ring an
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die stadtebauliche Erweiterung anzupassen. Die
SchillerstraBe soll durch eine deutliche Reduzierung
ihrer Verkehrsfunktion die Schaffung eines attraktiven
Bahnhofvorplatzes ermdglichen. Langfristiges Ziel

ist die vollige Entlastung des Bahnhofvorfeldes

von Durchfahrtsverkehr und die Herstellung eines
reprasentativen Platzes vor dem Bonatz-Bau.

I Teilweise Verlegung der B 295 in Feuerbach:
Ziel ist die Entlastung von Feuerbach-Ost. Durch die
Blndelung der B295 auf den Achsen Steiermarker
StraBe, SiemensstraBBe und BorsigstralBe kann ein ganzes
Stadtquartier neu entwickelt werden. Diese MaBnahme
steht auch in Verbindung mit der Entwicklung des
Schoch-Areals.

Weitere MaBnahmen sind:

I Verlegung der L 1204 ostlich Plieningen an die A8
bei gleichzeitiger Sperrung der L 1192 zwischen
dem Ortsrand und der Stadtgrenze zu Ostfildern.
Ziel ist die Neuordnung des StraBennetzes im Bereich
A 8-Anschlussstelle Plieningen im Zusammenhang mit
der Bahntrasse entlang der A 8.

I Vollanschluss Neuwirtshaus
Ziel ist die Entlastung Stammheims und die Verbesserung
der ErschlieBung des Gewerbegebiets Zuffenhausen. Der
stadtebauliche Nutzen ist unter zwei Aspekten zu
betrachten: Aus Stammheim kénnen Verkehrsanteile
herausgenommen werden, die den Bezirk heute
durchfahren, da sie keine Alternative haben. Die
stadtebauliche Entwicklung im Gewerbegebiet
Zuffenhausen erfordert eine Anpassung des Netzes.

I MEA-Briicke (Verbindung zwischen der B 10/27
und Feuerbach)
Ziel ist die Entlastung der Kreuzung Heilbronner-/Bor-
sigstraBe, die bessere Anbindung des Gewerbegebiets
Feuerbach und die Reduzierung des Durchgangverkehrs
in Zuffenhausen.

I Abriss der Auffahrtsrampe zur HochstraBe B 10/27
und Ersatz durch eine ebene Kreuzung mit geradliniger
StraBenfihrung. Eine kreuzungsfreie Fihrung der
Stadtbahn im Zuge der Heilbronner-/Ludwigsburger
StraBe ist erforderlich.

I Anschluss der JVA Stuttgart an die B 27A
Ziel ist die kurze Anbindung der JVA Stuttgart an das
Uberortliche Netz (gekoppelt mit der Abhdangung der
heutigen Anbindung) und die Entlastung Stammheims.
Dafur ist die Mitwirkung des Landes erforderlich.
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I Augsburger Platz, Umbau des Platzes mit der
Erganzung fehlender Rampen
Ziel ist die bessere ErschlieBung von Bad Cannstatt-Ost
und die Entlastung angrenzender Wohngebiete sowie
des Altstadtbereichs vom Durchgangsverkehr

I Vollanschluss Tréanke
Ziel ist die Verbesserung der Anbindung von Mohringen
und Degerloch an die B 27.

I Anschluss der Biisnauer Stra3e an die B 14 in
Vaihingen
Ziel ist die Verbesserung der Anbindung der westlich
gelegenen Gebiete von Vaihingen und der Universitat
an die B 14 und die Entlastung der Heerstrafe.

Andere bereits diskutierte Projekte werden im Zeitrahmen
dieses Konzeptes wegen starker okologischer Nachteile
und zu hoher Investitionskosten nicht vorgeschlagen,
wie z.B.:

I Filderauffahrt
Durch die Filderauffahrt kénnen die Stadtteile Hedelfin-
gen und Riedenberg vom Durchgangsverkehr entlastet
werden. Ebenso wird die Verbindung zwischen dem
Neckartal und der A8 verbessert. Fur den GroBteil der
Trasse liegen genauere Planungen vor, fir den Bereich
Kemnat/Plieningen gibt es erste Uberlegungen. Damit
ist aber noch keine Rechtsgrundlage als Voraussetzung
fur die Realisierung vorhanden. Nachdem das Projekt
nicht mehr im Bundesverkehrswegeplan enthalten ist,
ist auch die Finanzierung offen.

I Untertunnelung der B 10/B 27 in Zuffenhausen
Die Untertunnelung der B10/27 ist stadtebaulich
erwlinscht und wirde flr Zuffenhausen eine wesentliche
Aufwertung bedeuten. Der StraBentunnel wiirde ab der
Friedrichswahl bis stidlich der Zabergaubrlicke verlaufen
und die trennende Wirkung von Bundesstra3e und
Bahntrasse reduzieren (aber nicht aufgeben, da die Bahn
bestehen bleibt). Das Projekt ist im Flachennutzungsplan
vermerkt. FUr die Realisierung gibt es keine Rechts-
grundlage. Von einer Finanzierung durch den Bund
kann nicht ausgegangen werden. Es gibt lediglich
eine Machbarkeitsstudie fir verschiede Varianten des
Tunnels.

I Zweite Rohre Heslacher Tunnel
Die zweite Rohre des Heslacher Tunnels war planerisch
vorgesehen. Doch schon mit dem Bau der heutigen
zweistreifig im Gegenverkehr betriebenen Tunnelrohre
konnte die beabsichtigte Entlastung des Stadtteils
Heslach erreicht werden. Der heutige Tunnel weist eine
Verkehrsmenge von ca. 50.000 Kfz/Werktag auf, nach
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Prognosen wirden zwei Tunnelréhren ca. 15.000
Kfz/Werktag zusatzlich aufnehmen. Diese konnten mit
dem heute anschlieBenden StraBenquerschnitt zwischen
dem Marienplatz und dem Osterreichischem Platz nicht
aufgenommen werden. Eine stadtebaulich vertragliche
Losung ist fir diesen Bereich ebenfalls nicht darstellbar.
Die Finanzierung des Projekts ist nicht abzusehen.

I Nord-Ost-Ring, Abschnitt zwischen dem Neckartal
und dem Anschluss an die B 27 suidlich von
Kornwestheim.

Fur den Nord-Ost-Ring gibt es eine Planung von Bund
und Land als Verbindung zwischen den Raumen
Waiblingen/Fellbach sowie Ludwigsburg/Kornwestheim.
Die Tangente hat regionale Bedeutung, fur die Innen-
stadt von Stuttgart erbringt der Nord-Ost-Ring keine
verkehrliche Wirkung und damit keine immissionswirk-
same Entlastung. Wegen des starken Eingriffs in einen
weitgehend ungestérten Landschaftsraum wird die
Trasse als Okologisch bedenklich eingestuft.

I Vierstreifiger Ausbau der Nord-Siid-StraBBe
Ziel ist die Erhohung der Leistungsfahigkeit, um die
Anbindung des Gewerbegebiets Vaihingen/Mohringen
zu verbessern. Die Zufahrtssituation aus Richtung
Autobahn und BundesstraBe stellt einen Engpass dar.
Es ist offen, ob durch andere MaBnahmen (vor allem
eine Verbesserung der OPNV-ErschlieBung) eine
Entlastung maglich ist. Weiterhin gibt es planerische
und Okologische Bedenken durch diesen Eingriff in
Natur und Landschaft.

Alle MaBnahmen werden im Baugenehmigungsverfahren
oder erforderlichen Rechtsverfahren auf ihre Umweltaus-
wirkungen geprUft. Bei groBeren InfrastrukturmaBnahmen
werden verkehrslenkende und stadtebauliche Begleit-
maBnahmen umgesetzt, die die Verkehrsbeziehungen
verbessern, Stadtteile und Quartiere vom Durchgangsver-
kehr entlasten, Larm vermindern oder den 6ffentlichen
Raum aufwerten.
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5.3. Mischverkehrsflachen

Auf Mischverkehrsflachen gibt es keine Trennung der
Verkehrsflachen, sondern eine gemeinsame Nutzung
durch verschiedene Verkehrsteilnehmer. Ziel der Misch-
verkehrsflachen ist eine Harmonisierung des Geschwin-
digkeitsverhaltens durch eine entsprechende Gestaltung.
Mischverkehrsflachen bedlrfen eines entsprechenden
stadtebaulichen Rahmens (z.B. WohnstraBe, Einkaufstral3e,
Platzbereiche an Schulen und Kindergarten), einer hohen
Aufenthaltsfunktion und einer geringen Verkehrsbelastung
und -bedeutung.

Verkehrsberuhigte Bereiche

Verkehrsberuhigte Bereiche (umgangssprachlich ,Spiel-
straBe”) werden grundsatzlich bei um- oder neuzubau-
enden StraBen in Wohn- und AnliegerstraBen
empfohlen. Voraussetzung sind die entsprechenden
Randbedingungen wie:

I MaBgebliche Aufenthaltsfunktion,
I Geringe Verkehrsmengen und
I Geringer Parkdruck.

Kinderspiel ist im verkehrsberuhigten Bereich erlaubt
und erwlnscht. Um dies zu ermdglichen, ist das Angebot
an Parkflachen zu begrenzen. Dieser Gesichtspunkt ist
gegenulber anderen Anforderungen an den StraBenraum
abzuwdgen. Verkehrsberuhigte Bereiche konnen
allerdings keine Spielflachen ersetzen.

Shared Space

.Shared Space” beinhaltet die Idee, Mischverkehrsflachen
auch auf hoher belasteten StraBen in zentralen Bereichen
anzuwenden. Shared Space bedeutet, dass sich alle Ver-
kehrsteilnehmer die Verkehrsflache , teilen”. Dies setzt
voraus, dass ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen FuB-
gangern, Radfahrern und Kfz-Verkehr vorhanden ist. Das
Verkehrsverhalten soll durch die Gestaltung und nicht
durch die Beschilderung geregelt werden. Da dieses Prinzip
auf Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern
beruht, ist Sichtkontakt erforderlich. Dies schliet parkende
Fahrzeuge grundsatzlich aus. Erstes Beispiel eines Shared
Space ist die Tubinger StraBe.

Erflllen die bereits umgesetzten Flachen die erwarteten
Zielsetzungen, kann Uber die Umgestaltung weiterer
offentlicher Raume nachgedacht werden. Schwierig
dabei ist, dass diese Umgestaltung einen mit hohen
Investitionen verbundenen Umbau des gesamten
StraBenraumes erfordert. Es ist daher notwendig, einen
Kriterienkatalog fur die Umsetzung potentiell geeigneter
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Abbildung 35 Tubinger Stral3e

Bereiche zu formulieren. Zudem ist eine Verankerung in
der StVO wulinschenswert, um eine rechtlich eindeutig
fixierte Grundlage fir derartige Mischverkehrsflachen zu
erhalten. Auf dieser Basis ware es mdglich — analog

zur Liste moglicher Kreisverkehrsplatze — abhangig von
finanziellen und personellen Ressourcen eine Auflistung
denkbarer , Shared Space” Bereiche zu erarbeiten.

5.4. Kreisverkehre

Der Umbau einer Kreuzung in einen Kreisverkehr wird
grundsatzlich in PlanungsUberlegungen einbezogen,
wenn entsprechender Handlungsbedarf besteht (z.B.
stadtebauliche Gesichtspunkte oder Verkehrssicherheit).
Ein wichtiges Argument flr den Kreisverkehr ist der relativ

Abbildung 36 Einstreifiger Kreisel, Seeblickweg
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gleichmaBige Verkehrsfluss bei reduzierter Geschwindig-
keit. Vorteile ergeben sich bei der Verkehrssicherheit und
bei der Luft- und Larmbelastung. Zudem kénnen Kreis-
verkehre oft stadtebaulich besser integriert werden, als
signalisierte Kreuzungen.

Es gibt verschiedene Kreisverkehrsformen:

I Minikreisel (Mittelinsel kann von groBen Lastwagen
oder Bussen Uberfahren werden),

I Einstreifige und

I mehrstreifige Kreisverkehre (werden in der Regel nur
auBerhalb geschlossener Ortschaften verwendet).

Bei Umbauten von Kreuzungen ist die Realisierung eines
Kreisverkehrs nur bei bestimmten Randbedingungen
empfehlenswert:

I Eignung aufgrund der Kapazitat (optimale Nutzung der
vorhandenen Kapazitat bei geringerem Verkehrsauf-
kommen)

I Stadtebauliche Einbindung (z.B. keine Bypasse,
ausreichende Gehwegbreiten)

I Lage im Netz (keine Regelungsmadglichkeit fir den
Kfz-Verkehr erforderlich)

In den letzten Jahren wurden Kreisverkehre in Stuttgart
nur im Zusammenhang mit anderen MaBnahmen (z.B.
Stadtbahnneubau) umgesetzt. Ein Umbau weiterer
Kreuzungen in Kreisverkehre ware sinnvoll. Eine Liste
priorisierter Kreisverkehre ist am Ende des Kapitels zu
finden.
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5.5. Parken

In den meisten StraBen Stuttgarts sind Parkplatze fester
Bestandteil des 6ffentlichen Raums. Der Umgang mit
dem Parkplatzangebot ist abhdngig von den umgebenden
stadtebaulichen Strukturen, wie z.B. Wohnen, Arbeits-
stattengebiete, Ortszentren usw. In Bereichen mit
erhohter Parkplatznachfrage missen demnach andere
Instrumentarien angewandt werden als dies z.B. in
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Wohngebieten mit einem ausgewogenen Angebot an
Stellplatzen auf privatem Grund und Parkplatzflachen im
StraBenraum der Fall ist. Grundsatzlich ist es wichtig, bei
Neuplanungen die Parkpldtze mit einer hochwertigen
Gestaltung, z.B. durch Gliederung mit Baumstandorten,
in den offentlichen Raum zu integrieren.

—— Stadtbezirke
—— Stadtteile

Private Pkw pro 1000 Einwohner
unter 300
300 bis unter 350

(7 350 bis unter 400

@B 400 bis unter 450

@ 450 und mehr

Stuttgart insgesamt: 382

Abbildung 37 Private Pkw pro 1.000 Einwohner (Dez. 2010)
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Parken in Stuttgart

Bei verfahrenspflichtigen Bauvorhaben werden private
Stellplatze gemaB den Vorgaben der Gesetzgebung in
ausreichender Zahl zur Verfligung gestellt. Die Anbindung
zum OPNV wird dabei in die Berechnungen einbezogen.

In der Stuttgarter Innenstadt gibt es ca. 12.000 &ffentliche
und ca. 30.000 private Stellplatze. Ein GroBteil davon be-
findet sich in den rund 40 Parkhdusern und TiefgaragenZ2.
Weitere Parkmaoglichkeiten werden bei verschiedenen
Bauprojekten (z.B. ,das Gerber”, Dorotheenquartier
usw.) geschaffen. Bei der Analyse und Bewertung des
Parkraums? ist die Erreichbarkeit von und zum City-Ring
fur alle Parkierungsanlagen gut bzw. zufriedenstellend.
Bei der Qualitat der FuBwegeverbindung von und zum
Parkhaus wurde der Weg zur KonigstraBe als Hauptein-
kaufsstraBe bewertet. Hier wurden zum Teil fehlende
Informationen und Beschilderungen festgestellt. Stadte-
baulich negativ wurden Parkhaduser bewertet, die starke
Blockaden fir die oberirdische Nutzung darstellen,
verkehrstechnisch schlecht angebunden sind und im
offentlichen Raum stérend wirken. Daher werden bei
Bauprojekten Tiefgaragen beflrwortet, die in einzelnen
Fallen Parkhauser ersetzen kdnnen (z.B. Rathausgarage).
Insgesamt gibt es in der zentralen Innenstadt keine
groBen Parkplatzprobleme fur den Einkaufs-, Besuchs-
und Freizeitverkehr.

In den Innenstadtgebieten stehen private Parkplatze fir
Bewohner haufig nicht in ausreichender Zahl zur Verfi-
gung. Eine gute OPNV-Anbindung und die vermehrte
Nutzung von Fahrrad oder Carsharing kdnnen aber diesem
Mangel entgegenwirken. In diesen dicht besiedelten
Gebieten ist daher die Anzahl der Privat-Pkw oft geringer,
wie in Abb. 37 zu sehen ist®.

In besonderen Problemgebieten (z.B. Stuttgarter Westen)
wurde ein Parkraummanagement eingefihrt, um die
Parksituation zu entspannen. Das Parkraummanagement
soll innerhalb des Talkessels in Gebieten mit vergleichbarer
Problemlage ebenfalls umgesetzt werden.

Im Gebiet des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart
(VVS) stehen auf rund 110 P+R-Anlagen insgesamt
17.000 Stellplatze zur Verfigung. Die meisten, rund
13.500 davon befinden sich an S-Bahn und SSB-Halte-
stellen und auBerhalb Stuttgarts, um Besuchern und
Pendlern die Mdglichkeit des Umsteigens zu bieten.
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Handlungsfelder fiir den ruhenden Verkehr

Regelungen

Regelungen sollen nur insoweit umgesetzt werden, als
auch Regelungsbedarf besteht. Dies bezieht sich z.B. auf
Wohnquartiere, in denen die Realisierung eines Park-
raummanagements zur Verdrangung von Pendlern ziel-
fUhrend ist. Besteht dieser Sachverhalt nicht, ist es nicht
erforderlich, den Parkraum in irgendeiner Form zu be-
wirtschaften. Wird ein Regelungsbedarf festgestellt, ist
dessen Wirkung jedoch auch durch eine entsprechende
Uberwachung sicherzustellen.

Stellplatzangebot

Das Angebot an privaten Stellplatzen wird baurechtlich
Uber den zu flhrenden Stellplatznachweis in Abhangig-
keit von Nutzung und OPNV-Gunst geregelt. Eine Be-
schrankung der Stellplatze durch eine entsprechende
Satzung gibt es in Stuttgart nur noch im Europaviertel.
Eine Ubertragung dieser Satzung pauschal auf andere
Stadtgebiete wird nicht als zielflihrend betrachtet. Es ist
aber sinnvoll, bei Einzelprojekten das Thema Stellplatz-
beschrankung ggf. im planungsrechtlichen Rahmen
(Bebauungsplan bzw. Stadtebaulicher Vertrag) zu klaren.

Parkplatznachfrage

Ist die Nachfrage nach Parkplatzen hoher als das beste-
hende Angebot, kann dies zu negativen Effekten im
StraBenraum flhren. Beispiele sind zugeparkte Kreuzun-
gen oder das Parken auf Gehwegen, das zu Beeintrachti-
gungen der Verkehrssicherheit fihrt. Eine weitere Folge
in solchen Gebieten ist ein verstarkter Parksuchverkehr.
Bei Wohn- oder Mischgebieten sind in diesem Fall kon-
zeptionelle Uberlegungen im Hinblick auf eine Bewirt-
schaftung erforderlich. Bei reinen GeschaftsstraBen ist
dagegen — was in Stuttgart stadtweit umgesetzt ist — die
Begrenzung der Parkdauer in den Offnungszeiten der
Geschafte notwendig.

Parkleitsysteme

In zentralen Bereichen ist die Umsetzung von Leitsystemen
(in den Stadtteilen in der Regel statisch) grundsatzlich
sinnvoll. Das Parkleitsystem in der Innenstadt ist als
dynamisches System entsprechend den stadtebaulichen
Veranderungen anzupassen und auch hinsichtlich des
technischen Standards weiter zu entwickeln.

Parkgebiihren
Die Landeshauptstadt Stuttgart hat bezlglich der Ge-
bihrenstruktur Handlungsmaoglichkeiten bei stadtischen

281GV Ingenieur Gesellschaft Verkehr, Parkraumanalyse und Bewertung fiir die Stuttgarter Innenstadt; Februar 2011
29Ebenda Ingenieur Gesellschaft Verkehr, Parkraumanalyse und Bewertung fiir die Stuttgarter Innenstadt; Februar 2011
30Statistisches Amt Stuttgart, Das Automobil feiert seinen 125. Geburtstag - Die Entwicklung der Kraftfahrzeuge in Stuttgart, Statistik und Informationsmanagement,

Monatsheft 3/11
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Parkierungsanlagen und bei der Festlegung von GebUhren
im offentlichen Raum. Auf private, aber 6ffentlich
zugangliche Einrichtungen hat die Stadt diesbezuglich
keinen Zugriff.

Bei der Gestaltung der Parkgebuhren ist zwischen der
Innenstadt und den Stadtteilzentren zu unterscheiden.
Zur Starkung der Stadtteile ist es wichtig, dort Regelun-
gen zu erhalten, die das Kurzzeitparken, flr kurze Zeit-
raume auch kostenlos (, Brotchentaste”), beglnstigen.
Fur die zentrale Innenstadt ist es dagegen angebracht,
im Hinblick auf eine Starkung des OPNV, Tarife anzubieten,
die die Nutzung des OPNV zu einer bedenkenswerten
Alternative zum Kfz machen. Darlber hinaus sollten die
Tarife im Offentlichen Raum grundsatzlich Gber denen in
Parkierungsanlagen liegen.

Abbildung 38 Ziele des Parkraummanagements
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Parkraummanagement

Parkraummanagement erweitert die reine Bewirtschaftung
von Parkraum zu einem umfassenden Konzept fir

den ruhenden Verkehr. Dabei werden u.a. alternative
Mobilitatsformen aufgezeigt und im Rahmen des
Mobilitatsmanagement beworben. Desweiteren werden
stadtebauliche, planungs- und ordnungsrechtliche
Maoglichkeiten integriert. Ziel ist, die gesamte Parksituation
zu entspannen:

Der Nutzen eines Parkraummanagements ist:

I Besserstellung der Bewohner gegentiber Pendlern

I Verbesserung der Situation fir Handwerker und
Pflegedienste

I Rickgang des Parksuchverkehrs (und damit
Reduzierung von Larm und Emissionen)

I Bessere Nutzung privater Stellplatze

I Verlagerung der Berufspendler auf den OPNV

I Hoéhere Verkehrssicherheit.
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Abbildung 39 Parksituation in Stuttgart-West vor
Einfuhrung des Parkraummanagements

Im Marz 2011 wurde in Stuttgart-West als Pilotprojekt
ein Parkraummanagement eingefliihrt. Hier waren die

I & L& A
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Belastungen durch den Parksuchverkehr, Falschparker
und mangelnde Stellplatze flr Bewohner besonders
hoch.

Das Gebiet umfasst eine Flache von 3,2 km2 mit 46.700
Einwohnern. Tagslber stehen in diesem Gebiet ca. 9.500
Parkplatze zur Verfigung?'.

Das Gebiet wurde in 8 Teilgebiete (W1-W8), die weniger
als 1.000 m durchmessen, eingeteilt. Die StraBenmitte
bildet jeweils die Grenze, aber beide StraBenseiten sind
flr die Bewohner der direkt angrenzenden Teilgebiete
freigegeben.

Es wurde das Mischprinzip angewendet. Das heif3t, alle
Parkflachen stehen im Rahmen der Regelung fir alle
Autofahrer zur Verfligung.
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Gebiihrenregelung:

I Anwohner kénnen einen Parkausweis beantragen,
der sie von den Parkgebihren in ihrem Teilgebiet frei-
stellt (nur wenn kein privater Stellplatz oder Garage
vorhanden sind, und nur ein fahrzeuggebundener Aus-
weis pro Anwohner mit Hauptwohnsitz). Die Kosten
fUr diesen Parkausweis belaufen sich auf 30,70€ /Jahr.
Ein Anrecht auf einen Parkplatz ergibt sich daraus
nicht.

I Handwerker und Dienstleister kdbnnen unter bestimmten
Umstanden eine stadtweite Sonderregelung erhalten
(z.B. Pflegedienste 0.4.).

I Alle anderen Nutzer zahlen zu festgelegten Zeiten eine
Parkgebuhr.

I Kurzzeitparkplatze blieben erhalten, auch das regel-
konforme Halten zum Be- und Entladen sowie Ein- und
Aussteigen (bis max. 3 min.) ist weiterhin gebUihrenfrei.

Die Erfahrungen haben gezeigt, dass der Parkdruck in
diesem Gebiet um ca. 10% gesunken ist. Damit haben
sich fUr die Anwohner, Kunden und Besucher die Chancen
einen Parkplatz zu finden, erhoht. Der Pendlerverkehr
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hat sich teilweise auf andere Verkehrsmittel verlagert
und zur Entlastung beigetragen.

Um die volle Wirksamkeit eines Parkraummanagements
auszuschopfen und negative Verdrangungseffekte (Parken
in benachbarten Gebieten) zu verhindern, sollte es
flachendeckend in allen verdichteten Innenstadtgebieten
angewendet werden. RegelmaBige Kontrollen und die
Ahndung von VerstéBen missen ebenfalls gewahrleistet
sein.

Eine Umsetzung und Ausweitung des Parkraummanage-
ments ist nur moglich, wenn zwischen Politik, Birgerschaft
und Verwaltung Einigkeit herrscht, der Einzelhandel und
Handwerk mit einbezogen werden, und das Parkraum-
management regelmaBigen Erfolgskontrollen unterzogen
wird, um ggf. Nachbesserungen und Anpassungen vor-
nehmen zu kénnen. Dazu gehdrt auch, die Bereitstellung
von Finanzmitteln fUr Parkscheinautomaten, Unterhal-
tung, Personal mit zugehdrigen Raumlichkeiten etc.

In die Gesamtstrategie eingebettet sein sollten auch ein
Mobilitatsmanagement und eine erweiterte Angebots-
planung, wie die Herstellung von Anwohnergaragen und
die Schaffung von zusatzlichen Stellpldtzen in Zusammen-
hang mit Wohnbauprojekten.

Abbildung 41 Parksituation Stuttgart-West nach des Einfihrung Parkraummanagements
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5.6. Zusammenfassung

Der Kfz-Verkehr weist in Stuttgart mit ca. 45% einen
vergleichsweise hohen Anteil am Gesamtverkehr auf.
Der Fahrzeugbestand ist mit 555 Kfz/1.000 Einwohner
hoch und muss auf einem relativ grobmaschigen StraBen-
netz abgewickelt werden. Das VorbehaltsstraBennetz hat
eine Lange von ca. 500 km, das Tempo-30-Zonennetz
von ca. 900 km. Es ist notwendig, das VorbehaltsstraBen-
netz regelmaBig zu Uberprifen, um ggf. StraBen aus
dem Netz herauszunehmen oder hinzuzufligen.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurden zum Teil Dimensio-
nierungen im StraBennetz umgesetzt, die den heutigen
stadtebaulichen Zielen widersprechen. Um insbesondere
die straBenrdumlichen Qualitaten der Innenstadt zu ver-
bessern, ist es mittel- langfristig notwendig, komplette
StraBenabschnitte im Zuge von BundesstraBen unter
Beibehaltung ihrer Funktion umzugestalten. Dazu gehort
zunachst der Umbau der Hauptstatter StraBe zwischen
dem Wilhelmsplatz und dem Osterreichischem Platz
sowie die Umgestaltung des Wilhelmsplatzes, aber

auch weitere Uberdimensionierte StraBen im gesamten
Stadtgebiet.

Das StraBennetz der Landeshauptstadt Stuttgart wird im
Grundsatz keine groBen Erweiterungen mehr erfahren.
Dort, wo z.B. durch MaBnahmen des Mobilitatsmanage-
ments, durch OPNV-MaBnahmen oder durch ordnungs-
rechtliche MaBBnahmen nicht die gewtinschten
verkehrlichen Veranderungen herbei geflihrt werden
kénnen, kann es aber nach wie vor notwendig sein,
Erganzungen in der Verkehrsinfrastruktur vorzunehmen.
Es gibt auch einzelne Korridore, in denen es sinnvoll ist,
die vorhandene Leistungsfahigkeit zu erhdhen bzw.
durch Anschlusserganzungen das StraBennetz flexibler
zu machen. Dadurch kénnen auch die Steuerungsmog-
lichkeiten des Verkehrs, z.B. hinsichtlich einer immissions-
abhangen Steuerung erhéht werden. Es gibt nach wie
vor Stadtteile, die durch InfrastrukturmaBnahmen oder
durch die Umsetzung von Verkehrskonzepten von
Verkehr entlastet werden kénnen. MaBnahmen dieser
allgemeinen Zielsetzung sind z.B. der Bau des Rosen-
steintunnels, die Umsetzung des B 295-Konzepts in
Feuerbach, der Vollanschluss Neuwirtshaus oder die
MEA-Bricke.

Im nachgeordneten StraBennetz ist es weiterhin wichtig,
verstarkt Mischflachen unterschiedlicher Art (FuBganger-
zonen, verkehrsberuhigte Bereiche, verkehrsberuhigte
Geschaftsbereiche, Bereiche im Sinne eines ,, Shared
Space” usw.) in geeigneten Quartieren zu realisieren,
um die Aufenthaltsqualitat zu verbessern.

5. Verkehr verfliissigen — Automobilitdt umweltfreundlich gestalten

Im VorbehaltsstraBennetz ist es inzwischen selbstver-
standlich, bei Kreuzungsumbauten die Eignung von
Kreisverkehren zu prufen. Aus verkehrsplanerischer Sicht
ware es sinnvoll, Kreisverkehre wieder verstarkt auch als
eigenstandige Projekte zu realisieren.

In der Stuttgarter Innenstadt gibt es ein auskémmliches
Angebot an Parkplatzen. Fir den 6ffentlichen Raum ist
es notwendig, situationsadaquat mit MaBBnahmen des
Parkraummanagements die Nachfrage zu steuern.

Es ist sinnvoll, in den zentralen Bereichen der Innenstadt-
bezirke, in klar definierten Teilen der Bezirke ein flachen-
deckendes Parkraummanagement einzufihren. Dabei
gilt der Grundsatz, dass nur dort eine Regelung eingefuhrt
wird, wo auch Regelungsbedarf besteht, also z.B. bei
sehr hoher Nachfrage und hohem Pendleranteil. Die
Preisgestaltung flr das Parken sollte so abgebildet
werden, dass das Parken in Parkierungsanlagen generell
glnstiger ist als im offentlichen Raum.

In den Zentren der duBeren Stadtteile ist dagegen eine
andere Strategie zielfihrend. Zur Starkung der Zentren
ist es dort notwendig, durch das Kurzzeitparken (fur
kurze Zeitraume auch kostenlos) das Dauerparken zu
den Hauptgeschaftszeiten zu verhindern.

Der MIV ist ebenfalls ein wichtiges Handlungsfeld des
Lenkungskreises Mobilitat. Die nachfolgend aufgefiihrten
MaBnahmen erganzen den Aktionsplan durch bauliche
MaBnahmen.

I Einflhrung des Parkraummanagements in Stuttgart-
Ost, -Nord, -Mitte, -Std und Bad Cannstatt
I Konzept und Umsetzung von Tempo 40 in Teilen des
VorbehaltsstraBennetzes
I Ausbau der Heilbronner/WolframstraBe (duBere
ErschlieBung A1)
I Verlangerung Unterfahrung Gebhardt-Miller-Platz
I Umsetzung des B 295-Konzepts in Feuerbach
I Bau des Rosensteintunnels und BegleitmaBnahmen
I Umbau Friedrichswahl mit Abbruch Auffahrtsbauwerk
I Realisierung von Kreisverkehrsplatzen, z.B.
I Weilimdorf, Solitude-/ EngelbergstraBe
I Obertlrkheim, Otto-Hirsch-Briicken/ Géppinger StraBe
I Obertrkheim, Augsburger StraBe/ Imweg (Minikreisel)
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6. Wirtschaftsverkehr stadtvertrdglich organisieren

6. Wirtschaftsverkehr stadtvertraglich organisieren

Wirtschaftsverkehr umfasst den gewerblichen Verkehr
von Gutern und Waren (Guterverkehr) und den gewerb-
lichen Verkehr von Personen in Ausibung ihres Berufes,
z.B. Handwerkern, Dienstleistern oder Berufstatigen auf
Dienstreisen bzw. Dienstwegen. Etwa ein Viertel des
gesamten Verkehrsaufkommens auf der StraBe wird vom
Wirtschaftsverkehr verursacht. Dabei wird fir etwa zwei
Drittel der Fahrten der Pkw verwendet?2. Besondere
Bedeutung hat der GUterverkehr, da die Fahrzeuge (LKW)
Uberproportional zur Larm- und Schadstoffbelastung bei-
tragen und auch ihr Platzbedarf gréBer ist. Die folgen-

6.1. Wirtschaftsverkehr in
Stuttgart

Stuttgart ist einer der starksten Wirtschaftsstandorte in
Deutschland mit einem hohen Anteil an produzierendem
Gewerbe. Eine Studie zum Wirtschaftsverkehr 200533
hat ergeben, dass der Wirtschaftsverkehr in der Landes-
hauptstadt insgesamt 26 % des gesamten Kfz-Verkehrs
aufweist. Innerhalb des Talkessels ist der Anteil mit
knapp 22 % etwas geringer.

Der Lkw-Verkehr macht im Stadtgebiet rund 6 % des
gesamten Kfz-Aufkommens aus. Im Innenstadtbereich
ist der Anteil des Lkw-Verkehrs sogar noch niedriger.
Grundsatzlich unterliegt der Guterverkehr starken
Schwankungen in Abhangigkeit der Wirtschaftssituation.

Desweiteren lasst sich seit einigen Jahren feststellen,
dass Teile des Guterverkehrs vom Schwerverkehr (> 3,5 1)
auf Transportdienste (mit Fahrzeugen < 3,5 t) sowie
Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) verlagert werden.
Die Grlnde daflr liegen sowohl in veranderten Produk-
tionsverfahren und Logistikkonzepten (z.B. just-in-time)
bei Herstellern als auch im gednderten Konsumverhalten
der Verbraucher. Seit 2011 werden daher in den regel-
maBigen Verkehrszahlungen der Landeshauptstadt
Transporter separat erfasst (Abb. 42).

den Ausfuhrungen betreffen deshalb vorrangig den
GUterverkehr. Der groBte Teil des GUterverkehrs wird mit
Lieferwagen Uber die StraBe abgewickelt. Dazu gehdren
neben dem Fern- und Transitverkehr auch der Transport
im Nahbereich, also Liefer- und Zulieferdienste, Baustellen-
und Baustoffverkehr. Weiterhin wird der Guterverkehr
Uber die Schiene und die Binnenschifffahrt abgewickelt.
Der Flughafen zahlt sowohl mit seinem Passagier- als
auch mit seinem Frachtaufkommen ebenfalls zum
Wirtschaftsverkehr.

Der GUterverkehr verteilt sich auf:

I Gewerbe- und Industriegebiete,

I Misch- und Kerngebiete mit kleineren und mittleren
Betrieben und

I Handels- und Versorgungseinrichtungen in den
Stadtteilen.

Uber das HauptverkehrsstraBennetz sind die Gewerbe-
und Industriegebiete in der Regel sehr gut zu erreichen,
wie in der folgenden Abbildung (Abb. 44) zu sehen ist.
In den Misch- und Kerngebieten, sowie in den Stadteilen
wirft der GUterverkehr Probleme beim Be- und Entladen
sowie durch Luft- und Larmbelastung auf.

32Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg 2010, Ministerium fir Umwelt Naturschutz und Verkehr; S. 136ff
33Aufbau eines Wirtschaftsverkehrsmodells fiir die Region Stuttgart. Bericht PTV AG, Karlsruhe 2005
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6. Wirtschaftsverkehr stadtvertrdglich organisieren

Verteilung der Fahrzeuggruppen im Tagesverlauf
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Abbildung 42 Verteilung der Fahrzeuggruppen im Tagesverlauf (2012)

Abbildung 43 Entwicklung des ein- und ausstrahlenden Schwerverkehrs seit 1968
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6.2. Handlungsfelder im
GUterverkehr

Die Aufgabe der Stadt Stuttgart ist es, die Rahmenbedin-

gungen fir die Abwicklung des Guterverkehrs festzulegen.

Das kénnen ordnungsrechtliche oder InfrastrukturmaB-
nahmen sein. Erganzend dazu unterstutzt die Stadt
betriebliches Mobilitadtsmanagement flr Firmen und
Betriebe. Es ist jedoch nicht Aufgabe der Stadt, die
logistischen Ablaufe der Privatwirtschaft zu optimieren.
Eine nachhaltige Wirtschaftsverkehrsentwicklung wirkt
in zwei Richtungen: Umwelt und Logistik.

Umwelt und Wirtschaftsverkehr

Der Guterverkehr verursacht Luftschadstoffe, Larmemis-
sionen und Feinstaub. Durch Verscharfung der Abgas-
normen (Euro-5-Norm bzw. ab 2014 Euro-6-Norm) und
weitere technischen Neuerungen werden die Schadstoffe
zwar reduziert, dies gilt aber nur fir Neuzulassungen.
Um die Emissionen in der Landeshauptstadt zu verringern
und vor allem den Feinstaub zu reduzieren, bedarf es
daher weiterer Schritte.

Als MaBnahme des Luftreinhalte-/Aktionsplans wurde im
Marz 2010 ein LKW Durchfahrtsverbot eingefiihrt.
Dies gilt fur alle Fahrzeuge Uber 3,5 t auch, wenn sie
den neuen Abgasnormen entsprechen, da auch sie Fein-
staub verursachen. Der Lieferverkehr ist davon nicht
betroffen, auch die B 10 bleibt zur Durchfahrt durch
Stuttgart in ganzer Lange offen, da Stuttgart keine
geeignete Nord-Ost-Route auf eigener Gemarkung hat.

ZONE

Lieferverkehr
frei

Abbildung 45 Anzeigetafel Umweltzone

6. Wirtschaftsverkehr stadtvertrdglich organisieren

Abbildung 46 Pflegedienst

Unabhangig von diesem stadtweiten Lkw-Verbot kann
es erforderlich sein, erganzend stadtbezirksbezogene
Lkw-Durchfahrtsverbote umzusetzen, um Gewerbege-
biete gezielt anzubinden oder Lkw-Verkehr in schitzens-
werten Bereichen zu vermeiden. Dadurch kann eine
Lkw-Lenkung flr den Stuttgarter Quell-/Zielverkehr und
Binnen-Lkw-Verkehr auch im nachgeordneten Netz
erreicht werden. Beispiele hierfr sind die Stadtbezirke
Vaihingen, Zuffenhausen und Stammheim.

Eine weitere Mdglichkeit ist es, den kombinierten Verkehr
zu fordern und eine starkere Nutzung der Schiene zu
ermoglichen. Dazu gehort die Sicherung von Gleisan-
schlUssen.

Ein GroBteil des Wirtschaftsverkehrs wird mit dem Pkw
durchgefihrt und von der Bevolkerung nicht als Wirt-
schaftsverkehr wahrgenommen. Dazu gehéren vor allem
Dienstleister wie Pflegedienste, Vertreterbesuche, Hand-
werker, Gebaudereiniger 0.a. Um in diesem Bereich eine
Verkehrsreduzierung bzw. -vermeidung zu erreichen,
sollten Konzepte diskutiert und entwickelt werden, wie
dieser Dienstleistungsverkehr umweltvertraglich gestaltet
werden kann. Alternative Nutzfahrzeugkonzepte mit
dem Einsatz neuer Antriebe und neue Mdglichkeiten

im Flottenmanagement (z.B. durch Carsharing) konnen
Ansatzpunkte sein.

Die Belastungen durch innerstadtischen Lieferverkehr
konnte z.B. durch Elektro-Lastenrader verringert werden.
Auch die Biindelung von Lieferungen, die Vermeidung
von Leerfahrten und eine verbesserte Auslastung von
Lieferfahrzeugen kdnnten die Fahrten in die Innenstadt
verringern. Die Stadt Stuttgart kann hier mit dem
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Instrument betriebliches Mobilitatsmanagement aktiv
auf Firmen zugehen und ansprechen.

Nicht zuletzt kann die gute Erreichbarkeit bestehender
Arbeitsstatten und Gewerbegebiete mit dem Umweltver-
bund ebenfalls zur Entlastung der Umwelt beitragen.

Logistik

Aufgabe der Stadt ist es, die Abwicklung des Guterver-
kehrs zu ermdglichen. Neben der Erhaltung intermodaler
Verknlpfungspunkte spielen auch gute verkehrliche
Rahmenbedingungen fur Neuansiedlung und Erweite-
rungsflachen eine Rolle. Weitere Ansatze sind u.a. ein
Lkw-Netz, Regelungen zum Liefern und Parken, Logistik-
zentren und die City- Logistik.

Das Lkw-Empfehlungsnetz soll eine Bindelung des
Lkw-Verkehrs auf mdglichst unempfindlichen Routen im
HauptverkehrsstraBennetz und damit eine Schonung
sensibler Gebiete (Wohngebiete, Griin- und Erholungs-
gebiete) bewirken. Von definierten Routen aus sollen die
Ziele des Lkw-Verkehrs auf maéglichst wenig storenden,
kurzen Strecken angefahren werden. Dazu wird ein Lkw-
Empfehlungsnetz festgelegt. Es ist Grundlage fir das
Verkehrsmanagement der IVLZ, den StraBenentwurf, die
Lkw-Wegweisung und weitere verkehrsplanerische
Aufgaben. Fir das nachgeordnete Netz werden die
Einschrankungen fur den Lkw-Verkehr dargestellt. Diese
Informationen werden auch der Offentlichkeit zuganglich
gemacht.

Abbildung 47 Lieferverkehr in der Innenstadt

6. Wirtschaftsverkehr stadtvertrdglich organisieren

Die Veranderungen im Transportwesen und die Zunahme
des Internethandels haben einen Anstieg der Fahrten bei
Zustellern und Lieferanten zur Folge. Der Lieferverkehr
gestaltet sich daher zunehmend problematisch. Beson-
ders in bestehenden Misch- und Kerngebieten stehen
haufig keine ausreichenden Flachen fir die Anlieferung
der Waren zur Verfligung. Die Zulieferung erfolgt dann
im &ffentlichen Raum entweder Uber die Fahrbahn oder
(oft regelwidrig) Uber den Seitenraum, das heit auf
Gehwegen oder Fahrradwegen. Die Stérungen im Ver-
kehrsablauf und die Beeintrachtigung der Nutzbarkeit
des Seitenraums flhren vielfach zu gefahrlichen Situatio-
nen fir andere Verkehrsteilnehmer. In der Innenstadt
wird durch den frihen Lieferverkehr die Ruhe gestort.
Umgekehrt werden Liefer- und Ladezonen nicht selten
von anderen Verkehrsteilnehmern rechtswidrig als Park-
raum genutzt.

Ansatze fur Verbesserungen sind z.B. die Einrichtung von
Ladezonen oder wenn maglich geeignete Parkspurbreiten
flr LKW oder Transporter. Bei Neuplanungen werden
diese Aspekte in der Landeshauptstadt berdcksichtigt. In
bestehenden Gebieten, Innenstadt und Altstadtgebieten
gestaltete sich dies allerdings schwieriger. Hier ist durch
ausreichende Kontrollen oder Parkraumbewirtschaftung
daflr zu sorgen, dass bestehende Lademdglichkeiten
gesichert werden. Auch die Entzerrung von Ladezeiten
oder die Einrichtung von Aktionsladezonen34 bieten
Ansatzpunkte.

34allgemeine Ladezone, die nicht auf die Bediirfnisse eines bestimmten Unternehmens abgestellt ist
Aus: Lieferverkehr in einem stédltischen Kerngebiet am Beispiel Wien - Daten, Probleme, Lésungsansatze, Wirtschaftskammer Wien, Mai 2008
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Weitere Mdglichkeiten kénnen der Einsatz anderer Ver-
kehrsmittel, wie z.B. Elektro-Lastenrader sein. Elektrobe-
triebene Fahrzeuge haben darUber hinaus den Vorteil,
die Larmbelastigung insgesamt zu verringern. Der Ein-
satz der Stadtbahn fir den Gutertransport oder die Mit-
benutzung von Busspuren fir den Schwerlastverkehr
(auBerhalb der Spitzenzeiten) wird in diesem Zusammen-
hang immer wieder aufgegriffen. Aufgrund der Takt-
dichte im Bus- und Stadtbahnnetz der SSB und der
relativ geringen Anzahl von Busspuren sind allerdings
diese Uberlegungen fir Stuttgart nicht realisierbar.

Bessere Mdglichkeiten bieten Kooperationen und
Zusammenarbeit innerhalb einer GeschaftsstraBe oder
einer Branche. Die Entwicklung abgestimmter Konzepte
verschaffen Unternehmern, den Bewohnern und
Kunden Vorteile. Die Landeshauptstadt begriBt solche
Initiativen und kann unterstitzend tatig werden.

In Wohngebieten kann der Kurier-, Express- und Paket-
dienst durch die Einrichtung von Packstationen oder
anderen Sammelpunkten verringert werden. Solche Ein-
richtungen liegen aber in der Hand der Transportdienst-
leister, die solche Stationen einrichten, sofern die
Nachfrage danach besteht. Standorte und Gestaltung
der Stationen waren dann mit der Stadt abzustimmen.

Unter City-Logistik werden Konzepte zur effizienteren
Gestaltung des Guterverkehrs in Stadten verstanden.
Speditionskooperationen, die Bindelung der Anlieferung
und die Verbesserung der Auslastung der Lieferfahrzeuge
sollen die Zahl der Fahrten sowie die Larm- und Luftbe-
lastung verringern.

Die meisten Projekte zum Thema Stadtlogistik sind inzwi-
schen eingestellt, wie z.B. das Projekt ,,ISI”, eine Speditions-
kooperation unter Mitwirkung der IHK und weiteren
Akteuren, die zwischen 1996 und 2000 mithilfe der
JInitiative fUr Stuttgarts Innenstadt (ISI)” versuchten, den
innerstadtischen Guterverkehr zu entspannen. Die Reali-
sierung von Stadtlogistik-Konzepten scheiterte in der
Regel, da die Logistikdienstleister Bindelungspotentiale
bevorzugt im eigenen System suchen anstatt in offenen
Netzwerken. Der erhohte Konkurrenzdruck der Dienst-
leister untereinander erschwert zusatzlich die Umsetzung
solcher Konzepte. Die Begeisterung fur solche Konzepte
ist daher heute einer gewissen Ernlichterung gewichen.
Neuere Konzepte wirken haufig kleinrdumig, z.B. inner-
halb einer GeschaftsstraBe oder eines Quartiers, oder
speziell auf eine Branche zugeschnitten z.B. KEP-Dienst-
leisters3s,

6. Wirtschaftsverkehr stadtvertrdglich organisieren

Auf Initiative der IHK Region Stuttgart existiert seit An-
fang des Jahres 2013 ein Arbeitskreis Innenstadtlogistik.
In diesem Arbeitskreis definieren verschiedene Akteure
wie Unternehmen, Institutionen, Einrichtungen und
Verbande (z.B. Universitat Stuttgart, Verband Region
Stuttgart, City-Initiative Stuttgart, ...) sowie sechs Amter
der Landeshauptstadt Stuttgart gemeinsame Zielsetzungen
und erarbeiten Empfehlungen und Lésungsvorschlage
fr den Guterverkehr in der Innenstadt.

Logistikzentren und Kombinierter Verkehr

Logistik- oder GUterverkehrszentren dienen als Um-
schlagplatz fur eine optimierte Guterverteilung in die
Region. Als Schnittstelle zwischen Nah- und Fernverkehr
dienen Guterverkehrszentren dazu, Teilladungen zusam-
menzufassen, z.B. auch im Rahmen einer City-Logistik.
Als Umschlag-Terminals im kombinierten Verkehr, die zu
Logistikunternehmen mit einer breiten Leistungspalette
ausgebaut wurden, bewirken GUterverkehrszentren eine
Starkung der Kooperation zwischen Schiene, Wasser-
straBe und StraBe.

Neben dem Hafen als trimodaler Umschlagsplatz (siehe
auch 6.4. Binnenschifffahrt und Hafen) ist noch das
Guterverkehrszentrum Kornwestheim auf dem Gelande
des Containerbahnhofs immer wieder Thema fiir die
Ausweitung und Starkung des kombinierten Verkehrs.
Da dieses aber nicht auf Stuttgarter Gemarkung liegt,
sind Uberlegungen fiir eine Erweiterung nur zusammen
mit Land und Region anzustellen.

357.B. Die Initiative , ich ersetze ein Auto” dem Piloteinsatz von Elektro-Lastenrédern bei stédltischen Kurier- und Expressdiensten im Rahmen der

BMU-Klimaschutzinitiative.
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6.3. Schienenguterverkehr

Wahrend es in den 60er-Jahren noch viele Bereiche gab,
in denen das kommunale Netz an vorhandenen Glter-
gleisen zur Anlieferung und Abtransport von Produkten
genutzt wurde, sind heute nur noch wenige Gewerbege-
biete in Stuttgart durch Gleise erschlossen oder beztiglich
ihrer Netzstruktur dazu geeignet, durch Gutergleise
erschlossen zu werden.

Hintergrund fur diese Entwicklung ist die Tatsache, dass
die kleinteilige Produktionslogistik nicht effizient und
O0konomisch mit dem Schienenglterverkehr abgewickelt
werden kann. Deren Kapazitat kann wirtschaftlich nur
dann ausgenutzt werden, wenn im gréBeren Umfang
oder unter speziellen Rahmenbedingungen Guter/Stick-
guter transportiert werden.

Trotz dieser Entwicklung ist es sinnvoll, auch kinftig die
Option fur die ErschlieBung der Gewerbeflachen mit
Gleisanschlissen offenzuhalten. Bestehende und zu
erhaltende bzw. vorhandene und reaktivierbare Gleisan-
schlisse sind:

I Zuffenhausen, im unmittelbaren Bahnhofsbereich,

I Gewerbegebiet Weilimdorf,

I Feuerbach, Gewerbegebiet Bereich Fa. Bosch
(teilweise),

I Gewerbegebiet Gaisburg,

I Hafen,

I Wangen, Gewerbegebiet.

Bei den genannten Gebieten ist darauf zu achten, dass
bei weiteren verkehrlichen und stadtebaulichen Entwick-
lungen vorhandene, aber nicht genutzte Gleistrassen
nicht durch weitere gewerbliche Nutzungen tberbaut
und damit eine kiinftige Andienung Uber Gltergleise
unmaoglich gemacht wird.

Unternehmen, die die bestehenden Infrastrukturvorteile,
wie GleisanschlUsse, Hafenndhe usw. nutzen und davon
profitieren wollen, sollten bei der Ansiedlung in die
entsprechenden Gewerbegebiete unterstitzt werden.
Umgekehrt sollten Unternehmen, die diese vorhandene
Infrastruktur nicht nutzen, entsprechend in anderen
Gewerbegebieten angesiedelt werden, um eine Besetzung
der Flachen zu vermeiden. Die Wirtschaftsforderung der
Stadt Stuttgart wird dies bei der Beratung von Firmen
bei Neuansiedlungen und der Vergabe stadtischer
Grundstucke bertcksichtigen.

36Quelle: HSG Website: www.hafenstuttgart.de
37\Website Hafen Stuttgart GmbH: www.hafenstuttgart.de
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6.4. Binnenschifffahrt und
Hafen

Der Hafen Stuttgart ist eine Beteiligungsgesellschaft der
Landeshauptstadt Stuttgart. Hafengrundsticke, Hafen-
becken und Hafenbahnanlagen u. a. sind Eigentum der
Hafen Stuttgart GmbH (HSG). Die HSG verwaltet die
Hafengrundstlicke, sorgt fur Instandhaltung und Ver-
kehrssicherheit der Hafenanlagen und regelt deren
Benutzung. Die Hafengrundstlicke wurden unbebaut an
private Unternehmen vermietet. Diese errichteten und
betreiben die flr ihren Betrieb erforderlichen Anlagen in
eigener Verantwortung. Die im 100 Hektar groBen
Hafengebiet ansassigen Uber 50 Unternehmen wie
Reedereien, Speditionen, Lagerhausgesellschaften und
Handelsfirmen beschaftigen gemeinsam rund 3.000
Mitarbeiter3s.

Wie alle o6ffentlichen Binnenhéafen ist der Hafen Stuttgart
einem grundlegendem Wandel unterworfen. Vom reinen
Handels- und Umschlagsplatz entwickelt sich der Hafen
zu einem multifunktionalen Dienstleistungszentrum und
zur trimodalen Schnittstelle zwischen den Verkehrstragern
Schiene, StraBe und Binnenschiff. Wahrend der Anteil
der Massenguttransporte an der gesamten Nachfrage
rlcklaufig ist, steigt diese flr Transporte hochwertiger
Verbrauchs- bzw. Investitionsguter. Diese sind zwar
hinsichtlich der Transportkosten relativ unempfindlich,
haben jedoch hohe Anforderungen an die Qualitat der
Transportleistung. Von dieser Entwicklung profitiert der
kombinierte Ladungsverkehr und ist die Voraussetzung,
dass weitere logistische Dienstleistungen wie Lagerung,
Kommissionierung oder Konfektionierung von Gutern
angeboten werden.

Obwohl fir den Guterverkehr insgesamt Zuwachse
prognostiziert werden, wird das Transportpotential der
Binnenschifffahrt speziell auf dem Neckar nicht ausge-
schopft. Um diese Transportreserven zu nutzen und so
Kapazitaten von der StraBe auf Schiff und Schiene zu
verlagern, mussen die Bedingungen verbessert werden:

Erweiterungsmoglichkeiten: Zusatzliche Umschlags-
bereiche kénnen mangels rdumlicher Erweiterungsmdog-
lichkeiten und den langen Laufzeiten der Miet- und
Pachtvertrage derzeit nur durch Betriebsverlagerungen
bewirkt werden. Neben der Restrukturierung bestehender
Flachen kdnnen Kooperationen mit anderen Hafen,
Nutzung von Synergieeffekten oder auch Effizienzsteige-
rungen im Hafenbetrieb zusatzliches Potential generieren¥.

/9
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Erreichbarkeit: Um die umweltfreundlicheren Verkehrs-
trager Binnenschiff und Eisenbahn verstarkt in die Trans-
portketten einbinden zu kdnnen, ist es notwendig, dass
die Erreichbarkeit des Hafens fir den An- und Abtrans-
port der GUter durch Lkw uneingeschrankt gewahrleistet
ist. HierfUr ist eine verbesserte Anbindung Richtung A8
bzw. Richtung A81 erforderlich.

Ausbau der Schleusen: Damit auch Schiffe der neuen
Generation (Rheinschiffe), mit einer Lange von 135 m

Abbildung 48 Hafen Stuttgart Container-Terminal

Abbildung 49 Beispiele fur kombinierten Vierkehr
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die Neckarhafen anlaufen konnen, ist ein Ausbau der
Schleusen erforderlich. Derzeit konnen nur Schiffe bis
105 m den Neckar befahren, deren Zahl aber riicklaufig
ist. Ein Ausbau wirde mehr Schiffsbewegung und einen
Innovationsschub fir den Neckar und alle Hafen bedeuten.
Der Ausbau wird vom Land Baden-Wrttemberg gefordert,
liegt aber in der Zustandigkeit des Bundes. Die Landes-
hauptstadt Stuttgart unterstltzt diese Bemuihungen.

Die Sanierung der Schleusen bis 2017 ist bereits
beschlossen.
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6.5. Luftverkehr und Flughafen

Der Flughafen Stuttgart ist der siebtgroBte in Deutschland.
Im Einzugsbereich von 90 Autominuten leben acht
Millionen Einwohner. Der Landesflughafen hat somit
eine hohe Bedeutung flr die Mobilitdtsbedurfnisse der
Burger und der Wirtschaft in Baden-Wdrttemberg. Rund
55 Fluggesellschaften starten von hier zu Uber einhundert
Zielen weltweit. 2013 fanden rund 400 Starts und Lan-
dungen pro Tag statt, bei denen tber 9 Mio. Fluggaste
beférdert wurden. Der groBte Teil der Fllige (ca. zwei
Drittel) fUhrte dabei ins Ausland. Das Frachtaufkommen
betrug 2013 etwa 21.000 Tonnen. Dazu kamen noch
ca. 10.000 Tonnen Luftpost.

FUr den Verkehr in Stuttgart ist entscheidend, mit welchen
Verkehrsmitteln Menschen und Fracht zu Flughafen
kommen und gehen bzw. weitertransportiert werden.
Die Fracht wird heute zu praktisch 100 % per LKW an-
geliefert und abtransportiert. Von den Flugpassagieren
reisen rund 20 % mit dem OPNV an bzw. ab. Dies resul-
tiert aus der guten verkehrlichen Anbindung mit zwei
S-Bahn-Linien im dichten Takt, sowie vier Bus-Linien, die
an das Stadtbahnnetz der Stadt Stuttgart und die Region
im Stden der Landeshauptstadt anbinden. Die Fllige in
den Tagesrandzeiten kénnen nun mit der S-Bahn am
Wochenende und vor Feiertagen leichter erreicht werden?.
Hohere Anteile an OPNV-nutzenden Passagieren konnte
sich ergeben, wenn der S-Bahn-Betrieb auch werktags
bereits ab 4:00 Uhr beginnt und bis ca. 1:30 Uhr ausge-
weitet wirde und somit fir die gesamte Flugbetriebszeit
eine Anbindung an die Stadt gewahrleistet ware. Auch
die Erreichbarkeit fir die rund 1.000 Mitarbeiter des
Flughafens ware damit gewahrleistet. Die Stadt Stuttgart
empfiehlt diese Ausweitung, die aber in der Hand des
VRS (Verband Region Stuttgart) liegt.

Laut einer Prognose des Flughafens konnte der Anteil
der OPNV An- und Abreisenden nach der Realisierung
des Bahnprojektes Stuttgart 21 von derzeit 20 % auf
40 % steigen.

Das Luftverkehrsaufkommen und die Flugbewegungen
in Baden-Wrttemberg sollen sich bis 2025 steigern,
wovon der groBte Teil auf den Landesflughafen Stuttgart
entfallt?*. Mit Zustimmung der Politik verfolgt die Flugha-
fen Stuttgart GmbH (FSG) die im Regionalplan veran-
kerte Westerweiterung. Dabei soll das jetzt 400 Hektar
groBe Geldnde um 19 Hektar in Richtung Westen ausge-
baut werden. Auf der neuen Flache werden Parkpositionen
fur Flugzeuge sowie Gebaude entstehen, die beispiels-

38Seit Dez. 2012 neuer S-Bahn Fahrplan
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weise Catering-Betriebe beherbergen. Zudem sollen dort
Vorfeldgerate oder die Winterdienstfahrzeuge des Flug-
hafens abgestellt werden.

Auf 15 Hektar ist am Flughafen Stuttgart ein mit
modernster Technologie ausgestattetes Logistikzentrum
angesiedelt. Hier werden alle Formen von Luftfracht
abgefertigt — entsprechende Raumlichkeiten z.B. flr
Kihl- oder Gefahrgut stehen zur Verfligung. Die gut
ausgebaute Infrastruktur sowie die kurzen Wege und die
vollstandig landseitige Lage des Luftfrachtzentrums
fdhren zu kurzen Abfertigungszeiten und damit zu
kostenoptimalen Prozessen. Kundenspezifische Services
flr das Fracht-Handling werden am Flughafen Stuttgart
von zahlreichen, unabhangigen Dienstleistern angeboten —
24 Stunden am Tag, sieben Tage die Woche. Uber

80 Fluggesellschaften, Spediteure, Integratoren und
Abfertigungsgesellschaften profitieren bereits von den
Einrichtungen des Luftfrachtzentrums. Interessierten
Unternehmen und Investoren stehen freie Ansiedlungs-
flachen auf weiteren 5,5 Hektar zur Verfligung. Das
2002 in Betrieb gegangene Luftfrachtzentrum hat eine
Kapazitat con ca. 400.000 Tonnen/Jahr. Auf der Gesamt-
flache stehen Lagerflachen vom 40.000m2 und Buro-
flachen von 23.000m2 zur Verfligung. Die direkt zugang-
liche Vorfeldflache hat eine GroBe von 129.000m?, fir
Flugzeuge gibt es 7 Parkpositionen direkt am Luftfracht-
zentrum4,

Desweiteren wird ab 2015 der Stuttgart Airport Buster-
minal (SAB) als Ersatz flr den Zentralen Omnibusbahn-
hof am Mittleren Schlossgarten in Betrieb gehen. Dieser
wird nicht nur von Fernbuslinien angefahren werden,
sondern auch von sogenannten Charterbussen sowie
von den Buszubringern zum Flughafen. Geplant sind

17 Busbuchten sowie 385m?2 flir Serviceflachen.

Die Flughafen Stuttgart GmbH hat sich zum Ziel gesetzt,
die Auswirkungen des Flughafenbetriebs auf das unver-
meidbare Mindestmal3 zu beschranken. Dies betrifft
Larmentwicklung und die Schadstoffemission genauso
wie den Verbrauch von Flachen. Umweltqualitatsziele
(larm- und schadstoffarme Flugzeuge) kdnnen Uber die
Gebuhrenordnung des Flughafens unterstitzt werden.
Uber entsprechende Landeentgelte werden Airlines
motiviert, moderne und leisere Maschinen einzusetzen.
Die Landeshauptstadt Stuttgart begriB3t diese Initiative
und regt an, die Landeentgelte fir alte und laute
Maschinen zu erhohen, um den Umstieg auf moderne
Maschinen zu beschleunigen.

3SMinisterium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr: Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg 2010

“Oebsite Flughafen Stuttgart GmbH: www.flughafen-stuttgart.de
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Weitere MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan des Flug-
hafens, wie Betriebsbeschrankungen (z.B. zwischen
22:00 und 7:00 Uhr far zivile Jets, die bestimmte Grenz-
werte nicht unterschreiten oder Larmreduktion durch
optimierte Abflugverfahren) kénnen nach Ansicht der
Landeshauptstadt verscharft bzw. weiter optimiert wer-
den, sofern keine Standortnachteile fir Stuttgart daraus
entstehen. Die Larmschutzzone des Flughafens liegt zum
groBten Teil auf den Gemarkungen der Fildergemeinden
(Steinenbronn, Leinfelden-Echterdingen, Filderstadt und
Ostfildern). Auf Stuttgarter Gemarkung gilt der Larm-
schutzbereich nur fur sechs Gebaude mit insgesamt

16 Bewohnern in Plieningen. Weitere Bezirke, die vom
Larm betroffen sind und zumindest als belastet gelten,
sind Vaihingen, Méhringen und Birkach.

6.6. Landwirtschaftlicher
Verkehr

Fir die Land- und Forstwirtschaft gibt es ein eigenes
Wegenetz, das der ErschlieBung und Bewirtschaftung der
landwirtschaftlichen Nutzflachen dient. Dieses Wegenetz
unterteilt sich in Feldwege (Wirtschaftswege und Griin-
wege) und Waldwege (Fahrwege und Rickewege).
Neben der landwirtschaftlichen Nutzung dienen Wirt-
schafts- und Fahrwege zunehmend der Erholung und
werden von Joggern, Skatern oder Radfahrern

genutzt.

In Stuttgart sind 22,9 % der Bodenflache Landwirt-
schaftsflache?’. Der groBte Teil davon befindet sich in
den Stadtbezirken Plieningen und Mohringen. Weilimdorf
und Muhlhausen haben ebenfalls nennenswerte Land-
wirtschaftsflachen.

Der Strukturwandel in der Landwirtschaft hat unter an-
derem dazu geflhrt, dass die Landwirte immer groBere
Flachen bewirtschaften, fir die sie langere Wege zurlick-
legen missen, haufig Gber die Gemeindegrenze hinaus.
Auch die Technisierung der Landwirtschaft hat zuge-
nommen, was groBere und schwerere Maschinen zur
Folge hat. Oft reichen daher die Wegebreiten und die
Tragfahigkeit der Wirtschaftswege nicht aus. Ortsdurch-
fahrten (z.T. verengt, zur Geschwindigkeitsreduzierung)
sind ebenfalls haufig nicht ausreichend dimensioniert.
Aus diesem Grund ist ein ,Mahdreschernetz” mit beson-

“IStatistisches Amt Stuttgart, Datenkompass Stadtbezirke Stuttgart 2012/2013
“42StraBenverkehrszulassungsordnung
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deren Anforderungen an die StraBenquerschnitte
definiert. Auf diesen StraBen darf landwirtschaftlicher
Verkehr auch mit Fahrzeugen stattfinden, der die
normalen MaBe fur Kfz nach StVZ0O# Uberschreitet.
Bei der Planung ist in Bereichen, in denen verstarkt mit
landwirtschaftlichem Verkehr zu rechnen ist, dies zu
berlcksichtigen.

Gleichzeitig nimmt die Nutzung der Wirtschaftswege zur
Naherholung zu. Besonders die Zulassung zur radver-
kehrlichen Nutzung fuhrt zu Konflikten und erhoht die
Anforderungen an die Verkehrssicherheit auf diesen
Wegen.

Zwar durfen Radfahrer erwarten, einen gut zu befahrenen
Weg vorzufinden, missen aber mit Verschmutzung und
breiten landwirtschaftlichen Fahrzeugen rechnen. Auch
bei Trdgern und Vereinen, die Fahrrad- und Freizeitbro-
schliren herausgeben, sollte der Hinweis zu finden sein,
dass es sich um einen landwirtschaftlichen Weg handelt.
Radfahrer unterschatzen bisweilen die Mandvrierfahig-
keit landwirtschaftlicher Arbeitsmaschinen und Fahr-
zeuge. Besonders an unUbersichtlichen Stellen ist daher
eine gegenseitige Rlcksichtnahme erforderlich, um
Unfélle zu vermeiden4,

Eine frihzeitige Berlicksichtigung landwirtschaftlicher
Interessen und Erfordernisse bei der Planung und Aus-
weisung von Wirtschaftswegen fur Radfahrer findet im
Rahmen der Fahrradférderung statt. Hilfreich ist auch
der Dialog zwischen Kommune, Freizeitnutzern und
Landwirten.

Abbildung 50 Landwirtschaftlicher Vierkehr
bei Stgt.-Birkach

43Adams, Andrea; Nutzung landwirtschaftlicher Wirtschaftswege durch Radfahrer; Fachaufsatz in , Wege in die Zukunft?! — Neue Anforderungen an lindliche

Infrastrukturen”
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6.7. Zusammenfassung

Wirtschaftsverkehr und insbesondere StraBengdterverkehr Durch die Einfihrung des Parkraummanagements

ist fir die Lebensfahigkeit einer Stadt unverzichtbar. An- werden die Bedingungen fur den Wirtschaftsverkehr
dererseits sind die durch den Lkw-Verkehr verursachten verbessert, indem die Wahrscheinlichkeit, einen Park-
Belastungen aber gegenlber sonstigem Kfz-Verkehr weit  platz zu finden, steigt.

Uberdurchschnittlich. Er tragt zu ca. 50 % am verkehrs-

bedingten NOx-AusstoB und zu Uber einem Drittel zur Prioritare MaBnahmen zum Wirtschaftsverkehr werden
verkehrsbedingten PM, -Belastung bei. Die Belastungen im Aktionsplan benannt (Kap. 10).

des Lkw-Verkehrs betreffen aber nicht nur den rollenden

Verkehr. Gerade die Lade- und Entladevorgange sind

sowohl fir den Lieferverkehr selbst, fir den tbrigen

Kfz-Verkehr und oft auch fur FuBganger und Radverkehr

mit groBen Behinderungen verbunden.

Der Anteil der Lkw Uber 3,5 t sinkt seit Jahren kontinuier-
lich auf zuletzt 5,6 % an der Markungsgrenze und 2,9 %
am Kesselrand. Ursache ist vermutlich der verstarkte Ein-
satz kleinerer Lieferfahrzeuge, die bis vor kurzem nicht
als Lkw gezahlt wurden. Die Probleme speziell bei den
Lade- und Entladevorgangen bleiben aber erhalten.

Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt Rahmenbedingungen
hinsichtlich Verkehrsbeschrankungen (Gesamtmasse,
Fahrzeug-Abmessungen, ...) auf bestimmten StraBenab-
schnitten, Zeitfenstern fur Liefervorgange, Durchfahrver-
boten flr bestimmte Gebiete etc. Dabei werden Aspekte
der Luftreinhaltung und des Larmschutzes besonders
bertcksichtigt.

Derzeit wird ein definiertes Empfehlungsnetz flr den
Lkw-Verkehr erarbeitet, unter Berlicksichtigung von
Sonderverkehren wie z.B. Schwertransporten, Gefahr-
guttransporten, landwirtschaftlichem Verkehr. Daraus
ergeben sich konkrete Folgen fir den StraBenentwurf,
die Beschilderung oder Routenempfehlungen fr Lkw-
Fahrten.

Bei Neubauvorhaben werden konsequent Lieferzonen
auf der privaten Grundstlcksflache gefordert, die ohne
Rangieren auf Geh- und Radwegen erreichbar sein
mussen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart unterstditzt die Wirtschaft
bei der Entwicklung von Logistik-Konzepten, soweit es
z.B. um Standortsuche fir eventuell erforderliche Um-
schlagterminals oder unter bestimmten Voraussetzungen
um straBenverkehrsrechtliche Ausnahmegenehmigungen
geht. Die Entwicklung solcher Konzepte kann dagegen
nicht von der Stadtverwaltung Gbernommen werden.
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/. Offentlichen Nahverkehr ausbauen — Attraktivitat steigern

Der OPNV ist einer der Leistungstrager bei der Sicherstel-
lung der nachhaltigen Mobilitat in der Landeshauptstadt
Stuttgart. Das Offentliche Nahverkehrssystem hat die
Aufgabe, eine Alternative zur Autofahrt anzubieten, was
ihm, ggf. in Kooperation mit anderen Verkehrstragern
im Umweltverbund, auch gelingt. Der OPNV erf(llt mit
der Mobilitatsdienstleistung eine wichtige Grundfunktion
und eine soziale Aufgabe der Stadt, denn viele Menschen
sind aus unterschiedlichen Grlinden nicht in der Lage,
ein anderes Fortbewegungsmittel fir ihre Mobilitatsbe-
durfnisse zu benutzen. Der OPNV ist damit Teil der
Daseinsvorsorge.

Der OPNV wirkt identitatsstiftend fiir die Einwohner
sowie imagepragend fir Besucher, Touristen und Aus-
wartige. Das Erscheinungsbild des OPNV als Ganzes
pragt wesentlich das Image des offentlichen Verkehrs.

Grundlage fur die Weiterentwicklung des OPNV-Ange-
botes in Stuttgart und Teil des VEK ist der Nahverkehrs-
plan 2010. Er stellt unter anderem auch die MaBnahmen
zur weiteren Entwicklung im Einzelnen inklusive einer
Wirkungs- und Kostenabschatzung dar. Im Folgenden
werden die Grundzige der Planung des OPNV dargestellt.

7.1. Der OPNV in Stuttgart

Das OPNV-Netz gliedert sich hierarchisch in die Systeme
Regionalbahn, S-Bahn, Stadtbahn und Bus, die sich auf-
grund der Reichweiten und betrieblichen Spezifika sehr
gut erganzen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart verflgt Gber ein eigenes
kommunales Verkehrsunternehmen, die Stuttgarter
StraBenbahnen AG (SSB). Die SSB gewabhrleisten im
Auftrag der Stadt die ErschlieBung der Siedlungsgebiete
sowie die Abdeckung zahlreicher innerortlicher Verkehrs-
beziehungen mit einem umfangreichen Angebot an
Bus- und Stadtbahnlinien. Teilweise werden von ihr auch
verkehrliche Verflechtungen in die unmittelbar benach-
barten Stadte und Gemeinden abgedeckt. Vereinzelt
verkehren erganzend hierzu Linien privater Verkehrsun-
ternehmen. Unverzichtbar fiir die OPNV-Bedienung der
Landeshauptstadt ist das von der Deutschen Bahn AG

445SB Stand 2008

Abbildung 51 OPNV in Stuttgart

betriebene S-Bahn- und Regionalzugnetz, das vorrangig
Verbindungen in die benachbarten Landkreise schafft. In
der Region Stuttgart existiert seit 1978 der Verkehrs-
und Tarifverbund Stuttgart (VVS), so dass mit einem
Ticket alle regelmaBig verkehrenden Nahverkehrslinien in
Stuttgart und den angrenzenden Landkreisen genutzt
werden konnen und fir eine regional koordinierte Ange-
botsgestaltung gesorgt ist.

In Stuttgart verkehren insgesamt 33 Bahnlinien

(9 Regionalbahn-, 7 S-Bahn-und 15 Stadtbahnlinien,
eine Zahnrad- und eine Seilbahn) sowie 55 Buslinien
(inkl. Nachtbusse). Momentan gibt es im gesamten
Stadtgebiet 208 Schienenhaltestellen (davon 22 S-und
Regionalbahnhaltestellen und 186 Stadtbahnhaltestel-
len) und 504 Bushaltestellen. Die Linienlange der Stadt-
bahn umfasst derzeit 228 km, die der Busse 682 km.

An Normalwerktagen werden in der Landeshauptstadt
etwa 745.000 Fahrten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
durchgefihrt. Davon fallen rund 457.000 auf den
Binnenverkehr und etwa 250.000 auf den ein- und
ausstromenden Verkehr. Der Durchgangsverkehr belauft
sich im OPNV auf ca. 38.000 Fahrten. Insgesamt finden
in Stuttgart damit pro Jahr ca. 210 Mio. OPNV-Fahrten
statt#.
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Abbildung 52 Hochbahnsteige der Stadtbahn

Der weitgehend separate Fahrweg der Stadtbahnen
sowie der stufenfreie Zugang Uber die Hochbahnsteige
haben betrieblich groBe Vorteile, fir die gestalterische
Schwierigkeiten und die Trennwirkung zwischen den
beiden Seitenraumen von StraBenzigen hingenommen
werden.

Alle Fahrzeuge (Bahnen und Busse) haben einen hohen
technischen Standard und unterliegen hohen Anforde-
rungen an Sauberkeit. Die Takte fast aller Linien der
verschiedenen Systeme sind sehr dicht, jedoch endet
der Betrieb aller normalen Linien an Werktagen zwischen
Mitternacht und 1.00 Uhr. Von Donnerstag- bis
Samstagnacht wird das Angebot durch ein separates
Nachtbusangebot erganzt. Seit Dezember 2012 gibt es
dartber hinaus am Wochenende ein Nacht-S-Bahnnetz.
Bei allen bisherigen Stuttgarter Blrgerumfragen zeigen
sich annahernd 80% der Befragten zufrieden oder sehr
zufrieden mit dem &ffentlichen Nahverkehr.

In der letzten Erfassung der Verkehrsstrome der Region
Stuttgart wurde fur den OPNV ein Wegeanteil von 22 %
ermittelt. Dieser soll in den nachsten Jahren und Jahr-
zehnten weiter und deutlich ansteigen. An der im
Flachennutzungsplan enthaltenen Zielsetzung, etwa 1/3
des Gesamtverkehrs mit &ffentlichen Verkehrsmitteln zu
bewaltigen, wird dabei festgehalten.

7. Offentlichen Nahverkehr ausbauen — Attraktivitat steigemn

7.2. Bedeutung des OPNV
und Grundsatze der Weiter-
entwicklung

Der OPNV liefert einen wesentlichen Beitrag zur Bewalti-
gung der Umweltprobleme in den Bereichen Klima, Larm
und Luft. Seine Rolle als Verkehrstrager soll deshalb
gestarkt und seine Attraktivitat als Alternative zum
motorisierten Individualverkehr (MIV) weiter gesteigert
werden. Ziel dabei ist, neu entstehende Verkehre Uber-
wiegend durch das offentliche Verkehrsangebot abzude-
cken und vorhandene verkehrliche Verflechtungen noch
starker als bisher vom MIV auf den OPNV zu verlagern.

Um die zugedachte Rolle ausfillen zu kdnnen, ist das
offentliche Nahverkehrsangebot in der Landeshauptstadt
Stuttgart kontinuierlich weiterzuentwickeln. Dazu gehdren
folgende grundsatzliche Aufgaben und Prinzipien:

B Im weitaus groBten Teil des Stadtgebiets ist der OPNV
im Zeitraum von 5-24 Uhr eine attraktive Alternative
zum MIV. Der entsprechende Umfang und die Qualitat
des Nahverkehrsangebots werden im Nahverkehrsplan
der LHS definiert.
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I Es sind ausreichend Kapazitaten zur Verfligung zu
stellen. Die Auslastung in der Spitzenstunde soll
deshalb 65 % geméal Empfehlung des VDV4nicht
Ubersteigen.

I Die Attraktivitat des Angebotes ist zu erhalten und zu
steigern. Zielsetzung fir die Angebotsplanung sind
deshalb klare Linienflhrungen, hohe Taktdichten und
gut merkbare Taktfahrplane. Wo immer maglich,
sorgen BeschleunigungsmaBnahmen fir einen
storungsarmen Betrieb und ein ztgiges Vorankommen.
Komfortable Fahrzeuge und eine Ubersichtliche,
durchgangige Fahrgastinformation laden auch
Gelegenheitskunden zur OPNV Nutzung ein.

I Storungen im Betriebsablauf sind leider nicht ganzlich
vermeidbar. Den OPNV-Kunden soll aber in diesen
Fallen durch ein zielgerichtetes Stérungsmanagement
eine Verhaltensempfehlung Gbermittelt werden, die
eine geringstmagliche Fahrzeitverzogerung zum Ziel
hat. Dies ist unter anderem die Aufgabe der IVLZ, die
hier eine wichtige Funktion im Stérungsmanagement
ubernimmt.

I Der Zugang zum OPNV soll barrierefrei moglich sein.
Der inzwischen nahezu abgeschlossene barrierefreie
Ausbau von Stadtbahn-Haltestellen ist deshalb mit dem
Umbau von Bushaltestellen fortzufiihren. Die fahrzeug-
technischen Voraussetzungen im Busverkehr (aus-
schlieBlicher Einsatz von Niederflurbussen) sind bereits
erflllt.

I Die VerknUpfung mit anderen Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes (intermodale/ multimodale
VerknUpfung) ist zu verbessern (z.B. P+R, B+R, Car-
sharing, Fahrradmitnahme und Radverleihsysteme).

1 Der OPNV soll mit anderen Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes (Leihrader, Carsharing) auch tariflich zu
einem flexiblen und umfassenden Mobilitdtsangebot
zusammengefasst werden. Wegen der zunehmenden
Zahl alterer Mitburger und wegen der topografischen
Gegebenheiten in Stuttgart muss auch Uber neue
Mobilitatsangebote nachgedacht werden. Fir alle
Befoérderungsaufgaben soll eine Lésung ohne Riickgriff
auf den Privat-Pkw ermdglicht werden. Einen wichtigen
Baustein dazu stellt die Weiterentwicklung der Tarifan-
gebote flr Studenten und Senioren dar.

I Die Benutzung des OPNV soll bezahlbar bleiben. Die
LHS wird sich deshalb fir eine maBvolle Weiterent-
wicklung des VVS-Tarifs einsetzen, wobei jedoch
erforderliche Investitionen in den Ausbau des OPNV

4S\erband deutscher Verkehrsunternehmen e.V.
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weiterhin mdglich sein missen. Neue Vertriebs- und
Bezahlverfahren wie z.B. elektronisches Ticketing
unterstltzen mittelfristig den Abbau von Zugangs-
schwellen tariflicher Art.

1 Das OPNV-Angebot soll moglichst wirtschaftlich
gestaltet werden. Eine Anpassung von Betriebszeiten
und Bedienungshaufigkeiten in Verkehrszeiten mit
geringem Verkehrsaufkommen im Rahmen der NVP-
Vorgaben ist zuldssig. FUr weniger nachgefragte Rela-
tionen sind auch Verbindungen mit ggf. mehrfachem
Umsteigen akzeptabel. In Siedlungsrandbereichen
kommen zur Verbesserung der ErschlieBung auch
differenzierte Bedienungsformen (z.B. Ortsbusse oder
Anrufverkehre) in Betracht.

1 Das OPNV-Angebot soll méglichst umweltfreundlich
produziert werden. Der Oko-Anteil des Strombedarfs
flr Schienenfahrzeuge (Stadtbahn, Seilbahn, Zahnrad-
bahn) soll ausgebaut werden. Die Umrustung der Fahr-
zeugflotten auf sparsame und emissionsarme
Antriebe ist fortzuflhren.

Die Landeshauptstadt Stuttgart als Kerngebiet des Ver-
kehrs- und Tarifverbundes Stuttgart (VVS) wird sich dafur
einsetzen, dass der Verbundtarif als einheitliches Geflige
erhalten bleibt und dass im Sinne einer zusammenwach-
senden Metropolregion Stuttgart auch tariflich attraktive
Losungen fur Fahrten in die benachbarten Verbundraume
gefunden werden (Metropoltarif). Damit kdnnen noch
mehr Fahrten Uber groBere Distanzen auf offentliche
Verkehrsmittel verlagert werden und zu einer Entlastung
der Landeshauptstadt vom Individualverkehr beitragen.

7.3. Handlungsoptionen der
Landeshauptstadt Stuttgart

FUr den o6ffentlichen Nahverkehr in Stuttgart ist die
Bedienung mit Linienbussen und Stadtbahnen ebenso
von Bedeutung wie das Angebot im S-Bahn- und Regio-
nalzugverkehr. Fir das Stuttgarter Nahverkehrsangebot
zeichnen deshalb neben der Landeshauptstadt Stuttgart
als Aufgabentrager fir den Stadtbahn- und Busverkehr
der Verband Region Stuttgart als Aufgabentrager fir die
S-Bahn und das Land Baden-Wirttemberg als Aufgaben-
trager fir den Regionalzugverkehr verantwortlich. Die
Landeshauptstadt Stuttgart kann daher lediglich den ihr
zugeordneten Bereich unmittelbar beeinflussen, wobei
Stadtbahn- und Buslinien, die die Stadtgrenze tber-
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schreiten, zusatzlich eine Abstimmung mit den benach-
barten Landkreisen, die dort flr diese Verkehrsmittel als
Aufgabentrager fungieren, erfordern.

FUr den ein- und ausstromenden Verkehr der Landes-
hauptstadt Stuttgart ist das regionale S-Bahn-System
und der Regionalzugverkehr von entscheidender Bedeu-
tung, zudem Ubernimmt die S-Bahn teilweise auch
innerstadtische ErschlieBungsaufgaben. Angebotsveran-
derungen bei diesen Verkehrsmitteln kénnen das
Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmittelwahl in der
Landeshauptstadt daher splrbar beeinflussen. Auch die
Sicherstellung der Punktlichkeit ist eine wesentliche
Voraussetzung, dass die S-Bahn von den OPNV-Kunden
dauerhaft als Verkehrsmittel genutzt und anerkannt
wird. Die Zuverlassigkeit eines Verkehrsmittels ist mitent-
scheidend fur die Verkehrsmittelwahl. Von stadtischer
Seite angestrebte verkehrliche Verbesserungen bei
diesen Verkehrstragern bedurfen der Unterstiitzung der
Region oder des Landes.

Abbildung 53 S-Bahn am Hauptbahnhof

MaBnahmen bezlglich des Verbundtarifs werden im
Aufsichtsrat des VVS beschlossen, in dem auch die
Landeshauptstadt und die Stuttgarter StraBenbahnen
AG (SSB) vertreten sind. Aufgrund der Mehrheitsverhalt-
nisse setzen tarifliche Beschllsse aber die Mitwirkung
anderer Verbundgesellschafter voraus. Auch hier ist die
Landeshauptstadt auf eine intensive Abstimmung mit
anderen Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen im
VVS angewiesen.
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7.4. Der Nahverkehrsplan

Grundlage fir die Weiterentwicklung des OPNV-Angebots
in der Landeshauptstadt Stuttgart ist der Nahverkehrs-
plan (NVP), der als wesentliches Element des VEK
angesehen wird. Aufgrund der gesetzlich definierten
Einflussmaglichkeiten kann er lediglich die in der stadti-
schen Aufgabentragerschaft liegenden Verkehrsmittel
Stadtbahn und Bus direkt beeinflussen. Hier wirkt der
Nahverkehrsplan allerdings betreiberunabhangig, d.h.
also auch auf Verkehrslinien, die nicht von der Stuttgarter
StraBenbahnen AG (SSB) betrieben werden.

Der Nahverkehrsplan setzt gemaB dem OPNV-Gesetz des
Landes Baden-Wirttemberg den Rahmen fir die weitere
Entwicklung des Nahverkehrsangebotes. Der Planungs-
horizont erstreckt sich dabei Uber etwa finf Jahre,
danach soll der Plan Uberprift und ggf. fortgeschrieben
werden. Zielsetzungen Ubergeordneter Planwerke wie
die des Generalverkehrsplans des Landes Baden-Wirt-
temberg oder des Regionalverkehrsplans der Region
Stuttgart sind dabei zu bertcksichtigen.

Der NVP der Stadt Stuttgart definiert einen Mindest-
ErschlieBungsstandard, der im gesamten Stadtgebiet ein-
gehalten werden soll. Soweit dieser Standard signifikant
verfehlt wird, schlagt der Nahverkehrsplan Angebotsver-
besserungen vor. Dartber hinaus enthalt der Nahver-
kehrsplan MaBnahmen, die aus bereits beschlossenen
Ausbauplanungen oder aus der Siedlungsentwicklung
resultieren. Erganzend zu derartigen Aussagen zur
Bedienungsqualitat werden auch Anforderungen an

die Beférderungsqualitat und an den Kundenservice
definiert. Auch Empfehlungen zur Gestaltung und
Ausstattung von Haltestellen sind darin enthalten. Hier
werden insbesondere auch zeitlich konkretisierte MaB-
nahmen zur Herstellung der Barrierefreiheit gefordert.

7.5. EntwicklungsmaBBnahmen

Im Hinblick auf die Zielsetzung, dass der offentliche Nah-
verkehr klnftig einen gréBeren Beitrag zur Bewaltigung
des motorisierten Verkehrs in der Landeshauptstadt
Stuttgart leisten soll, ist sein weiterer Ausbau unverzicht-
bar. Zur Bewaltigung zusatzlicher Verkehrsnachfrage in
den Hauptverkehrszeiten ist eine Ausweitung der Befor-
derungskapazitaten erforderlich. In der Regel bedeutet
dies einen Ausbau der vorhandenen Infrastruktur z. B.
durch eine Erweiterung des Liniennetzes. Daneben
werden aber auch MaBnahmen fir sinnvoll erachtet,

die weniger einer Erhéhung der Beforderungskapazitat,
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sondern primar der Steigerung der Attraktivitat des
Angebots dienen und damit Veranderungen bei Ver-
kehrsmittelwahl unterstutzen.

MaBnahmen zur Steigerung der
Befoérderungskapazitat

Stuttgart 21

Mit der Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart im Zuge
des Projektes , Stuttgart 21" erdffnen sich neue Moglich-
keiten fir die Ausgestaltung des Fern- und Regionalzug-
verkehrs. Insbesondere der Regionalzugverkehr kann
aufgrund der Durchbindungsmadglichkeiten im Stuttgarter
Hauptbahnhof kinftig noch mehr als derzeit die Funk-
tion eines erweiterten S-Bahn-Angebotes Uibernehmen,
das der gestiegenen und voraussichtlich weiter steigen-
den Ausdehnung der verkehrlichen Verflechtungen in
der Metropolregion Stuttgart Rechnung tragt. Zudem
erhalten die stdlich von Stuttgart gelegenen Gebiete bis
Tubingen/Reutlingen eine duBerst attraktive Anbindung
Uber den neuen Flughafenbahnhof nach Stuttgart4.

7. Offentlichen Nahverkehr ausbauen — Attraktivitat steigemn

Mit der neuen S-Bahn-Station , MittnachtstraBe” entsteht
flr das zu erweiternde Rosensteinviertel eine hervorra-
gende Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz.
DarUber hinaus entlastet die neue Haltestelle die S-Bahn-
Station am Hauptbahnhof von Umsteigern.

In der Summe wird das Projekt ,Stuttgart 21" zu einem
Zugewinn an Marktanteilen fir den OPNV fiihren. Die
Landeshauptstadt Stuttgart unterstitzt deshalb den
von der Deutschen Bahn AG betriebenen Umbau

des Bahnknotens Stuttgart mit der Schnellbahntrasse
Stuttgart-Ulm.

Im Zuge der weiteren Projektrealisierung sind noch
folgende Themen zu bearbeiten:

I Anbindung des neuen Hauptbahnhofs an das lokale
und regionale Radverkehrsnetz,

I Integration eines Fahrradparkhauses in den Entwurf
des Bahnknotens entsprechend der Bedeutung des
Hauptbahnhofes der Landeshauptstadt,

I ebenerdiger Zugang des neuen Hauptbahnhofes von
allen Seiten, insbesondere von der Konigsstrale,
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I attraktive Bahnhofsvorplatzgestaltungen mit hoher
Aufenthaltsqualitat an allen Zugangen.

I Erhalt der Gaubahn als Bahntrasse fir den Schienen-
verkehr.

I Prifung des Bahnhofs Vaihingen als Regionalzughalt.

S-Bahn-Ausbau

Der Verband Region Stuttgart als Aufgabentrager der
S-Bahn in der Region Stuttgart entwickelt das S-Bahn
Angebot in der Region Stuttgart kontinuierlich weiter.

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2012 wurden
zwei maBgebliche Ausbauprojekte in Betrieb genommen.
Die S 60 Bablingen-Renningen und die Verlangerung der
S 4 von Marbach nach Backnang stellen zwei wichtige
Ringschlisse her. Zusammen mit der Einfihrung des
S-Bahn-Nachtverkehrs an den Wochenenden konnte hier
eine deutliche Verbesserung des verkehrlichen Angebots
erreicht werden. Darlber hinaus hat der Verband Region
Stuttgart weitere Ausbaumaoglichkeiten fir das S-Bahn-
Netz untersuchen lassen. Die Verlangerung der S-Bahn
von Filderstadt nach Neuhausen a.d.F. ist gemeinsam mit
der Verlangerung der Stadtbahn zur Messe Bestandteil
eines mit GVFG# Mitteln geforderten Gesamtprojekts
zur Verbesserung der Anbindung des Filderraums an den
Schienenpersonennahverkehr, das durch die SSB AG
realisiert werden soll. Weiterhin werden derzeit besonders
intensiv die Ausdehnung der S-Bahn in den Landkreis
GOppingen sowie eine Weiterflihrung der S-Bahn von
Bietigheim-Bissingen nach Vaihingen an der Enz diskutiert.
Aber auch eine weitere Verdichtung des Fahrtenangebotes
ist in Prifung. Aus Stuttgarter Sicht ware hierflr eine
Ausdehnung des 15-Minuten-Takts im Anschluss an die
heutigen Hauptverkehrszeiten von Interesse. Zur Abrun-
dung der Einbindung Stuttgarts in das Luftverkehrsnetz
halt die Landeshauptstadt auch eine zeitgerechte und
regelmaBige Frihandienung des Flughafens Stuttgart fur
notwendig.

Grundsatzlich fihren Ausweitungen des S-Bahn-Ange-
bots in den Landkreisen der Region auch zu positiven
verkehrlichen Wirkungen in der Landeshauptstadt selbst,
da sie die Wahrscheinlichkeit erhdhen, dass motorisierte
Fahrten des Stuttgarter Quell- und Zielverkehrs auf die
S-Bahn Ubergehen.

In Rahmen der Untersuchung der Moglichkeiten fir
einen Ausbau des S-Bahn Netzes wurden auch perspekti-
vische Uberlegungen zur Einrichtung einer Tangentiallinie
S7 von Ludwigsburg nach Donzdorf bzw. Kirchheim/Teck
angestellt, die teilweise auf den Gleisen der ehemaligen
Schusterbahn verlauft. Langerfristige Erweiterungsmaog-
lichkeiten auf Stuttgarter Gemarkung bestehen auch

Y7GVFG: Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
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in der NachrUstung der sogenannten "T-Spange" als
Direktverbindung zwischen Bad Cannstatt und Feuer-
bach sowie der Anbindung der Gaubahntrasse an das
S-Bahn-Netz (Nordkreuz). Diese Optionen werden im
Rahmen des Projektes Stuttgart 21 offengehalten.

Stadtbahn-Ausbau

Das Stadtbahnnetz wird seit Jahren kontinuierlich aus-
gebaut. Schon lange geht der Ausbau auch Uber die
Gemarkungsgrenzen hinaus. In den letzten Jahren
wurde eine Reihe MaBnahmen aus dem Nahverkehrs-
plan realisiert:

I Neubau des Streckenabschnitts Mohringen Freibad -
Schelmenwasen (U6) Inbetriebnahme 2010,

I Umstellung des friiheren Stadtbahn-Streckenabschnitts
Zuffenhausen-Kelterplatz - Stammheim auf Stadtbahn-
betrieb (U15), Inbetriebnahme 2011,

I Neubau des Streckenabschnitts Léwentor-Hallschlag
(U12) Inbetriebnahme 2013.

Daruber hinaus sind weitere Netzerweiterungen in der
Planung bzw. im Bau:

I Neubau des Streckenabschnitts Wallgraben —
Durrlewang (U12)

I Neubau des Streckenabschnitts Hauptbahnhof —
Milchhof (U12)

I Neubau des Streckenabschnitts Hallschlag —
Wagrainacker (Mnster) (U12)

I Neubau des Streckenabschnitts Schelmenwasen —
Messe Flughafen

I Neubau des Streckenabschnitts Leinfelden Bahnhof —
Markomannenstra3e

oder befinden sich in der Diskussion, die teilweise noch
vertieft untersucht werden mussen:

I Neubau des Streckenabschnitts Leinfelden
MarkomannenstraBe — Echterdingen Hinterhof

I Umsteigefreie Anbindung von Birkach/Plieningen/
Hohenheim Uber Degerloch - Hoffeld - Asemwald bzw.
Uber die Ubereckverbindung Méhringen

I Anbindung Vaihingen-Blsnau

I Stadtbahn Ludwigsburg

I Stadtbahnverlangerung Ostfildern-Esslingen

I Anbindung von Stuttgart-Hausen.

Mit dem Ausbau des Stadtbahnnetzes gehen in den
jeweiligen Korridoren deutliche Steigerungen der
Qualitat des Nahverkehrsangebots und Reisezeitver-
kirzungen einher, die auch zu signifikanten Zunahmen
der Nachfrage im &ffentlichen Nahverkehr fihren. Die
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Landeshauptstadt Stuttgart wird deshalb gemeinsam mit
der SSB den weiteren Ausbau vorantreiben, sofern der
gesamtwirtschaftliche Nutzen einer MaBnahme nachge-
wiesen ist.

Ergdnzungen des Busnetzes

Der Ausbau des Schienenverkehrs stellt aus
wirtschaftlichen und ékologischen Griinden lediglich

fur sehr nachfragestarke Relationen einen Losungsansatz
zur Verbesserung des OPNV-Angebots dar. Fir weite
Bereiche des Stadtgebiets wird aufgrund der
Siedlungsstruktur, der Topografie und der dispersen
verkehrlichen Verflechtungen auch kiinftig eine
ErschlieBung mit Linienbussen der Standard sein.

Das Verkehrssystem Bus soll durch zusatzliche Verbin-
dungen erganzt werden, die vor allem der Verkirzung
von Reisezeiten und der Minimierung von Umsteigenot-
wendigkeiten dienen sollen. Dabei kommen sowohl
neue innerstadtische Verbindungen als auch Busverkehre
Uber die Stadtgrenze hinaus in Betracht. Seit Dezember
2012 gibt es die neue Busverbindung Line 79 von Plie-
ningen/Garbe - Flughafen/Messe. Mit dem Ausbau des
Verkehrsknotens Flughafen/Messe im Zuge des Projektes
,Stuttgart 21" sind zudem weitere Buslinien im mittle-
ren Filderraum auf diesen Verkehrsknoten auszurichten.
Im Hinblick auf die Bedeutung des flachenhaften und
zubringenden Busverkehrs fir das Gesamtnetz des VVS
ist auf eine hohe Taktdichte auf allen Linien Wert zu
legen. An Wochenenden ist eine Mindestbedienung
sicherzustellen, die fir Anwohner wie Besucher ein
ausreichendes verkehrliches Angebot schafft.

Im Zuge einer Novelle des Personenbeforderungsgesetzes
(PBefG) wurden die Fernbusverkehre ab 01.01.2013
liberalisiert. Seither wird es ermdglicht, innerhalb
Deutschlands Personenfernverkehr mit Kraftfahrzeugen
zu betreiben. Auch die Landeshauptstadt Stuttgart ist
ein wichtiges Ziel fir die Anbieter solcher Fernbusverbin-
dungen. Die Ansprliche der Buslinienbetreiber zielen auf
einerseits verkehrlich glinstig gelegene, andererseits aber
auch zentrumsnahe Haltestellen mit Anschluss an den
ortlichen offentlichen Personennahverkehr. Das Konzept
fur die Fernbusse in Stuttgart basiert auf der Realisierung
des Stuttgart Airport Busterminals (SAB) am Flughafen
als Hauptanfahrpunkt.

MaBnahmen zur Steigerung der Attraktivitat

Beschleunigung des Linienverkehrs

Ein entscheidendes Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl
sind die Reisezeiten. Eine Verklirzung von Reisezeiten im
offentlichen Nahverkehr ist daher ein wichtiger Ansatz-

punkt, um eine Verlagerung auf den OPNV anzustoBen.
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Reisezeitverklrzungen lassen sich sowohl durch eine
Beschleunigung der Betriebsablaufe als auch durch den
Wegfall von Umsteigenotwendigkeiten erzielen. Aus
wirtschaftlichen Grinden ist die Einfihrung zusatzlicher
Direktverbindungen aber nur in wenigen Fallen zu
vertreten. In der Regel wird deshalb die Verklrzung von
Fahrzeiten bestehender Linien durch Busbevorrechtigun-
gen an LSA bevorzugt umzusetzen sein. Hierbei entsteht
kein betrieblicher Mehraufwand, sondern fallweise
kénnen sogar Einsparungen erzielt werden.

Die gelegentlich geforderte Minimierung von Uber-
gangszeiten bei notwendigen Umstiegen kann zwar
punktuell ebenfalls zu einer Verkilrzung der Reisezeit
beitragen, in dem vielfach verknupften Verkehrsnetz der
Landeshauptstadt ftihren jedoch Anschlussoptimierungen
an einer Stelle schnell zu verschlechterten Ubergangen
an anderen Umsteigepunkten. Solche MaBnahmen sind
daher im Einzelfall zu prifen.

Fir die Verringerung der gesamten Reisezeit im OPNV-
Netz ist die Anschlusssicherung ein wichtiger Baustein.
Die Sicherung der AnschliUsse vor allem in weniger dicht
befahrenen Bereichen und Zeiten soll daher vorangetrieben
werden.

Fur die Beschleunigung bestehender Linienverkehre
stehen folgende MaBnahmen zur Verfligung:

I Vorrang an Lichtsignalanlagen und
Il separate Fahrspuren fir den OPNV.

Die Bevorrechtigung des Linienverkehrs durch Vorrang-
schaltung sowie Grinanforderung an Knotenpunkten
wird bei der Erneuerung von Lichtsignalanlagen
realisiert. AuBerdem werden Busbeschleunigungsmaf-
nahmen im Rahmen des Ausbaus der IVLZ finanziert und
umgesetzt.

Weitere Mdglichkeiten fur die Busbeschleunigung sind
neben Busspuren auch Buskaps mit Mittelinsel oder die
Trennung der Streckenfithrung von MIV und Busverkehr.
Jedoch sind die Moglichkeiten fir weitere separate Fahr-
spuren begrenzt. Dieses Handlungsfeld lasst sich nur
erweitern, indem Einschrankungen im MIV hingenommen
werden. Eine systematische Uberprifung von MaBnahmen
zur Busbeschleunigung durch die SSB wird als sinnvoll
erachtet.

Nicht nur die S-Bahnen und Regionalzlige, die die Region
anbinden, sondern Uberwiegend auch die Stadtbahnen
haben ihre eigenen Trassen, die zudem in Teilen unter-

irdisch verlaufen. Dort wo die Stadtbahnen oberirdisch

fahren, sind sie an Knotenpunkten bevorrechtigt.
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Harmonisierung der Bedienungszeitraume und
Fahrplantakte

Um den &ffentlichen Nahverkehr noch besser als verlass-
liche Alternative zum Individualverkehr zu positionieren,
strebt die Landeshauptstadt Stuttgart die Realisierung
eines stadtweit garantierten Bedienungszeitraumes fur
alle Linien gemaB den Vorgaben des Nahverkehrsplans
an. Das bedeutet, dass fur einzelne Buslinien der Bedie-
nungszeitraum insbesondere im Spatverkehr und am
Wochenende ausgeweitet werden soll.

Gut merkbare Fahrplantakte und ein sparsamer Umgang
mit Taktwechseln kénnen den Nachteil geringerer Flexibi-
litat des OPNV gegeniber dem Einsatz privater Kfz
abmildern. Die Landeshauptstadt strebt deshalb analog
zum S-Bahn-System eine Vereinfachung der Fahrplan-
strukturen an. Mittelfristig soll es fir jede Linie lediglich
nur noch zwei Taktraster - eines fir Haupt-/Normalver-
kehrszeit und eines fur den Spatverkehr - geben. Soweit
in den Hauptverkehrszeiten aus Kapazitatsgrinden
dennoch Verdichtungen notwendig sind, sollen diese

als Verstarkerfahrten deklariert werden.

Barrierefreiheit

Die Verkehrsinfrastruktur, die Fahrzeuge und die
Verkehrsangebote im 6ffentlichen Personennahverkehr
sollen entsprechend der Vorgaben Behindertengleich-
stellungsgesetz des Bundes (BGG) so geplant und

Abbildung 55 behindertengerechter Einstieg in den Bus
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gestaltet werden, dass eine moglichst weitreichende
Barrierefreiheit erreicht wird. Dies betrifft sowohl die
Zuganglichkeit der Fahrzeuge als auch die Bereitstellung
von Informationen zur Nutzung der Angebote. Darlber
hinaus enthalt das 2013 geanderte Personenbeforde-
rungsgesetz (PbefG) die Festlegung, dass die Barrierefrei-
heit im OPNV bis 2022 herzustellen ist. Ein barrierefreier
OPNV kommt nicht nur behinderten Menschen, sondern
auch alteren oder gebrechlichen Personen, werdenden
Muttern, Kindern und Fahrgasten mit kleinen Kindern,
Kinderwagen, Fahrradern oder Traglasten zugute.

Neue Schienenhaltepunkte werden grundsatzlich behin-
dertengerecht errichtet. Vorhandene Situationen sollen,
soweit die Zugangsanlagen noch Defizite aufweisen, mit
entsprechenden Einrichtungen nachgerUstet werden. Auf
Stuttgarter Gemarkung sind in den kommenden Jahren an
den S-Bahn-Stationen Feuerbach, Nordbahnhof und Nurn-
berger StraBe Aufzlige bzw. Rampen zur Gewahrleistung
oder Verbesserung des barrierefreien Bahnsteigzugangs
nachzurdsten. Auch fir die S-Bahn-Haltestelle Sommerrain
wird eine barrierefreie Querungsmaglichkeit der Bahnan-
lagen am westlichen Bahnsteigende angestrebt. Nieder-
flurfahrzeuge kénnen im Busverkehr das Ein- und
Aussteigen erleichtern und beschleunigen. In Stuttgart
ist seit 2012 der 100 %-Niederfluranteil bei Linienbussen
erreicht. Neue Fahrzeuge werden nur noch mit Nieder-
flurtechnik beschafft.
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Die Niederflurtechnik entfaltet ihre volle Wirkung aber
erst in Kombination mit entsprechend angepassten Bus-
haltestellen. Insbesondere beim Neu- bzw. Umbau von
Haltestellen sind deshalb erhdhte Bordsteinkanten und
stufenlose Zugange vorzusehen.

Ausbau des Nachtverkehrs

Die Tagesablaufe von Beschaftigten, Besuchern und Ein-
wohnern der Landeshauptstadt Stuttgart sind inzwischen
weit weniger synchron als noch vor wenigen Jahrzehnten.
Die inzwischen erfolgte Liberalisierung des Ladenschlusses,
aber auch das veranderte Freizeitverhalten ist Ausdruck
dieser Entwicklung. In Zukunft ist zu erwarten, dass die
Flexibilisierung der Arbeitszeit sowie vor allem die Indivi-
dualisierung von Lebensstilen weiter fortschreiten. Mehr
Freizeitaktivitdten flhren zu einer starkeren Nachfrage
im Freizeitverkehr. Dies zeigt sich schon in der seit Jahren
steigenden Inanspruchnahme des Nachtbusverkehrs am
Wochenende.

Deshalb sollen Konzepte entwickelt werden, die fir den
Binnenverkehr in Stuttgart ebenso wie fir den ein- und
ausstromenden Verkehr mittelfristig ein Angebot rund
um die Uhr ermdglichen. Fir den S-Bahn-Verkehr z.B.
gibt es seit Dezember 2012 ein Nachtangebot an
Wochenenden und vor Feiertagen, wie bereits erwahnt.

Angebote im Freizeitverkehr

Die Verkehrsleistungen im Freizeitverkehr werden
voraussichtlich aufgrund des demografischen Wandels
und des sich verandernden Freizeitverhaltens weiter
ansteigen.

Wochentags dienen knapp 30% der Wege der Freizeit.
Uber die gesamte Woche gesehen sind es 37%#. Die
Freizeitziele werden in einem hohen MaBe aufgrund der
Flexibilitat und der dispersen Ziele mit dem Kfz ange-
steuert. Jedoch ergeben sich gerade in einer Metropol-
region durch die hohe Siedlungsdichte und das hohe
OPNV-Niveau durchaus weitere Marktchancen fir den
OPNV auch im Freizeitverkehr.

Der VVS hat bereits verschiedene Marketingaktionen
(z.B. Klassenfahrtziele, Spezial-Tickets fUr das ganze
Wochenende und fur Gruppen) sowie Kombitickets fur
Events im Angebot.

Einige beliebte Freizeitziele in Stuttgart liegen auBerhalb
des Siedlungsbereichs und damit auBerhalb des dichten
OPNV-Taktes. Die Erreichbarkeit dieser Freizeitziele insbe-
sondere an Wochenenden sowie am Abend soll Gber-
prift und ggf. verbessert werden.

7. Offentlichen Nahverkehr ausbauen — Attraktivitat steigemn

Ergdnzungsangebote fiir schlecht erschlossene
Wohngebiete (Ortsbusse, Ruf-Taxen)

An den Randern der Siedlungsgebiete kdnnen gelegent-
lich die angestrebten Zielwerte des Nahverkehrsplans
fur die OPNV-ErschlieBung nicht eingehalten werden.
Zudem beklagen Bewohner von Siedlungsgebieten in
topografisch bewegten Lagen haufig beschwerliche
Zugangswege zu den Haltestellen des 6ffentlichen Nah-
verkehrs - auch in solchen Féllen, in denen die Grenz-
werte des Nahverkehrsplans noch eingehalten werden.
Die bisher im Nahverkehrsplan eingesetzten maximalen
Einzugsbereiche (Luftlinie) betragen 500 m zur Bushalte-
stelle, 600 m zur Stadtbahn und 1000 m zur S-Bahn-
Haltestelle.

Im Hinblick auf die demografische Entwicklung mit dem
kontinuierlichen Anstieg des Durchschnittsalters der
Wohnbevolkerung erscheint es jedoch gerechtfertigt,
langfristig die Zugangswege zum OPNV kiirzer zu halten.
Soweit flir einen Linienverkehr nicht ausreichende Fahr-
gastzahlen prognostiziert werden, kénnen flr solche
Siedlungsrandbereiche bedarfsorientierte Erganzungsan-
gebote vorgehalten werden, um Barrieren beim Zugang
zum OPNV abzubauen. Fur den Ergénzungsverkehr oder
die sogenannte , differenzierte Bedienungsform” gibt es
verschiedene Einsatzformen und Anwendungsfalle:

Als ehrenamtlich bzw. privat betriebene Orts- bzw. Blr-
gerbusse oder im VVS-Linienverkehr eingesetzte Ruf-
busse oder Ruf-Taxen kénnen diese Erganzungsverkehre
den OPNV bei speziellen Zielen (Altersheime, Kliniken,
Freizeitziele usw.) und speziellem Bedarf erganzen und
das OPNV-Netz feinmaschiger gestalten.

In einzelnen Stadtbezirken existieren bereits Ortsbus-Linien
(Botnang, Feuerbach und Weilimdorf). Vorhandene
Ansatze sollten weiter bearbeitet werden. Es wird emp-
fohlen, ein neues, stadtweites Konzept zu Erganzungsli-
nien aufzustellen. Im aktuellen Nahverkehrsplan wird die
Prifung solcher Angebote bzw. Integration bestehender
Angebote in den Bereichen:

I Degerloch

I Botnang

I Weilimdorf und
I Feuerbach

vorgeschlagen. DarUber hinaus waren jedoch solche
Angebote auch in anderen Stadtbezirken denkbar.

“8\/erband Region Stuttgart: Mobilitét und Verkehr in der Region Stuttgart 2009/2010, Schriftenreihe, Mérz 2011, Heft Ni. 29
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Taxen als Bestandteil des Nahverkehrsangebotes
Taxen ermaglichen eine flexible, vom Privat-Pkw unab-
hangige Mobilitat. Vorrangig in den Siedlungsrandberei-
chen und in Schwachlastzeiten kénnen sie eine sinnvolle
Erganzung zum Nahverkehr sein. So wird heute bereits
in SSB-Bussen ein Taxiruf/Frauennachttaxi angeboten.

Es wird daher angeregt, die weitergehende Integration
von Taxen in das Nahverkehrsangebot zu prifen. Dazu
muss auch das Taxigewerbe seinen Beitrag leisten. Eine
Einbindung in den VVS-Tarif ist ebenfalls wichtig. Eine
Rabattierung fir VVS-Karten fur VVS-Zeitkarten-Inhaber
bei Ruf-Taxen/-Bussen ist anzustreben. Die Mdglichkeit
einer zeitlichen und rdumlichen Staffelung der Preise
bzw. der Rabatte kann hierbei geprift werden.

Verbesserung des Service

Ungeachtet aller MaBnahmen zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl steht der ¢ffentliche Nahverkehr im
Wettbewerb mit dem Individualverkehr. In dieser Wett-
bewerbssituation sind fir die Nutzungsentscheidung
vorrangig Reisezeit, das Fahrplanangebot und die
Zuganglichkeit ausschlaggebend. Die Bereitschaft zum
Umstieg auf den OPNV, wie auch die Treue zu diesem
Verkehrssystem, wird aber auch von dessen Image beein-
flusst. Das Bild des OPNV wird in der Offentlichkeit durch
den Auftritt gegentiber dem Kunden gepragt. Insoweit
gilt es, diese Qualitat auf einem hohen Niveau zu sichern
und nach Maglichkeit zu steigern.

Der Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Stuttgart
enthalt zahlreiche Vorgaben zur Beforderungsqualitat,
die sich auf die Aspekte

I Fahrzeugausstattung,

I Haltestellenqualitat,

I Betriebsqualitat (Plnktlichkeit, Zuverlassigkeit),
I Tarif und Verkauf,

I Auftritt gegentiber dem Kunden und

I unternehmensibergreifende Zusammenarbeit

beziehen. Bei der Fahrzeugausstattung und Haltestellen-
ausstattung ist die Barrierefreiheit zwingend zu beachten.
Uber die im Nahverkehrsplan definierten Vorgaben
hinaus halt die Landeshauptstadt die nachfolgend
genannten MaBnahmen fir notwendig:

I Fahrradmitnahme in dem Umfang, in dem sich fir die
Ubrigen Nutzer keine gréBeren Nachteile ergeben
(empfohlen wird ein Pilotprojekt),

I Fahrradabstellanlagen an allen Haltestellen des
Schienenverkehrs,

I Ausstattung wichtiger Haltestellen mit Call-a-Bike-
Stationen und Carsharing Stellplatzen,

7. Offentlichen Nahverkehr ausbauen — Attraktivitat steigemn

I Kooperation mit anderen Mobilitatsdienstleistern
(z.B. Willkommenspaket fir Neuburger inkl.
Schnupperticket)

I Innovative Fahrpreisabrechnung — siehe auch Stuttgart
Service Card

I Mobilitatsinformationsdienste und Fahrgastinformatio-
nen einschlieBlich Fahrplanauskinfte und Stérungsmel-
dungen in Echtzeit auf mobilen Endgeraten.

Vereinfachung des Ticket-Kaufs — Stuttgart Service
Card

Innerhalb des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart
werden Fahrausweise weit Uberwiegend noch Gber
Verkaufsstellen, Fahrkartenautomaten oder das Fahrper-
sonal (im Busverkehr) vertrieben. Insbesondere im Schie-
nenverkehr stehen dem gelegentlichen OPNV-Fahrgast
fast ausschlieBlich Fahrkartenautomaten zum Ticketer-
werb zur Verfligung. Trotz aller Fortschritte in der Benut-
zerflhrung dieser Verkaufsgerate stellen dieser weiterhin
eine Zugangsharde flr ungelbte OPNV-Nutzer dar.
Diese Problematik konnte sich vor dem Hintergrund der
demografischen Entwicklung noch verscharfen, weil die
Zahl der Gelegenheitskunden unter den alteren Bevolke-
rungsgruppen deutlich zunehmen drfte. Mit einem
elektronischen Ticket lieBe sich diese Zugangshurde
deutlich absenken.

.Elektronisches Ticketing” bezeichnet die Mdglichkeit
eines papierlosen Kaufs einer Fahrberechtigung (z.B. im
OPNV) oder einer Eintrittsberechtigung (z.B. fur Sport-
und Kulturveranstaltungen). Immer &fter werden diese
Systeme auch mit Funktionen fir das elektronische
Bezahlen (Mobile Payment, M-Payment) kombiniert.

Ein solches System befindet sich derzeit unter dem
Arbeitstitel , Stuttgart Services — Polygo-Card” im
Aufbau. Das Projekt gehort zu den Leitprojekten des

. LivingLab BWe mobil” und schafft als Dachprojekt des
Handlungsfeldes , Intermodalitat” ein einheitliches
Zugangsmedium zum OPNV und zu elektromobilen
Leistungen. Die genaue Beschreibung des Projektes findet
sich im Kap. 4 Mobilitadtsmanagement.
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7.6. Zusammenfassung

Der OPNV ist wichtiger Bestandteil der Daseinsvorsorge.
Allgemein zugangliche Mobilitatsangebote sichern die
Teilhabe der Menschen, die kein individuelles Fahrzeug
haben konnen oder haben wollen, am gesellschaftlichen
Leben. Der OPNV ist auBerdem Voraussetzung zur Be-
waltigung des taglichen Personenverkehrsaufkommens,
weil das StraBennetz die im OPNV erbrachte Transport-
leistung nicht Ubernehmen kdnnte. Als umweltscho-
nendste Art des motorisierten Verkehrs ist er auch das
zentrale Element zum Larm- und Klimaschutz in der
Stadt. Die Forderung des OPNV und die Verlagerung von
Verkehrsleistung von der StraBe auf die Schiene, aber
auch auf Busse, ist deshalb ein sozial- und umweltpoliti-
sches Ziel.

Diese Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel ist umso leichter zu erreichen, je weniger die
Menschen auf ein privates Kfz angewiesen sind. Deshalb
ist die Forderung des OPNV im Verbund mit weiteren
Mobilitatsangeboten — insbesondere Carsharing — beson-
ders erfolgversprechend. Dabei ist es entscheidend, den
Zugang zu den verschiedenen Angeboten moglichst
leicht und einheitlich zu gestalten. Die Einflhrung einer
Mobilitatskarte ist deshalb das bedeutendste Projekt der
nachsten Jahre.

Aber auch der Ausbau der bestehenden Angebote bei
Bus und Bahnen sowie Qualitatsverbesserungen bleiben
eine wichtige Aufgabe. Das Handlungsfeld ,OPNV” des
Aktionsplans (Kap. 10) enthalt hierzu eine ausfihrliche
Darstellung der MaBnahmen.

Wichtige und erganzende Handlungsfelder sind:

I Weiterer Ausbau der IVLZ als Voraussetzung, um die
aktuelle Verkehrslage erfassen und bei Bedarf reagieren
zu konnen.

I Weiterer Ausbau des Stadtbahnnetzes

I Erganzung des OPNV-Liniennetzes durch Ortsbusse
oder Taxiruf

I Erleichterung der Ubergange zwischen OPNV und
anderen Mobilitatsangeboten, z.B. durch Fahrradmit-
nahme, Fahrradabstellanlagen und Carsharing-Platzen an
Haltestellen.

I Weiterfihrung der Daueraufgaben Fahrplanopti-
mierung, Verbesserung der Kundeninformation,
Herstellung der Barrierefreiheit.

7. Offentlichen Nahverkehr ausbauen — Attraktivitat steigemn

I Stadtbahnverlangerungen
I Wallgraben — Durrlewang U12 (bereits im Bau)
I Hauptbahnhof — Milchhof (U12)
I Hallschlag — Wagrainacker (MUnster) U12
I Fasanenhof/ Schelmenwasen — Messe/ Flughafen
I Leinfelden Bahnhof - MarkomannenstraBe

I Umstellung Busflotte Hybrid
I Stuttgart Service Card/Polygo Card
I Konzept zur Einflhrung , Fahrradmitnahme in Bussen”
I Laufende Programme mit hoher Prioritat
I Programm ,, dynamische Anzeigetafeln an
Bushaltestellen”

I Angebotserweiterungen Buslinienverkehr
I Busbeschleunigung
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8. Radverkehr starken — Anteil erhohen

Stuttgart hat im Radverkehr noch viele Aufgaben zu
erledigen. Bei vergleichenden Tests zur Bewertung der
Situation des Radverkehrs (ADAC 2004, ADFC 2005) lag
Stuttgart jeweils im unteren Drittel unter den groBen
Stadten. Der Radverkehrsanteil von deutlich unter 10 %
ist ein Indiz fur die vergleichsweise unglnstigen Aus-
gangsbedingungen, die zum einen an der Topografie,
zum anderen an der fehlenden Tradition liegen.

FUr eine Radverkehrsforderung in Stuttgart gibt es gute
Grinde, denn das Fahrrad ist fUr viele Fahrtzwecke und
Wege ein ideales Stadtverkehrsmittel:

I Das Fahrrad er6ffnet allen Bevolkerungsgruppen fast
jeden Alters eine eigenstandige Mobilitat. Es ermoglicht
seinen Nutzern eine hohe Flexibilitat bei gtinstigen
Reisezeiten.

I RegelmaBiges Radfahren ist gesund.
I Radfahren macht Spal3.

I Eine hohere Fahrradnutzung tragt zur Verbesserung
der 6kologischen Bilanz einer Stadt bei und dient damit
dem Erreichen der Umwelt- und Klimaschutzziele.

I Radfahren starkt die Nahmobilitdt und ist damit ein
Beitrag zur Starkung der Innenstadte und der Stadtteil-
zentren.

8.1. Radverkehrsforderung in
Stuttgart

Die Landeshauptstadt Stuttgart fordert den Fahrradver-
kehr im Stadtgebiet, um eine Steigerung des Radver-
kehrsanteils von etwa 5 % auf mittelfristig 12 % und
langfristig 20 % zu erreichen. Grundlage hierflr ist ein
im Jahr 2003 vom Gemeinderat verabschiedetes Grund-
satzpapier, dessen Leitlinien lauten:

I Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplanes in
Stuttgart.

Abbildung 56 Fahrradabstellplatze — Beispiel fiir
Aktivitaten der Radverkehrstérderung

I Das Fahrrad ist selbstverstandlicher Bestandteil einer
integrierten Verkehrspolitik.

I Das Fahrrad wird bei allen Konzepten fir Verkehr,
Stadtentwicklung und Raumordnung angemessen
berlcksichtigt.

Zur Erreichung dieser Ziele wurde ein 10-Punkte-MaB-
nahmenkatalog aufgestellt, der die wesentlichen Hand-
lungsfelder der Radverkehrsférderung umfasst. Seitdem
hat die Landeshauptstadt bereits zahlreiche bauliche und
begleitende MaBnahmen durchgefihrt. Seit 2005 unter-
stltzt das aus Verwaltung, Politik und Initiativen zusam-
mengesetzte Stuttgarter Radforum deren Umsetzung.
Die Stadt Stuttgart ist seit 2010 eines der Grindungs-
mitglieder der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Kommunen in Baden-Wirttemberg (AGFK-BW) und
aktiv an der systematischen Forderung des Radverkehrs
im Land beteiligt.

Die Landeshauptstadt hat in den vergangenen Jahren
erhebliche Anstrengungen zur Verbesserung des Rad-
verkehrs unternommen:

I Der Bestand an Radanlagen hat kontinuierlich
zugenommen und sich auf etwa 180 km erhoht.
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Abbildung 57 Radweiche NeckarstralBe — Beispiel fir Aktivitdten der Radverkehrsforderung

I Verstarkt kommen Fihrungsformen des Radverkehrs, I FUr die Aktion ,Rad und Schule” wurden im Rahmen
wie Radfahrstreifen oder Schutzstreifen zum Einsatz. von Schilerbefragungen Schwachstellen erfasst und
seitdem durch gezielte MaBnahmen beseitigt. Dieses
I Rund 150 EinbahnstraBen sind mittlerweile fir den Projekt wurde als internationales Best-Practice-Projekt
Radverkehr in Gegenrichtung ge6ffnet. 2007 mit dem Fahrradpreis , best-for-bike” bedacht.
Mit dem Ratgeber , FahrRad und Schule!” wurden
I Das Angebot an 6ffentlichen Fahrradabstellanlagen Informationen und Projektideen zur Forderung der
wurde von 500 (1990) auf weit Uber 7.000 erweitert. Radnutzung an Schulen erarbeitet.

Insbesondere an den OPNV-Stationen stehen qualitativ
gute Anlagen zur Verfligung, darunter auch Fahrrad-
boxen und Fahrrad-Service Stationen in Vaihingen,
Mohringen, Feuerbach und Bad Cannstatt.

I Fahrrader konnen in allen S-Bahnen, Ziigen des Nahver-
kehrs und den Stadtbahnen mit Ausnahme von Tages-
spitzenzeiten kostenlos mitgenommen werden.

I Auf dem Gebiet der Offentlichkeitsarbeit und des
Service werden zahlreiche Aktivitaten angeboten. Zu
erwahnen sind hier beispielhaft der Radroutenplaner,
das 2007 eingefihrte offentliche Leihradsystem
»Call-a-Bike” sowie die jahrlichen Stuttgarter ,,FahrRad
Aktionstage”, das ,Sattelfest”.

I Im Bereich der Kommunikation hat sich insbesondere
das Radforum seit 2005 als dauerhafte Einrichtung zur
Beteiligung verschiedener Handlungstrager der Radver-
kehrsforderung bewahrt. Darliber hinaus wurde im
Amt fUr Stadtplanung und Stadterneuerung bereits im
Jahr 2002 die Stelle eines Fahrradbeauftragten als
amterUbergreifender Ansprechpartner fir alle Radver-
kehrsbelange eingerichtet. Abbildung 58 Call-a-Bike Station Zuffenhausen — Beispiel
fur Aktivitaten der Radverkehrstérderung
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8.2. Das Radverkehrskonzept
Stuttgart

Insgesamt hat Stuttgart zahlreiche Anstrengungen zur
Radverkehrsférderung unternommen. Diese wird u.a.
durch die zunehmende Sichtbarkeit des Fahrrades im
Alltag kenntlich. 2009 wurde schlieBlich ein Radver-
kehrskonzept# entwickelt, das alle Aktivitaten der
Radverkehrsforderung unter einem Dach vereint.

Strategie des Radverkehrskonzept — Radverkehr als
System

Damit die Potenziale fUr eine Starkung des Radverkehrs
in Stuttgart bestmadglich aktiviert werden kénnen, bedarf
es eines umfassenden Ansatzes der Radverkehrsforderung,
der deutlich Uber die Verbesserungen der verkehrstech-
nischen Infrastruktur hinausgeht. Die Radverkehrsforde-
rung der Landeshauptstadt Stuttgart orientiert sich
deshalb an dem Leitbild ,,Radverkehr als System”, das
folgende Elemente umfasst:

I Eine gute und sichere Infrastruktur zum Fahren und
Parken ist eine wesentliche Voraussetzung fir ein fahr-
radfreundliches Gesamtverkehrssystem.

I Offentlichkeitsarbeit wirbt fr die Fahrradnutzung
und wirkt auf Verhaltensanderungen bezlglich der
Verkehrsmittelwahl ein.

I Serviceangebote sollen das Radfahren attraktiv und
angenehm machen.

8. Radverkehr starken — Anteil erhéhen

Auf dieser Grundlage greift das Radverkehrskonzept
2009 die bisherigen Aktivitaten der Stadt auf und bindet
sie in eine Gesamtstrategie zur Radverkehrsforderung
ein. Aufgabe des Radverkehrskonzepts ist es:

I die derzeitige Situation zu bewerten,

I das Radverkehrsnetz insbesondere im Hinblick auf den
Alltagsradverkehr weiter zu entwickeln,

I unter Berucksichtigung der aktuellen Vorschriften und
Regelwerke die erforderlichen MaBnahmen abzuleiten,
die der sukzessiven Komplettierung des Radverkehrs-
systems dienen,

I fur die Offentlichkeitsarbeit auf den bisherigen Aktivi-
taten aufbauend weitere Handlungsempfehlungen zur
Verbesserung des Fahrradklimas aufzuzeigen und

I im Rahmen eines integrierten Gesamtkonzeptes
Szenarien und Umsetzungsstufen als inhaltliche
Leitlinien der zuklnftigen Radverkehrsforderung in
Stuttgart herauszuarbeiten.

Das Konzept bildet damit das Dach Uber die zahlreichen
Einzelaktivitaten der Radverkehrsforderung und dient als
Entscheidungsgrundlage fir Politik und Verwaltung hin-
sichtlich der vorzuhaltenden finanziellen und personellen
Ressourcen. Als Bestandteil des Verkehrsentwicklungs-
konzeptes ermdglicht es ferner die friihzeitige Einordnung
der geplanten MaBnahmen in den Gesamtrahmen der
verkehrsplanerischen und stadtebaulichen Aktivitaten der
Stadt.

Fahrradparken

Service rund um’s Rad

Abbildung 59 Gesamtstrategie als Dach uber die Einzelaktivitaten zur Radverkehrsférderung®

“SErstellt durch die PGV Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

S0PGV Planungsgemeinschaft Verkehr: Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart, Hannover 2010
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Die wesentlichen Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes
wurden in einem projektbegleitenden Arbeitskreis, dem
unter Federfihrung des Amtes fur Stadtplanung und
Stadterneuerung auch die StraBenverkehrsbehorde, das
Tiefbauamt, die Polizei und SSB angehéren, eingehend
erortert und abgestimmt. Wichtige Anregungen wurden
auch im Rahmen der Beteiligung des Arbeitskreises
.Radverkehrskonzept und Radinfrastruktur” des
Stuttgarter Radforums in das Projekt eingebracht.

Szenarien zur Steigerung des Radverkehrs in
Stuttgart

Zielsetzung der Landeshauptstadt Stuttgart ist es, den
Radverkehrsanteil an allen Wegen im Stadtgebiet von
etwa 5 % auf 12 % und langfristig auf 20 % zu steigern.

Im Hinblick auf die politische Entscheidungsfindung
werden diese ZielgréBen im Rahmen des Radverkehrs-
konzeptes mit Zeithorizonten unterlegt. Es werden drei
Szenarien mit einem noch Uberschaubaren Zeitrahmen
bis 2020 definiert (siehe Abb.). Fir das Jahr 2015 wer-
den Zwischenziele benannt, die damit auch einer Uber-
prifung des Gesamtziels und ggf. einer Neujustierung
des Handlungsprogramms dienen.

8. Radverkehr starken — Anteil erhéhen

I Szenario 1 geht von einem erhéhten Mitteleinsatz
aus, um die ambitionierte Zielsetzung von 20 % am
Modalsplit bis 2020 zu erreichen.

I Szenario 2 sieht die Steigerung des Radverkehrs bis
2020 auf 16 % vor, die nur durch eine Aufstockung
der zur Zeit vorhandenen Mittel zu realisieren ware.

I Szenario 3 schlieBlich geht von einem moderaten
Anstieg des Radverkehrs auf 12 % in 2020 aus, unter
Beibehaltung der eingesetzten Mittel. Die Hauptrad-
routen wirden in diesem Fall erst 2030 fertiggestellt
sein. Neue Servicestationen oder Instandhaltung und
Erneuerung von Wegen waren kaum finanzierbar.

Den Szenarien werden in einem weiteren Schritt die
wichtigsten Bausteine des Handlungskonzeptes zuge-
ordnet. Der Ansatz geht von der Erfahrung aus, dass sich
bessere Angebote fur den Radverkehr auch in einer
starkeren Nutzung des Fahrrades im Alltags- und
Freizeitverkehr niederschlagen.

Dabei ist von Bedeutung, dass bei allen Szenarien der
Ansatz ,Radverkehr als System” zum Tragen kommt,
d.h. dass das Spektrum der Handlungsfelder, insbesondere

Abbildung 60 Szenarien zur Steigerung des Radverkehrs an allen Wegen Stuttgarts!

1Radverkehrskonzept fiir die Landeshauptstadt Stuttgart; PGV, Hannover. Fiir eine Fortschreibung der Szenarien bis zum Jahr 2030 miisste eine weitere
wissenschaftliche Untersuchung erstellt werden, um verléssliche Prognose-Daten zu erhalten.
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auch der Offentlichkeitsarbeit und des Services — wenn
auch in eingeschranktem Umfang — umgesetzt wird. Ein-
bezogen werden diesbeziiglich auch Handlungsfelder,
die im Rahmen des Radverkehrskonzeptes inhaltlich
nicht naher bearbeitet werden, wie z.B. Stadtteilnetze
oder touristische Infrastruktur.

8.3. Handlungsfelder des
Radverkehrskonzept

Das Hauptradroutennetz Stuttgart

Erheblicher Handlungsbedarf besteht noch auf der
Ebene der Wegeinfrastruktur und seiner Vernetzung.
Neben der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes in-
klusive einer durchgangigen Wegweisung sind besondere
Anstrengungen bei der Fihrung des Radverkehrs an
HauptverkehrsstraBen und Knotenpunkten erforderlich.

Das Hauptradroutennetz fir Stuttgart bildet das Grund-
gerUst eines gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes, das
den Radfahrern fir alle relevanten Fahrbeziehungen

8. Radverkehr starken — Anteil erhéhen

maoglichst direkte, sichere und angenehm zu befahrende
Verbindungen anbieten soll. Zusammengefasst lauten
die Planungsgrundsatze der Hauptradroute:

I Hauptradrouten sind vorrangig auf den Alltagsverkehr
ausgerichtet.

I Sie binden die radverkehrsrelevanten Quellen und Ziele
auf gesamtstadtischer und stadtbezirkstbergreifender
Ebene ein.

I Es werden alle Stadtteile mit zentralen Versorgungs-
funktionen sowie die meisten der insgesamt 152
Stuttgarter Stadtteile angebunden, soweit bestimmte
Einwohnerdichten erreicht werden.

I Die vollstandige Anbindung erfolgt Uber sog. Ergan-
zungsrouten und eigene Stadtteilnetze.

Damit ist der GroBteil der Stuttgarter Bevélkerung an das
Hauptradroutennetz angeschlossen. Berticksichtigt wird
auch die Verflechtung mit dem Stuttgarter Umland
durch Anbindung der an das Stadtgebiet grenzenden
Stadte und Gemeinden.

Amt filr Stadtplanung
und Stadterneuerung
Radverkehrskonzept
Hauptradroutennetz 2009

Hauptradroute 1. Ordnung

Neckartal-Radweg
[]  Fouerbachial-Radwog

L Meter
0 500 1000 2000

Stand: 1. November 2009 1:34.000

Abbildung 61 Geplantes Hauptradroutennetz
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Das Hauptradroutennetz zeigt neben kurzfristigen Hand-
lungserfordernissen auch eine mittel- bis langerfristige
Planungsperspektive auf. Es kann und soll damit bei zu-
kinftigen verkehrlichen und stadtebaulichen Vorhaben
berlicksichtigt werden und insgesamt der Sicherung der
Radverkehrsbelange im Abwagungs- und Abstimmungs-
prozess von Planungen dienen. Das Netz ermoglicht eine
systematische Prioritatsbildung fur die erforderlichen
MaBnahmen und dient damit auch einer zielgerichteten
Einplanung der Haushaltsmittel. Weitere Aspekte, die die
Bedeutung des Hauptradroutennetzes im Gesamtsystem
der Radverkehrsférderung unterstreichen sind:

I Das Hauptradroutennetz dient der Verkehrssicherheit
durch die Bindelung des Radverkehrs auf sicher
nutzbaren Routen.

I Es fordert die Fahrradnutzung durch die VerknUpfung
der wichtigen Stadteile und Wohnanlagen auf gut
ausgebauten Verbindungen.

I Es ist Offentlichkeitswirksam vermarktbar und gewinnt
dadurch Aufmerksamkeit, auch fir (Noch-) Nichtrad-
fahrer.

HauptverkehrsstraBe

Bauliche Details

Belag von Radverkehrsanlagen

Reinigung/Winterdienst 1. Ordnung

Abbildung 62 Anforderungen an Hauptradrouten

8. Radverkehr starken — Anteil erhéhen

Die Hauptradrouten werden entsprechend ihrer Funktion
auf gesamtstadtischer Ebene und der Bedeutung der
angebundenen Ziele in zwei Hierarchiestufen gegliedert:

I Hauptradrouten 1. Ordnung binden die einwohnerstar-
ken Stadtteile und Versorgungszentren in das Netz ein.
lhre Lange betragt 141 km.

I Hauptradrouten 2. Ordnung beziehen weitere Stadt-
teile ein und verdichten das Netz auf stadtbezirkstber-
greifender Ebene. Ihre Lange betragt 100 km.

Das Hauptradroutennetz weist damit eine Lange von
etwa 240 km auf und deckt groBBe Teile des bebauten
Siedlungsraumes ab. Im Sinne eines flachenhaften,
gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes sollte es weiter
vervollstandigt werden:

I Erganzungsrouten verdichten das Netz und beziehen
einwohnerschwachere Stadtteile, sowie Routen mit
vorrangiger Funktion fir den Freizeitverkehr ein.

Radverkehrsanlagen mit RegelmaBen nach RASt 06/ERA (MindestmaBe
nach StVO); bei Flachenreserven auf der Fahrbahn Bevorzugung markie-
rungstechnischer MaBnahmen (Schutz- oder Radfahrstreifen)

Fihrung an Knoten geradlinige, moglichst fahrbahnnahe Fiihrung
Lichtsignalanlagen kein Zwischenhalt auf Insel; ggf. eigene Radfahrer-Signale

Ubgrquerung o g e e e Uberquerungshilfen erforderlich (LSA, Mittelinsel)

zwischen Knotenpunkten

ErschlieBungsstraBen Tempo 30, ggf. FahradstraBe; Offnung von EinbahnstraBen
Selbststandige Wege zugige Trassierung flr Entwurfsgeschwindigkeit von ca. 30 km/h

Bordabsenkungen stoBfrei, Einfahrtsteine bei Grundstlickszufahrten;
Teilaufpflasterungen an Anschlussknoten

gut befahrbar befestigt (Asphalt, Pflaster ohne Fase); wassergebundene
Decke in Ausnahmefallen in Griinanlagen

Berlicksichtigung in Tourenplanen mit Prioritaten flr Hauptradrouten
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Abbildung 63 Beispiele fur zu schmale bzw. fehlende Radverkehrsanlagen

I Stadtteilnetze sollen aufbauend auf der gesamtstadti-
schen Netzstruktur den Binnenverkehr in den Stadt-
teilen aufgreifen und damit zu einer flachenhaften
Verdichtung des Gesamtnetzes beitragen.

Erganzungsrouten und Stadtteilnetze sind nicht Bestand-
teil des bisherigen Radverkehrskonzepts. Ausgewahlte
Erganzungsrouten sind informell in der Plandarstellung
Ubernommen. Im Interesse einer angenehmen und
sicheren Nutzbarkeit durch die Radfahrer sowie zur
Erleichterung der Umsetzbarkeit werden Routenfihrung
Uber verkehrsarme StraBen und Wege gegentiber Haupt-
verkehrsstraBen bevorzugt, soweit dies den Anforderungen
des Radverkehrs entspricht (z.B. Umwegempfindlichkeit).
Diese Routen weisen in der in der Regel weniger Reali-
sierungshemmnisse auf und sind vergleichsweise kosten-
gunstig realisierbar. Neue Handlungsoptionen, z.B. im
Zusammenhang mit dem Projekt , Stuttgart 21 oder mit
zukUnftigen Veranderungen im Vorbehaltsnetz, sollten
aufgegriffen und in das Netz eingepflegt werden. Eine
Uberpriifung und Fortschreibung des Netzes etwa alle
flnf Jahre sollte deshalb vorgesehen werden.

Eine Zusammenstellung der anzustrebenden Standards
im Verlauf der Hauptrouten ist der Tabelle zu entnehmen:

FUr Stuttgart hdufige Probleme und Standardunterschrei-
tungen liegen vor allem im Zuge der Hauptverkehrsstra-
Ben und an den gréBeren Knotenpunkten vor. Fehlende
oder zu schmale Radverkehrsanlagen, oft auch gemein-
same Fuhrungen mit FuBgangern, sowie ungunstige

Flhrungen an den Knotenpunkten, zum Teil auch ver-
bunden mit langen Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
(LSA), stellen sowohl ein gewichtiges Sicherheits- als
auch Akzeptanzproblem dar.

Bei Radrouten im Verlauf des untergeordneten Stralen-
netzes sind fehlende sichere Uberquerungsmaglichkeiten
verkehrsreicher StraBen, punktuelle Flihrungsverbesse-
rungen sowie fehlende Beleuchtung bei StraBen und
Wegen auBerhalb bebauter Gebiete zu nennen. Der
MaBnahmenkatalog des Radverkehrskonzeptes basiert
zum einen auf in Stuttgart bereits bewahrte MaBnahmen,
zum anderen werden aber auch Losungsansatze aufge-
griffen, zu denen in der Landeshauptstadt erst geringe
Erfahrungen vorliegen.

Abbildung 64 MarconistraBBe — Beispiel guter
Radverkehrsfihrung
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Abbildung 65 Signalisierter Knotenpunkt Rotweg

Schutzstreifen fiir den Radverkehr

Schutzstreifen sind mittlerweile ein bewahrtes Flihrungs-
element flr enge StraBenrdume Entsprechend wurden
die Einsatzmoglichkeiten in der StVO-Novelle 2009
deutlich erweitert. In Stuttgart kénnen auf diese Weise
vergleichsweise kostenglnstig zahlreiche Licken im Netz
geschlossen werden (z.B. Waldburgstr. oder Daimlerstr.)

Uberbreite Fahrstreifen

In einigen starker belasteten HauptverkehrsstraBen mit
zweistreifigen Richtungsfahrbahnen, insbesondere mit
Stadtbahnen auf eigenem Bahnkorper in Mittellage,
bestehen nur geringe Flachenreserven. Hier kann bis zu
bestimmten Kfz-Belastungen die Einrichtung Uberbreiter
Fahrstreifen in Betracht kommen, die von Pkw nach wie
vor zweistreifig befahren werden kénnen. Die Kapazi-
tatseinbuBen sind nach RASt 0622 relativ gering, sofern
Abbiegestreifen an Knotenpunkten beibehalten werden
konnen. Durch die Anlage derartiger 5,00-5,25 m breiter
Fahrstreifen kann der Platz fir Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen geschaffen werden (z.B. Ludwigsburger
Str., Waiblinger Str.).

8. Radverkehr starken — Anteil erhéhen

Signalisierte Knotenpunkte

An signalisierten Knotenpunkten kénnen die Wartezeiten
fdr den Radverkehr oft durch eigene Signale fir den
Radverkehr anstelle einer Signalisierung des Radverkehrs
mit dem allgemeinen Fahrverkehr bzw. mit speziellen
Signalen fur den Radverkehr als Regelfall heraus reduziert
werden. Um den Konflikt mit rechtsabbiegenden Kfz zu
vermindern, werden die Radfahrer fahrbahnnah und
direkt gefihrt. Bei Rechtsabbiegestreifen werden sie
dann auf einem deutlich markierten eigenen Fahrstreifen
eindeutig geradeaus gefihrt (Abb. 65 links Stuttgart
Rotweq). Aufgeweitete Radaufstellstreifen gewahrleisten
zusammen mit so genannten Vorbeifahrstreifen in den
geringer belasteten signalisierten Knotenpunktzufahrten
den Sichtkontakt zum Kfz-Verkehr und das Warten vor
den Autos.

Abbildung 66 Schutzstreifen WaldburgstralBBe

FahrradstraBen

FahrradstraBen sind ein wichtiges Element der Radver-
kehrsfiihrung mit Tempo 30 Regelung. In FahrradstraBen
ddrfen Radfahrer nebeneinander fahren. Der ggf. dort
zugelassene Kfz-Verkehr muss sich der Geschwindigkeit
des Radverkehrs anpassen. Sie sind deshalb ein geeignetes
Instrument, um den besonderen Charakter einer
ErschlieBungsstraBe als Hauptroute flir den Radverkehr

52FGSV: RASt 06 - Richtlinie zur Anlage von StadtstraBen, FGSV-Verlag GmbH, Kéln 2009
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Abbildung 67 FahrradstraBBe Eberhardstral3e

zu betonen und fir alle Verkehrsteilnehmer den Verlauf
der Route nachvollziehbar zu machen. FahrradstraBen
haben den Erfahrungen nach eine hohe Signalwirkung
und dienen deshalb auch als &ffentlichkeitswirksames
Element der Radverkehrsfiihrung. Als Pilotprojekt fur
Stuttgart wurde unter anderem die EberhardstraBe in
der Stadtmitte zur FahrradstraBe umgebaut.

Radverkehrswegweisung
Im Rahmen des Hauptradroutennetzes besitzt eine
Wegweisung flr den Radverkehr eine hohe Bedeutung:

I Auch Radfahrer bendtigen Orientierungshilfe. Selbst
Ortsansassige kennen nicht immer die sicherste und
komfortabelste Streckenverbindung.

I Die Hauptradrouten in Stuttgart verlaufen oft abseits
der HauptverkehrsstraBen. Durch die Wegweisung
konnen der Routenverlauf sowie die Netzzusammen-
hange transparent gemacht werden. Dies steigert die
Akzeptanz.

I Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut
bzw. es ist wahrend der Radfahrt oft miihsam. Ein
gutes Wegweisungssystem muss deshalb selbsterklarend
und ohne zusatzliches Karten- oder Informationsmaterial
nachvollziehbar sein.

I Durch die Wegweisung werden auch die Nichtradfahrer

auf ein gutes Angebot fir den Radverkehr hingewiesen.
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Damit ist eine Radverkehrswegweisung auch ein ver-
gleichsweise preisginstiges Mittel der Offentlichkeitsar-
beit und Werbung fir die Fahrradnutzung.

Abbildung 68 Hauptradroute 1 — Wegweiser neuen
Standards

FUr die Radverkehrswegweiser gibt es mittlerweile einen
bundesweiten Standard, dessen Anwendung auch in
Baden-Wirttemberg empfohlen wird. In Stuttgart ist
dieser Standard bisher nur ltckenhaft zur Anwendung
gekommen (siehe Abb. Nr. 67). Im Zuge der Umsetzung
soll deshalb dieser Standard entsprechend dem jeweiligen
Realisierungsstand des Hauptradroutennetzes systematisch
eingesetzt werden. Um in den Zielangaben Kontinuitat
sicherzustellen ist dazu auf gesamtstadtischer Ebene ein
Zielkatalog notwendig, der auch wichtige Uberortliche
Ziele beinhaltet.
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Handlungsbedarf fiir die Fahrradwegweisung

Von entscheidender Bedeutung flir ein Funktionieren der
Wegweisung flr die nachsten Jahre ist eine kontinuierliche
Kontrolle und Unterhaltung. Um den Austausch fehlen-
der oder beschadigter Schilder effizient vornehmen zu
konnen, ist eine Dokumentation der Wegweiser und der
Standorte in einem EDV-gestUtzten Kataster unerlasslich
(Verkehrszeichenplan Tiefbauamt). Dies dient auch der
Ausschreibung der Wegweisung, der Herstellung und
der erstmaligen Aufstellung, sowie der kontinuierlichen
Weiterentwicklung und Pflege im Sinne einer ,wachsen-
den” Wegweisung. Flr die Kontrolle und Pflege der
Wegweisung sollten klare Zustandigkeiten festgelegt
werden.

Fahrradparken

FUr die Attraktivitat des Systems Fahrrad spielen die
Abstellmoglichkeiten an Quelle und Ziel einer Fahrt eine
wichtige Rolle. Das Vorhandensein ausreichender und
anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet
mit Uber ein fahrradfreundliches Klima in einer Stadt und
damit Uber das MaB der Benutzung dieses Verkehrsmit-
tels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat das Thema
Bedeutung, da bei unzuldnglichen Abstellmaglichkeiten
von vielen Radfahrern nur die weniger hochwertigen

Abbildung 69 Fahrradboxen am Hauptbahnhof
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LZweitrader” genutzt werden, denen es aber oft an
einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung
mangelt.

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat die Zahl der 6ffentli-
chen Abstellanalagen in den letzten Jahren kontinuierlich
erhoht. Insgesamt sind derzeit rund 7.000 6ffentliche
Fahrradabstellplatze erfasst, der weitaus groBte Teil
davon an Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs. Zum
Einsatz kommen bei den neueren Anlagen gut nutzbare
Anlehnblgel, die - besonders an OPNV-Haltestellen —
auch oft Uberdacht sind.

Besonders zu erwahnen sind auch die Fahrrad-Service-
Stationen, die neben der Parkmaoglichkeit auch kleine
Dienstleistungen rund um das Fahrrad anbieten, in
Vaihingen, Méhringen, Feuerbach und Bad Cannstatt
mit je 100 Abstellplatzen sowie 35 Fahrradboxen z.B.
am Hauptbahnhof.

Handlungsschwerpunkte im Bereich des Fahrrad-
parkens fiir die nachsten Jahre

Die Verbesserung des Angebotes in der Innenstadt und
den Stadteilzentren auBerhalb von Bike & Ride-Anlagen
bildet einen Schwerpunkt. Hier ist erheblicher Hand-
lungsbedarf, um eine zielgerichtete Bedarfsdeckung zu
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Abbildung 70 Fahrrad-Service-Station in Bad Cannstatt

gewahrleisten. Als erster Schritt wird die Durchfiihrung
einer Bestands- und Nachfrageanalyse empfohlen. In Ge-
schaftsbereichen konnen oft kleinere, dezentrale Anlagen
ein Losungsansatz sein. Dabei konnen auch einzelne Kfz-
Stellplatze in 8-10 Fahrradstellplatze umgewandelt wer-
den. Zu prifen ist auch, ob in Kfz-Parkhausern Flachen fur
Fahrrader reserviert werden kénnen (in der 0-Ebene).

Das Bike & Ride-Angebot sollte kontinuierlich auf der
Grundlage regelmaBiger Auslastungsprifungen (z.B. alle
2 Jahre) erweitert werden. Die derzeitige Quote von

rund 50% Uberdachung sollte dabei nicht unterschritten
werden. Ausgeweitet werden sollten aber auch qualitativ
hochwertige Angebote wie Service-Stationen und
Sammelgaragen. Langerfristig ist auch am Hauptbahnhof
eine Service-Station vorzusehen.

FUr neue Wohnbereiche und —anlagen ist die Landesbau-
ordnung Baden-Wrttemberg (LBO) eine rechtliche
Grundlage. Danach sollen fir Gebdude mit mehr als
zwei Wohnungen leicht erreichbare und gut zugangliche
Flachen zum Abstellen von Fahrradern zur Verfligung
stehen. Neben der konsequenten Anwendung und bau-
ordnungsrechtlichen Prifung dieser Regelung kann die
Landeshauptstadt eine Fahrrad-Stellplatz-Satzung erlassen.
Hiermit wurde die Verwaltung beauftragt. Darin sollen in
Anhangigkeit von der Art der Grundstticks- oder Gebau-
denutzung genauere Festlegungen zur erforderlichen
Anzahl (Richttabelle) und den qualitativen Anforderungen
an Fahrradstellplatze getroffen werden.
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Ein weiterer Handlungsschwerpunkt liegt in der Schaffung
von Abstellmoglichkeiten in bestehenden verdichteten
Wohngebieten. Fehlende oder schlechte Abstellmdglich-
keiten an der Wohnung sind Umfragen zufolge eine
erheblicher Reisewiderstand. Da die baurechtlichen
Moglichkeiten fur eine Nachristung im Bestand nur sehr
begrenzt sind, kann die Landeshauptstadt die Moglichkeit
bieten, dass Anlieger die Kosten fur Fahrradstander vor-
gegebener Bauart tragen und die Stadtverwaltung die
Anlage auf 6ffentlicher Flache installiert. Hiermit haben
bereits andere Stadte gute Erfahrungen gemacht.

Offentlichkeitsarbeit und Service

Die Offentlichkeitsarbeit ist ein unverzichtbarer Bestand-
teil eines Gesamtkonzeptes zur Radverkehrsforderung.
Im Vordergrund stehen dabei die Werbung fir eine ver-
starkte Nutzung des Fahrrades sowie die Verbreitung von
Informationen Gber Aktivitaten und Angebotsverbesse-
rungen ,rund ums Rad”. Neben der Offentlichkeitsarbeit
leisten auch attraktive Serviceangebote flir den Radver-
kehr einen wesentlichen Beitrag zur Schaffung eines
fahrradfreundlichen Klimas.

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat sich diesem Aufga-
benfeld in den letzten Jahren verstarkt und auf vielfaltige
Weise gewidmet. Neben der ,klassischen” Information
mittels Printmedien wie Flyer, Broschiiren und Karten-
werken (siehe Abb.) wurden dabei auch Wege beschritten,
die bundesweit Beachtung gefunden haben.
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Mit der Aktion ,,Rad und Schule” gewann Stuttgart
2007 den nationalen Fahrradpreis , best for bike” und
fungiert in diesem Bereich als internationales Best-
Practice-Projekt. Bisher wurden zahlreiche Schulen aus-
gewahlt, um die im Rahmen der Schilerbefragung
erfassten Schwachstellen durch gezielte MaBnahmen zu
beseitigen. Mit dem Ratgeber ,FahrRad und Schule!”
wurden Informationen und Projektideen zur Forderung
der Radnutzung an Schulen erarbeitet. Dieser Ratgeber
wurde allen weiterfihrenden Schulen in Stuttgart zur
Verfligung gestellt.

FAHR RAD
Aktionstage

17. und 18. Mai 2014 SchloBplatz

STUTTGART | &

Abbildung 71 Flyer Fahrradaktionstage — Beispiel fir
Offentlichkeitsarbeit

53Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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Abbildung 72 Call-a-Bike Station JohannesstraBBe

Das 2007 eingeflihrte 6ffentliche Leihfahrradsystem
stellte das erste stationsgebundene System in Deutsch-
land dar und war damit Wegbereiter einer inzwischen
bundesweiten Entwicklung. Mit Call-a-Bike fix in
Stuttgart werden an 45 Stationen in der Innenstadt und
einigen Vororten ca. 400 Fahrrader zur Verfligung
gestellt. Im Rahmen des Modellvorhabens des BMVBS#?
wurde durch die Einbindung 100 elektrobetriebener
.Pedelecs” in das System ein weiterer Meilenstein
gesetzt.

Aus der Teilnahme an dem Pilotprojekt ,, Runder Tisch
zur Férderung des Radverkehrs” im Jahre 2005 hat sich
in Folge das Radforum Stuttgart als dauerhafte Einrich-
tung entwickelt. In verschiedenen Projektgruppen wirken
derzeit rund 50 Teilnehmer aus verschiedenen Institutionen,
der Politik und der Stadtverwaltung mit und geben wert-
volle Impulse und Anregungen flr die weitere Fahrrad-
férderung in Stuttgart.

Nicht zuletzt sind wichtige Informationen rund um den
Radverkehr in einem professionell gestalteten Internet-
portal verfligbar. Ein Radroutenplaner ermdglicht das
komfortable Planen einer Route nach individuellen
BedUrfnissen. Mit der Entwicklung des Logos ,Fahr Rad
in Stuttgart” im Jahr 2006 sowie dem seitdem jahrlich
stattfindenden FahrRad-Aktionstagen, dem , Sattelfest”,
wurden 6ffentlichkeitwirksame Signale gesetzt.

Handlungsbedarf im Bereich Offentlichkeitsarbeit
Stuttgart hat die Bedeutung dieser sog. , weichen Fakto-
ren” der Fahrradforderung erkannt und befindet sich
auch hier im Vergleich mit anderen groBen Stadten auf
einem guten Weg. Diesen Weg gilt es langerfristig zu
stabilisieren, denn Offentlichkeitsarbeit im Sinne von

. Werben fir das Radfahren” braucht Kontinuitat. Die
bisherigen Ansatze sollten deshalb konsequent fortge-



VEK 2030

setzt und zum Teil erganzt werden. Viele dieser Aktivitaten
lassen sich unter dem Motto , Tue Gutes und rede
darliber” zusammenfassen und dienen damit auch der
Begleitung und Unterstitzung der investiven Handlungs-
schwerpunkte der nachsten Jahre, insbesondere der
Umsetzung des Hauptradroutennetzes.

Beispiele solcher Aktivitaten sind u.a.:

I Fahrradstadtplan mit dem Hauptradroutennetz und
Herausgabe von Routenflyern fir realisierte, d.h. mit
neuer Wegweisung versehenen Hauptradrouten.

I Herausgabe eines jahrlichen Fahrradkalenders mit allen
Terminen rund ums Rad.

I Infopaket , Radfahren in Stuttgart” fUr alle neu nach
Stuttgart ziehenden Bulrgerinnen und Burger.

Auch im Servicebereich sind weitere Aktivitaten anzu-
streben, die dabei u.a. das fur Stuttgart wichtige Thema
. Topografie” aufgreifen:

I Erweiterung und Vereinheitlichung der Regelung zur
Fahrradmitnahme im Schienenpersonennahverkehr.

I Neben der Fahrradmitnahme auf der ,Zacke” sollte
eine Mitnahme gezielt auch auf den Tunnel- und
Bergstrecken ausgewahlter Buslinien ermoglicht
werden.

Die Vielzahl der Einzelaktivitdten im Bereich der Offent-
lichkeitsarbeit und des Service sollten in einer professio-
nellen Imagekampagne ,,Pro Rad” zusammengefihrt
und inhaltlich sowie zeitlich aufeinander abgestimmt
werden. Sie sollte als dauerhafte Strategie angelegt sein,
in deren Rahmen auch einzelne , Highlights” mit hoher
Offentlichkeitswirksamkeit platziert werden kénnen, z.B.
die Einrichtung eines ,Fahrradbarometers”, einer auto-
matischen Zahlstelle mit gut sichtbarer Anzeige der Fahr-
radmengen an einer zentralen Stelle.

Um die bisherigen Aktivitaten fortzusetzen und auszu-
weiten, ist neben der personellen Kapazitat auch eine
verlassliche finanzielle Absicherung erforderlich.

8.4. Zusammenfassung

Trotz ungunstiger Ausgangsbedingungen, die zum einen
an der Topografie, zum anderen an der fehlenden Tradi-
tion liegen, lasst sich feststellen, dass Stuttgart bei der

Forderung des Radfahrens bereits auf einem guten Weg
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ist. Der Nachholbedarf in Sachen Fahrradférderung ist im
Vergleich zu anderen GroBstadten aber immer noch
groB. Auch der ADFC hat in seiner Broschdre , Radver-
kehr vor Ort” die BemUhungen der Landeshauptstadt
anerkannt und die positive Entwicklung gelobt.

Erfolge wie die Einrichtung einer automatischen Dauer-
Zahlstelle (Konig-Karls-Briicke) zeigen die Richtung, wie
Fahrradférderung auch zukinftig betrieben werden soll.
Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept besteht eine
Grundlage flr eine systematische Weiterentwicklung des
Radverkehrssystems auf allen Handlungsfeldern.

Vorrangige Aufgabe ist der Ausbau des Hauptradrouten-
netzes, ohne das Erganzungsnetz zu vernachlassigen.
Zusatzlich wird bei aktuellen Planungen die Fahrradfor-
derung immer mit berlcksichtigt.

Der Ausbau der Fahrradverleihsysteme (Call-a-Bike-fix
und Call-a-Bike-Pedelec), die Errichtung mindestens
einer Fahrradstation pro Jahr und die Fortfihrung des
Programms ,,Rad und Schule” sind ebenfalls wichtige
MaBnahmen der Fahrradférderung.

Der Ausbau der Wegweisung und die Weiterfihrung der
Offentlichkeitsarbeit (in Abstimmung mit der Offentlich-
keitsarbeit im Mobilitatsmanagement) sind weitere
Schritte zu einem fahrradfreundlichen Stuttgart. Dabei
wird deutlich, dass Radverkehrsférderung eine Dauerauf-
gabe der Kommunen ist, die eine entsprechende verlass-
liche personelle und finanzielle Absicherung erfordert.

Um die hochgesteckten Ziele des Radverkehrskonzeptes
zu erreichen, sind die tatsachliche Entwicklung und der
erreichte Fortschritt in der Umsetzung des Radverkehrs-
konzeptes im Sinne einer Qualitatssicherung kontinuier-
lich zu Uberprifen.

Dabei wird auch verstarkt die positive Entwicklung der
Anzahl von Fahrradern mit Elektromotor (Pedelecs)
eine Rolle spielen, die gerade in Stuttgart zu einer
Steigerung des Radverkehrsanteils beitragen kénnen.

Der Aktionsplan (Kap.10) vertieft und konkretisiert die
folgenden MaBnahmen und erganzt sie:

I Beschleuniger Ausbau des Hauptradroutennetzes

I Fortflihrung des Programms ,,Rad und Schule”

I Ausbau der Fahrradverleihsysteme , Call-a-Bike-fix”
und , Call-a-Bike-Pedelecc”

I Einrichtung mind. einer Fahrradstation pro Jahr

1 Offentlichkeitsarbeit
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verbessern

Die stadtebauliche Qualitat einer Stadt lasst sich am bes-
ten zu FuB erleben. Platze und StraBen ohne FuBganger
wirken unbelebt und oft ungemtlich. Viele Menschen
im Stadtbild dagegen sind Zeichen von Lebensqualitat
und Urbanitat. In Studien wurde festgestellt, dass lang-
samer Verkehr und eine gute Aufenthaltsqualitat auch
der Integration und dem nachbarschaftlichen Zusam-
menhalt dienen und so die Sozialstruktur entscheidend
mit pragen®.

Der FuBgangerverkehr als urspriinglichste Form der Fort-
bewegung bietet eine Reihe von Besonderheiten und
Vorteilen:

I Gehen ist gesund

I Gehen ist umweltfreundlich

I Gehen ist nachhaltig und hat geringen Ressourcenver-
brauch

I Gehen fordert soziale Kontakte

I Gehen ist kostenglinstig und erfordert keine spezielle
Ausristung

I Gehen macht Umgebung erlebbar

Im Hinblick auf den demografischen Wandel und die
erklarten Ziele der Stadt Stuttgart zur Kinder- und
Familienfreundlichkeit, soll in Zukunft der Stellenwert
des FuBgangerverkehrs enorm ansteigen.

9.1. Stuttgart zu Ful3

In Stuttgart werden ca. 26 % der Wege zu Ful3 zurtick-
gelegt. Nicht eingerechnet die Wege von und zu Halte-
stellen oder Parkplatzen. Damit ist der Anteil der
FuBganger in der Landeshauptstadt auf einem erfreulich
hohen Niveau geblieben. Auch wenn Stuttgart gerne als
,die Autostadt” bezeichnet wird, hat sie doch fir FuB-
ganger einige Anziehungspunkte:

Im Kontext der ,,autogerechten Stadt” Ende 1953 wurde
in Stuttgart die erste FuBgangerzone Deutschlands
geschaffen. Damals wurde die auf zwei Ebenen gestaltete
SchulstraBe als autofreie Zone erdffnet. In den 1970er
Jahren wurde die KonigsstraBe mit 1.200 m als eine der

Abbildung 73 Willi-Reichert-Staffel

langsten FuBgangerzonen Europas geschaffen. Heute ist
fast die gesamte City innerhalb des Rings den FuBgangern
vorbehalten. Der Motorisierte Individualverkehr (MIV)
beschrankt sich auf Anliegerverkehr und Zufahrten zu den
vorhandenen Parkhausern bzw. Tiefgaragen.

Besonders hervorzuheben sind die Staffeln oder Staffele
(Treppen) von denen es mehr als 400 in Stuttgart gibt.
Bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts reichten die Wein-
berge und Gartengrundstlcke an den Stadtrand heran.
Um die steilen Terrassen zu kultivieren, wurden Treppen
und Wege angelegt. Auch zu den benachbarten Dérfern
und Hofen flhrten steile Wege, Klingen und Staffeln.
Als Stuttgart Mitte des 19. Jahrhunderts begann, immer
weiter die Hange hinauf zu wachsen, verschwand ein
Teil der Weinberge. Einige der alten Weinbergstaffeln
wurden durch FuBwege und Treppen zu den neuen,
hoch gelegenen Wohngebieten ersetzt und damit

>4Daniel Sauter; Marco Httenmoser , Integrationspotentiale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere “, im Rahmen des nationalen Forschungsprogramms

,Integration und Ausschluss“ (NFP51), Ziirich 2006
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Querverbindungen zwischen den StraBen geschaffen.
Zum Teil entstanden axial ausgerichtete, kunstvolle
Architekturstaffeln, manchmal in Verbindung mit einer
Brunnenanlage. Auch Bepflanzungen wurden in die
Bauten integriert.

Die Staffele sind fur viele Burger von groBer Bedeutung
und haben eine identitatsstiftende Wirkung. Panorama-
wege und Aussichtspunkte sind Uber die ganze Stadt
verteilt und dienen nicht nur der Erholung und dem Frei-
zeitvergnligen, sondern sind mit ihrem regionalen Bezug
identitatsstiftend und wichtig fir die Gemeinschaft.
Neben ausgewiesenen Wanderwegen und Aussichtsspa-
ziergangen gibt es eine Reihe von Aussichtsplatzen, wie
die Schillereiche oder der Bismarckturm, die als markante
Punkte Orientierung bieten.

Der offentliche Raum, also StraBenrdume und Platze
pragen das Bild und Image einer Stadt wesentlich und
sind wichtig fUr die Lebensqualitat und Mobilitat der
Menschen. Bedeutung hat dabei jeder StraBenraum,
Platz oder jede Grlinanlage gerade in den Quartieren.
Wegstrecken werden haufiger zu FuB (und mit dem
Fahrrad) zurlickgelegt, wenn sie als attraktiv wahrge-
nommen werden. Insofern kann die Gestaltung des
offentlichen StraBenraumes die Art der Fortbewegung
beeinflussen. Bei der FuBgangerverkehrsplanung spielt
die Stadtgestaltung daher eine besondere Rolle.

9.2. FuBgangerverkehr und
Stadtgestaltung

Gut gestaltete offentliche Raume laden Menschen z.B.
zum Verweilen ein und erhéhen die Wohnqualitat. Eine
gute Gestaltung kommt der stadtebaulichen, wirtschaft-
lichen und kulturellen Entwicklung eines Quartiers bzw.
Stadtbezirks zugute. Schon bisher werden in begrenzten
Umfang entsprechende MaBnahmen umgesetzt. Im
Rahmen der Stadterneuerung oder den Projekten der
.Sozialen Stadt” gibt es Maglichkeiten, diese auch aus
sozialen Gesichtspunkten wichtige Aufgabe voranzu-
bringen. Die Gestaltung von attraktiven Platzen ist ein
wesentliches Element zur Starkung des sozialen Mitei-
nanders, der Kommunikation oder des Spielangebots.
Gute stadtgestalterische Losungen tragen zu einer positiven
Stadtentwicklung bei. Vor diesem Hintergrund ist die
Stadtentwicklungspauschale, die Stadtbezirken die
Umsetzung kleinerer jedoch quartiersbezogen sehr
wirksamer EinzelmaBnahmen ermdglicht, ein wesentli-
ches Instrument einer nachhaltigen Stadtentwicklungs-
planung.
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Anforderungen an die Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes

Zu den Anforderungen an die Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes gehort es, die Funktion des Raumes bzw. der
StraBe mit gestalterischen Mitteln zu unterstitzen. Dazu
gehort auch, der historischen Bedeutung von StraBen
und Platzen gerecht zu werden. Um Menschen zum
Verweilen, Spazierengehen und ZufuBgehen einzuladen
und die Aufenthaltsqualitat zu verbessern, sind u.a.
folgende Bedingungen zu erfillen:

I Engmaschiges, gut dimensioniertes \Wegenetz
I Gute und sichere Querungsanlagen

I Wege und Flachen mussen frei sein von entgegen-
stehenden Nutzungen, wie z.B. parkenden Autos,
Einbauten oder Moblierungselemente.

I Wege, Platze und Staffele mussen entsprechend ihrer
Funktion gut nutzbar sein, das heiBt funktional,
einsehbar/offen, ausreichend beleuchtet und optisch
ansprechend gestaltet sein

I Wege und Platze mussen eine hohe Aufenthaltsqualitat
haben.

I Die Gestaltung der Flache muss im Rahmen der
Gegebenheiten barrierefrei sein.

I Die Gestaltung der Flachen soll flr Sicherheit sorgen
(Licht, Ubersichtlichkeit usw.).

I Die Wege und Flachen sollten sauber bzw. leicht zu
reinigen sein.

Aktionsfelder fiir die Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes

Die Grundlage fur eine qualitatvolle Gestaltung des
offentlichen Raumes sind das Freiraumkonzept, das
Grun, das Licht, der Belag und die Méblierung.

Freiraum

Die VerknUpfung von verschiedenen Freiflachen und die
jeweilige stimmige Gestaltung sind wesentlich fir die
Wahrnehmung des &ffentlichen Raumes. Ein Freiraum-
konzept beinhaltet Freiraumnutzung und — funktionen,
ihre Ausgestaltung und Verkntpfung. Dazu gehoren
Aspekte wie Raumkanten, Raumproportionen, Achsen,
Blick- und Wegebeziehungen, Charakteristiken der
verschiedenen Freiflachentypen, Besonderheiten wie
Aussichtspunkte usw.
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Griinstrukturen

Grunstrukturen pragen das Erscheinungsbild der 6ffentli-
chen Raume grundlegend und verbessern die Aufent-
haltsqualitat. Mit Baumen werden Raumkanten
geschaffen und Blickachsen verstarkt. Grinstrukturen
verdeutlichen die Verkehrsfihrung und die Funktion des
StraBenraumes (z.B. Baumbeete in verkehrsberuhigten
Bereichen, Baumreihen in Hauptverkehrsachsen). Durch
Grunflachen wird der Raum gegliedert und er erhalt
seine (Erholungs-) Nutzung. Ein eigenstandiges Grinfla-
chenkonzept fir das ganze Stadtgebiet existiert bislang
nicht. Dieses ware aber sinnvoll, um eine qualitatvolle
Planung des offentlichen Raumes zu unterstitzen.

Bodenbelage

Auch der Bodenbelag einer Flache tragt ganz wesentlich
zum Erscheinungsbild bei. Die Oberflache macht dem
Nutzer beispielsweise die Vorrangregelung oder einen
Funktionswechsel deutlich. Autofahrer z.B. fahren in
einem gepflasterten oder teilgepflasterten Bereich intuitiv
langsamer als auf einer durchgehend asphaltierten
Flache.

Wird in Stuttgart ein FuBgangerbereich, Platz oder
verkehrsberuhigter Bereich mit einem ausgewahlten
Plattenbelag versehen, so werden diese ein bis zwei
verschiedenen Platten oder Pflasterarten nach Maoglich-
keit weiterhin in diesem Stadtbezirk oder Quartier ver-
wendet, um ein einheitliches, quartierstypisches Bild zu
formen. Weitergehende konzeptionelle Belagsvorgaben
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fUr die Innenstadt und die verschiedenen Stadteile
existieren bislang nicht.

Beleuchtung

Die Beleuchtung ist fir die Verkehrssicherheit sowie fir
die soziale Sicherheit bei Dammerung und Dunkelheit
von wesentlicher Bedeutung. Beleuchtung hat aber auch
gestalterisch groBen Einfluss. So kann mithilfe von Licht
ein Gebdude oder eine StraBe ,in Szene gesetzt” wer-
den und so zur Aufenthaltsqualitat beitragen. Als Anfor-
derungen an die Lichtquellen kommen das Design von
Schirm und Mast sowie ein mdglichst geringer Energie-
verbrauch, Wartungsarmut und Insektenfreundlichkeit
hinzu. Fir die Beleuchtung wurde ein Lichtmasterplan
flr die Innenstadt erarbeitet.

Moblierung
Der 6ffentliche Raum muss verschiedene Einrichtungen
aufnehmen:

I Verkehrliche Einrichtungen z.B. Ampeln, Schildermasten,
Wegweisungen, Fahrradabstellanlagen, Haltestellen-
Uberdachungen, Parkuhren, Poller usw.,

I technische Einrichtungen z.B. Schaltkasten, Postablage-
kasten, Briefkasten, Telefonzellen, Notrufsaulen,
Masten usw.,

I Infrastruktur fir Ladestationen

I private Ausstattungen mit Werbeanlagen oder
Verkaufsstanden aller Art,

Abbildung 74 FuBgangeriberweg am Wilhelmspalais (Uberdeckelung B14)
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I 6ffentliches Mobiliar wie Sitzgelegenheiten, Toiletten-
hauschen usw. und schlieBlich auch
I Brunnen und Kunstobjekte.

Insbesondere der Platzbedarf fir die technischen Einrich-
tungen und Werbeanlagen hat zugenommen. Diese
Sondernutzungen konnen sehr raumgreifend sein und
ein zligiges Vorankommen der FuBganger wie auch der
Radfahrer behindern bzw. die fir die Verkehrssicherheit
erforderlichen Sichtfelder einschranken.

Einige Stadte haben Mdblierungskonzepte oder Moblie-
rungskataloge entwickelt, die zur Verfligung stehen und
fortgeschrieben werden. Fir die AuBenbestuhlung der
Gastronomie in der Innenstadt Stuttgarts wurden Vorga-
ben gemacht, die im Rahmen von Genehmigungen
durchgesetzt werden. Eine grundsatzliche Auseinander-
setzung mit dem Thema Mdblierung ist fur Stuttgart
winschenswert und ware hilfreich.

FUr die Gestaltung des offentlichen Raumes in Stuttgart
ware ein Masterplan wiinschenswert, der die verschiede-
nen Gestaltungskonzepte fir StraBen, Platze, Grin- und
Freiraum integriert. Spielleitplanung oder Sportleitplanung,
Méblierungskatalog und Gestaltungstypologien fur
StraBen konnten ebenfalls Bestandteil des Masterplans
sein.

9.3. Forderung des FuBganger-
verkehrs in Stuttgart

Die Landeshauptstadt hat mit der Unterzeichnung der
Charta des Gehens im Juli 2011 ein klares Bekenntnis
zur Bedeutung des FuBverkehrs abgegeben und sich zur
Forderung des FuBgangerverkehrs verpflichtet. Bereits in
der Vergangenheit wurden eine Reihe von Projekten und
MaBnahmen angestoBen, viele davon im Zuge der Akti-
vitaten fUr ein kinderfreundliches Stuttgart. So gibt es
ein Schulwegetraining, Schulwegplane und einen FuB-
gangerfuhrerschein fir Kinder. Mit dem Projekt ,Besser
zu FuB unterwegs in Stuttgart” wird nun erstmals eine
gezielte FuBgangerforderung betrieben. Verschiedene
MaBnahmen sollen auf den Weg gebracht werden:

I Schaffung einer besseren Datengrundlage fir das
Gehen und Verweilen in der Stadt durch ein Konzept
fUr innovative Formen des Beobachten, Zahlens und
Bewertens

I Konzeption flr ein FuBwegenetz Innenstadt
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I Durchfiihrung von drei Leuchtturm-Aktionen:

I ,Making Walking Count”

I, Walking Audit” in drei Stadtbezirken, bei denen
BUrger mit Experten Schwachstellen, Hindernisse und
Gefahrenquellen fir FuBganger untersuchen und
benennen

I Durchflhrung eines FuBgangeraktionstages

I Formulierung von Leitlinien fir den FuBverkehr und
I Schaffung eines regelmaBig tagenden Stuttgarter
FuBgangerforums analog zum Radforum

Konzepte und Studien der Stadtgestaltung wie ,Platze,
Parks und Panoramen”, Sequenz S. oder , Panorama S.”
beschaftigen sich ebenfalls intensiv mit den Mdglichkei-
ten und den Handlungsoptionen fur FuBwege, Platze
und deren Gestaltung in Stuttgart.

Zwar wird den FuBgangern und ihren Bedurfnissen mehr
Rechnung getragen als in der Vergangenheit, dennoch
gibt es noch kein eigentliches FuBgangerkonzept fur die
Landeshauptstadt.

9.4. Handlungsfelder
FuBgangerverkehr

Um das zu FuB gehen attraktiver zu machen, mussen
die Bedingungen fur FuBganger verbessert werden. Die
FuBgangernetze sind in lhrer Gesamtstruktur teilweise
unvollstandig und schlecht ausgeschildert, es gibt zu
wenige oder schlechte Querungsmaoglichkeiten, die
Gehwegbreiten sind oft zu gering oder werden durch
parkende Autos oder Sondernutzung Uber GebUhr
eingeschrankt. Das Umfeld ist fir FuBganger oft wenig
attraktiv und vermittelt ein Geflihl der Unsicherheit und
Tristesse. Diese Aspekte mussen in der Planung beachtet
werden und finden in der Regel auch Berticksichtigung
in den Entwdrfen der Landeshauptstadt.

FuBwege und FuBwegenetze

Das zu FuB gehen wird einfacher und natdrlicher, wenn
man ohne Umwege direkt und schnell an sein Ziel
kommt. Voraussetzungen dafir sind: Kurze und fu3gén-
gergerechte Entfernungen, eine hohe Dichte von Einrich-
tungen und eine kurze Entfernung zu Infrastruktur- und
Versorgungseinrichtungen. Der Radius fur FuBganger be-
tragt zwischen 400 m und 1.500 m, bei Einkaufswegen
sogar nur zwischen 300 und 600 m3. GréBere Strecken
(Uber 2.000 m) werden im Alltag haufig nicht mehr zu

S5ErschlieBung von Einkaufsgeschéften fiir den Fuss- und Veloverkehr; Hrsg. Fussverkehr Schweiz und Pro Velo Schweiz, Zirich und Bern, 2009
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FuB zuriickgelegt, auBer in gestalterisch attraktiven
Innenstadtbereichen oder Bezirken®. Ein FuBwegenetz
ist daher in der Regel auf ein Quartier oder kleineren
Bereich bezogen. Das FuBwegnetz sollte in besiedelten
Gebieten eine Maschenweite von maximal 100-150 m
aufweisen®. Dazu werden gegebenenfalls Gehrechten
Uber Privatgrundstlicke in Bebauungsplanen festgesetzt.

Grundlage flr ein gutes und alltagstaugliches FuBwege-
netz ist die Differenzierung in verschiedene Wegearten
und der Definition unterschiedlicher Qualitatsstandards
zu Gehwegbreiten. Fir die Erstellung eines FuBwegenet-
zes im Quartier ist es sinnvoll, die Quell- und Zielgebiete
zu definieren. Zielgebiete konnen sein: Grinflachen und
Parks, Nahversorgungsbereiche, Haltestellen, groBere
Stellplatzanlagen oder Einrichtungen wie Altenheime,
Schulen, Kindergarten oder Vereinsheime. Damit kénnen
dann die Wege in Freizeitwege, Einkaufswege, Haupt-
und Sammelwege unterschieden werden.

In Stuttgart sind die Staffele ein besonderer Bestandteil
des FuBwegenetzes. Neben ihrer historischen und
identitatsstiftenden Bedeutung und ihrer Funktion als
touristisches Ziel, stellen sie auch heute noch wichtige
Querverbindungen zwischen den StraBen dar. Der Erhalt
und die attraktive Gestaltung der Treppenwege sollten
fur die Zukunft finanziell gesichert sein.

Gehwegbreiten

Die Funktion eines Gehwegs sollte sich in seiner Breite
wiederspiegeln. Gehwege sollten generell genug Platz
bieten, dass zwei Personen bequem nebeneinander
gehen oder sich begegnen kénnen, auch wenn sie Ubliche
Dinge wie Einkaufstaschen oder Regenschirme mit sich

Abbildung 75 Prinzipskizze Gehwegbreite
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Abbildung 76 Seitenraumgestaltung Johannesstral3e

fUhren. Das entspricht in der Regel einer Breite von 2,50 m,
was einem einbaufreien und nutzbaren Gehweg von
1,80 m Breite entsprichts®. Vielfach ist jedoch eine
deutlich groBere Gehwegbreite zweckmaBig. Die Stadt
Stuttgart nimmt in der Planung als Regelmal eine Breite
von 2,50 m und grundsatzlich eine Mindestbreite von

2 m an. Bei intensiver Seitenraumnutzung gelten 3,50 m
und bei stark belasteten VorbehaltsstraBBen eine Breite
von 4,50 m als Orientierung. Bei den genannten Mafen
handelt es sich um Nettobreiten. Der Flachenbedarf fir
Einengungen, wie z.B. Schaltkasten, Masten oder Baume
muss hinzugerechnet werden. Fir diese Sondernutzungen
ist eine gute Gliederung der Seitenraume sinnvoll. Das
heiBt, Abfalleimer, Lichtmasten, Trafohauschen oder
Banke gehdren nicht in die direkte Gehrichtung des FuB-
gangers. Die Gliederung in Funktionszonen ist wichtig,
da so Barrierefreiheit gewahrleistet und der Gehweg
ungehindert genutzt werden kann. Eine entsprechende
Oberflachengestaltung verdeutlicht diese Gliederung
und erleichtert u.a. Sehbehinderten die Orientierung.

Die Einhaltung der Mindestbreiten hangt jedoch immer
von den ortlichen Verhaltnissen ab. Um aktiv FuBganger-
férderung zu betreiben, sollte bei diesen Abwagungs-
prozessen aber dem FuBganger mehr Vorrang ein-
geraumt werden. In Bereichen mit FuBgangerverkehr
und hohem Parkdruck (z.B. Innenstadtgebiete oder
Gebiete mit Nutzungstberlagerung von Wohnen,
Einkauf, Gastronomie oder &6ffentlichen Einrichtungen)
entstehen oft Konflikte zwischen FuBgangern und
Autofahrern, die u.a. mittels Parkraummanagement
entscharft werden kdnnen. Weitere MaBnahmen, den
ruhenden Verkehr zu verringern, kdnnen Quartiersgaragen
oder Carsharing-Angebote sein.

S8\erband Region Stuttgart; Mobilitit Band 1 Schriftenreihe Nr. 29 Mérz 2011, Verteilung der Wegeldngen gegliedert nach Verkehrsmittel.
57ErschlieBung von Einkaufsgeschéften fiir den Fuss- und Veloverkehr, Hrsg. Fussverkehr Schweiz und Pro Velo Schweiz, Zirich und Bern, 2009

S8EFA Empfehlungen fir FuBgéngeranlagen, Hrsg. FGST Verlag, Kéln 2002
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Querungsanlagen

Wie bedeutsam gute Querungsanlagen sind, zeigt sich
daran, dass 80 % aller Unfalle mit FuBgangerbeteiligung
bei der Querung von StraBen passierens®. Querungsanla-
gen sollten verkehrssicher sein und den BedUrfnissen von
Sehbehinderten und Rollstuhlfahrern gerecht werden.

Neben dem FuBgangeriberweg (Zebrastreifen) und der
LSA gibt es noch bauliche Méglichkeiten Querungen
anzubieten, z.B. durch vorgezogene Seitenrdume (Geh-
wegnasen), Teilaufpflasterung oder Mittelinseln. Welche
Maglichkeit der Querung eingesetzt wird, hangt von
verschiedenen Kriterien wie Verkehrsaufkommen und
Geschwindigkeiten, Bedeutung des StraBenabschnitts
fr FuBganger bzw. Kfz-Verkehr, Sicherheit oder Intensitat
der Nutzung ab.

Um die Sicherheit von Querungsanlagen zu gewabhrleisten,
ist es notwendig, Sichtbehinderungen z.B. durch par-
kende Autos zu vermeiden. Durch sog. Gehwegnasen
und gentigend Abstand zwischen Querung und parken-
den Autos kann hier die Gefahr verringert werden. Ein
weiterer Sicherheitsaspekt sind Wartezeiten fir FuBgan-
ger. Dies trifft vor allem auf signalisierte Uberwege zu.
FuBganger sollten nicht langer als 40 Sekunden an der
Ampel warten mlssen, da sonst die Bereitschaft bei
.Rot” zu gehen und damit die Unfallgefahr steigt. Bei
bedarfsgesteuerten Ampeln wird eine moglichst

Abbildung 78 Trampelpfade an der Theodor-HeuB-Stral3e

S9Fuss e.V.

SOFGSV: EFA - Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen, FGSV-Verlag GmbH, Koln 2002

9. Mehr fiir FuBganger tun —Wege und Verbindungen verbessern

umgehende Schaltung auf , Griin” empfohlen (nach

7 Sekunden)e. Die barrierefreie Gestaltung durch Bord-
steinabsenkungen und zugleich tastbares Leitsystem fir
Sehbehinderte (Bodenindikatoren, farblich abgesetzte
Materialien, tastbare Bordsteine usw.) dienen ebenfalls
der Sicherheit.

Bei Haltestellen des OPNV ergeben sich besondere
Anforderungen. Die Lage der Haltestelle und die
Maoglichkeiten des Ein- und Aussteigens missen dem
FuBgangeraufkommen angepasst werden. Eine groBe
Unfallgefahr entsteht hier durch regelwidrige Querung

Abbildung 77 Stgt.-West — Beispiel fir Konflikte
zwischen FuBgéngern und Autofahrern
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oder Missachtung der Signalregelung, um den Bus oder
die Stadtbahn noch zu erreichen. Wichtig sind eine
schnelle Erreichbarkeit der Haltestelle aus allen Richtungen,
sicheres Warten, eine angemessene Breite und die Aus-
richtung der Haltestellenstandorte auf Schnittpunkte der
FuBgangerverbindungen.

Wann und wie oft eine Querung erforderlich ist, hangt
vom jeweiligen StraBenabschnitt ab. In Abschnitten mit
hohem FuBgangeranteil (z.B. Hauptwege zu groBen Ein-
richtungen oder StraBe mit Geschaftsbesatz) kann eine
Querung alle 100 m sinnvoll sein¢’. Trampelpfade bieten
hier eine gute Orientierung fur den Bedarf. Um ein
funktionierendes FuBwegenetz aufzubauen, sollten die
Querungen keine groBen Umwege erfordern, da sie
sonst nicht genutzt werden und die Unfallgefahr steigt.

Aufenthaltszonen

Aufenthaltszonen sollen attraktive Rdume sein, die den
FuBganger ansprechen und zum Verweilen einladen.
Dazu gehoren z.B. Platze, Flanier- und Ruhezonen aber
auch Frei- und Grinflachen. Die Attraktivitat des offent-
lichen Raumes hangt entscheidend von einer guten
Gestaltung ab, die wenn mdglich, lokal spezifischen
Charakter hat.

Abbildung 79 SchellingstraBe — Wenig attraktiver Gehweg
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Abbildung 80 Graffities an Staffeln

Bei FuBwegeverbindungen mit hoher Nutzung (Einkaufs-
straBBen, Hauptwege usw.) sollte das Augenmerk auf
eine schone Fassadengestaltung und eine publikums-
und fuBgangerfreundliche ErdgeschoBnutzung gerichtet
werden. Fensterlose Fassaden wirken unattraktiv und
geben ein Gefihl der Unsicherheite2,

Das bedeutet, dass Gebaude mit straBengewandter
Architektur sich in ein (im Idealfall) bestehendes Gestal-
tungskonzept einfligen sollten. Bereits bei der Quartiers-
planung sollten FuBwegeverbindungen definiert,
Gestaltungsvorgaben gemacht und Masterplane fir den
offentlichen Raum erstellt werden. Damit werden zwar
die Anforderungen an Investoren und Bauherren groBer,
bietet aber gleichzeitig Vorteile fir die Vermarktung und
den Verkauf von Immobilien, da diese dann in einem
attraktiven Umfeld liegen.

Ruhezonen mit Banken, Wasserspielen oder schonen
Stadtansichten laden zum Verweilen ein und ermagli-
chen auch dem zielgerichteten FuBgangerverkehr eine
Pause. Mit Blick auf den demografischen Wandel und
den steigenden Anteil alterer Burger sind solche Ruhe-
stationen hilfreich und notwendig. Verkehrsberuhigte
Bereiche steigern ebenfalls die Aufenthaltsqualitat fur
FuBganger und sollten in sensiblen Bereichen wie
Schulen oder anderen fuBgangerstarken Gebieten
eingesetzt werden®s,

Offentliche Flachen und Infrastruktureinrichtungen wir-
ken nur dann einladend, wenn sie sicher, sauber und gut
gepflegt sind. Verwahrloste Wege und Platze wirken
nicht nur unansehnlich, sondern schaffen zusatzliche
Probleme wie z.B Vandalismus. Es ist dann mihsam und
sehr teuer das Umfeld wieder aufzuwerten. Zur Pflege
und Unterhalt der Flachen missen daher ausreichende
finanzielle Mittel und Personal zur Verfigung gestellt
werden. Durch die Einbindung birgerschaftlichen

S'Planersocietat, Pilotprojekt Nahmobilitét Frankfurt Nordend, Handlungsfeld Netzstruktur S. 39

2Gehl, Jan; Cities for people, 2010 Washington DC

83Planersocietat, Pilotprojekt Nahmobilitét Frankfurt Nordend, Handlungsfeld Netzstruktur S. 39ff
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Engagements und Initiilerung lokaler Aktionen zur Pflege
und Unterhaltung der Flachen und Wege kann die
ortliche Verbundenheit gestarkt und das ,sich kimmern”
sichtbar gemacht werden.

Sicherheit und Barrierefreiheit

FuBganger haben keine , Knautschzone” und bendtigen
daher besonderen Schutz. Der Anteil von Kindern und
Senioren ist unter FuBgangern besonders hoch, daher ist
auf ihre Bedurfnisse in besonderem MaBe zu achten.
Altere Menschen sind haufig mobilitatseingeschrankt,
sei es durch Gehbehinderungen oder nachlassender Seh-
kraft. Es ist daher notwendig, Barrieren und Hindernisse
abzubauen:

I Hindernisse, wie Masten, Mulltonnen oder Hinweis-
schilder in den Seitenraum integrieren.

I Die AuBengastronomie soll in ihren klar abgegrenzten
Bereichen bleiben.

I Verkaufsstande, Aufsteller und Werbetafeln auf den
Seitenraum begrenzen oder zu beseitigen.

I Bordsteinabsenkungen an allen Querungen einrichten.

I Auffindestreifen und Leiteinrichtungen, sowie Bodenin-
dikatoren fur Sehbehinderte einrichten.

Abbildung 81 Sandra (7) wird mit dem Auto zur Schule
gebracht...

Im StraBenverkehr verhalten sich Kinder oft sprunghaft
und unvorhersehbar.

Gehwege sind Spielzone, Aufenthaltsflache und erfdllen
Kommunikationsfunktionen. Fir die Entwicklung der
Kinder ist die eigenstandige , Eroberung” des Wohnum-
feldes sehr wichtigs4.

4Sauter, Daniel Urban Mobility Research, Ziirich
(Abb. 81 + 82: Marco Huettenmoser, Muri AG; www.kindundumwelt.ch)
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Abbildung 82 ... William (7) lauft zur Schule...

Um diesen Freiraum zu schaffen und den sicheren
Aufenthalt an der StraBe und die Teilnahme am
StraBenverkehr zu ermoglichen, bedarf es MaBnahmen
wie:

I Verkehrsberuhigte Bereiche,

I sichere Querungen,

I gute Einsehbarkeit von StraBen,

I keine Behinderung durch parkende Autos.

Neben der Verkehrssicherheit spielt aber auch die soziale
Sicherheit, die Sicherheit vor Kriminalitat und das subjek-
tive Sicherheitsempfinden eine groBe Rolle. Belebte
StraBen und Platze wirken nicht nur einladend, sondern
bieten FuBgangern auch ein subjektives Sicherheitsge-
fUhl, besonders in den Abendstunden. Die soziale
Kontrolle durch Menschen auf der StraBe schiitzt auch
vor Vandalismus oder Beldstigungen. Eine offene und
Ubersichtliche StraBenraumgestaltung, eine gute
Beleuchtung, der regelmaBige Rickschnitt von Blschen
und Baumen sind ebenfalls wichtig fir die Sicherheit
und gewabhrleisten angstfreies Gehen und Verweilen.

Wegweisung und Beschilderung

Wie auch im Fahrradverkehr ist eine gute Beschilderung
Orientierungsmadglichkeit und Wegweisung zugleich.
2006 wurde im Zuge der FuBball-WM im Innenstadtbe-
reich eine einheitliche Beschilderung eingefiihrt. Diese
bezieht sich hauptsachlich auf touristische Ziele bzw.
Sehenswdirdigkeiten.

Hilfreich bei der Beschilderung flr FuBganger ist der Hin-
weis auf die Entfernung, um die Planung flr FuBganger
zu erleichtern.
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Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzférderung

Die Belange der FuBganger finden bereits Beachtung in
den jeweiligen Teilkonzepten wie Spielleitplanung oder
Schulwegeplanung. Diese Belange sollten amterUbergrei-
fend thematisiert werden und es soll ein Austausch mit
verschiedenen Institutionen, der Politik und der Stadtver-
waltung an einem runden Tisch stattfinden. Das Projekt
.Besser zu Fu3 in Stuttgart” hat es sich zur Aufgabe
gemacht, hier die ersten Schritte einzuleiten, damit eine
dauerhafte Plattform flr FuBganger entsteht. Diese
Diskussionsplattform soll spater in ein Mobilitatsforum
integriert werden. Die klassische Offentlichkeitsarbeit mit
Flyern, Broschiiren oder Kartenwerken sollte einhergehen
mit 6ffentlich wirksamen Aktionen wie gemeinsame Be-
gehungen und Schwachstellenanalyse (Walking-Audits),
Artikel und Informationen zu umgesetzten MaBnahmen
im FuBgangerbereich und Aktionstage, wie sie auch im
Fahrradverkehr stattfinden.

Besonderes Augenmerk sollte auf die Beteiligung der
Blrger gerichtet werden. Neben den praktischen Effekten,
die sich aus der Einbeziehung der Anwohner ergeben,
wird damit gleichzeitig dem Thema FuBBganger eine
groBere Aufmerksamkeit zuteil.

Offentlichkeitsarbeit zur FuBgéngerférderung wird an
den Schulen durch Schulwegeplane bereits betrieben.
Auch im Rahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments kann FuBgangerférderung erfolgen (Erreichbarkeit
und Barrierefreiheit fir Kunden oder Aufenthaltsqualitat
im Umfeld von Geschaften und Einrichtungen).

Die Offentlichkeitsarbeit sollte Bestandteil eines noch zu
schaffenden FuBgangerkonzeptes sein, das kontinuierlich
fur die Belange der FuBganger wirkt. Das setzt entspre-
chende finanzielle und personelle Mittel voraus.

Wege fiir Freizeit und Tourismus

Stuttgart hat eine Vielzahl von stadtnahen Griinzonen,
der Anteil der Freifldchen ist im Vergleich zu anderen
deutschen GroBstadten sogar Uberdurchschnittlich hoch.
Das Griine ,U” und die Griine Fuge sind nur ein Teil
dieser Parkanlagen, die fir den Freizeitverkehr von
groBer Bedeutung sind. Durch die topografische Lage
bieten sich bei Spaziergangen Uber hundert Aussichts-
platze und —punkte, die zur Naherholung im Stadtgebiet
beitragen. In verschiedenen Studien wie , Platze, Parks
und Panoramen” und ,,Panorama S.” wurden diese
untersucht und die Mdglichkeiten zur Aufwertung
aufgezeigt.

Ein Gesamtkonzept wirde alle Aspekte von Pflege und
Unterhalt, Vernetzung und Gestaltung vereinbaren. Die
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Pflege und Instandhaltung der Freiflachen und Aussichts-
punkte wird sowohl von kommunaler Seite als auch von
birgerschaftlichem Engagement getragen. Um die
vorhandenen Qualitaten aber abzusichern, auszubauen
und zur Geltung zu bringen, ware die Einrichtung eines
finanziell abgesicherten Pflegemanagements sinnvoll.
Auch die Stuttgarter Staffele sollten in ein solches Erhal-
tungs- und Ausbaukonzept einbettet werden. Die Erleb-
barkeit der , Grlinen Stadt” sollte durch Aktionen und
Programme, kombiniert z.B. mit kulturellen Aktivitaten,
auf verschiedene Zielgruppen zugeschnitten werden —
vom Tagestouristen bis zum Quartiersbewohner.

9.5. Zusammenfassung

Der FuBgangerverkehrsanteil in Stuttgart ist auf einem
erfreulichen hohen Niveau und widerlegt damit das
Image der Autostadt. Als umweltfreundlichstes und
glinstigstes Verkehrsmittel wird es vor allem von
Kindern, Familien und alteren Mitburgern , benutzt”.
Ein gutes FuBwegenetz und ein attraktiv gestalteter
offentlicher Raum fordern urbanes Lebensgefiihl, hohe
Aufenthaltsqualitat und dienen der sozialen Integration.

Eine Besonderheit in Stuttgart sind die Staffele, die es zu
erhalten gilt. Neben ihrer historischen und identitatsstif-
tenden Bedeutung und ihrer Funktion als touristisches
Ziel, stellen sie auch heute noch wichtige Querverbin-
dungen zwischen den StraBen dar und sind ein Bestand-
teil des FuBwegenetzes. Der Erhalt und die attraktive
Gestaltung der Treppenwege sollten fir die Zukunft
finanziell gesichert sein.

Der ¢ffentliche Raum wird vor allem zu FuB wahrgenom-
men. Flr die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes in
Stuttgart ware ein Masterplan wiinschenswert, der die
verschiedenen Gestaltungskonzepte fir Stralen, Platze
Grin- und Freiraum integriert. Spielleitplanung oder
Sportleitplanung, Mdblierungskatalog und Gestaltungs-
typologien fur StraBen kdnnten ebenfalls Bestandteil des
Masterplans sein.

Der bereits eingeschlagene Weg der FuBgangerforderung
sollte fortgefiihrt werden und in ein MaBnahmenkon-
zept ,fuBgangerfreundliches Stuttgart” minden. Die
Verbesserung der Datengrundlage und die Suche nach
Schwachstellen durch sog. , Walking Audits” gemeinsam
mit den Anwohnern sind erste Schritte dahin. Schulwege-
plane und Kinder(freizeit)\wegeplane fur die Stadtbezirke
gehoren ebenfalls zu den Aufgaben der FuBgangerfor-
derung und sollten weitergeflihrt bzw. erweitert werden.
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Vor allem aber sollte die Offentlichkeitsarbeit und Akzep-
tanzfoérderung ausgeweitet werden, um die Belange der
FuBganger mehr in die Offentlichkeit zu riicken und ein
Forum zu schaffen. Grundlage daflr ware ein Investitions-
programm , FuBgangerfreundliches Stuttgart”.

Aspekte wie Gehwegbreiten, Sicherheit und Barrierefrei-
heit werden bereits in den Planungen bertcksichtigt und
starker als in der Vergangenheit auf die BedUrfnisse der
FuBganger zugeschnitten. Ein einheitliches Konzept aber
existiert bislang nicht. Die Schaffung von Leitlinien und
eines Konzepts fur FuBgangernetze (Wegweisung,
Querungsstellen und Gestaltung) ist eine wichtige
Aufgabe, flr die finanzielle und personelle Ressourcen
bereitgestellt werden sollten.

Die nachfolgend aufgeflihrten MaBnahmen finden sich
teilweise im Aktionsplan (Kap. 10) wieder und werden
dort erganzt.

I Investitionsprogramm FuBverkehr auf der Basis eines
FuBgangerkonzepts (u.a. Aufwertung 6ffentlicher
Raum, Umsetzung von Qualitatsstandards, Definition
von Hauptrouten, Sanierung/Unterhaltung der
Staffele, Zugang zu OPNV-Haltestellen)

I Investitionsprogramm , Erhaltung offentlicher
Flachen” (gesamter StraBenraum inkl. Beleuchtung)

I Begriinung im offentlichen Raum/ zusatzliche
Baumpflanzungen

I MaBnahmenentwicklung aus dem Konzept , Platze,
Parks und Panoramen”

I Kinderfreundliches Stuttgart — Kinder(freizeit)wege-
plane fir die Stadtbezirke

9. Mehr fiir FuBganger tun —Wege und Verbindungen verbessern
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10. Schlussbetrachtung und Aktionsplan ,Nachhaltig mobil

in Stuttgart”

Abbildung 83 Jugendkunstschule — Projekt Zukunfts-Mobilitat

Stuttgart hat bereits umfassende Angebote und Ansatze,

sich zu einer Stadt der nachhaltigen Mobilitat zu entwi-
ckeln. Auf globale Faktoren wie z.B. die wirtschaftliche
Entwicklung, steigende Energiepreise oder technische
Fortschritte kann jedoch eine Kommune wenig Einfluss
nehmen. Ebenfalls muss eine Kommune mit Entwicklun-
gen wie dem demografischen Wandel (beginnend von
riicklaufigen Schilerzahlen im OPNV bis hin zu den
Veranderungen der tageszeitlichen Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur) oder auch mit Anderungen der
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur umgehen.

Auch die Mobilitatsmoglichkeiten in einer Region veran-
dern sich und damit die Mobilitatsmuster der Menschen.
Hier kann und sollte die Landeshauptstadt Stuttgart
Einfluss nehmen. Gerade Stadte, in denen mit Mobili-
tatsfragen immer besonders innovativ und kreativ
umgegangen werden musste, kénnen Vorreiter einer
nachhaltigen Mobilitat sein.

10.1. Aktionsplan ,Nachhaltig
mobil in Stuttgart”

Auf Initiative von Oberblrgermeister Kuhn wurde ein
referatslbergreifender Lenkungskreis Mobilitat innerhalb
der Stadtverwaltung gebildet. Diesem Lenkungskreis
gehdren neben dem Oberbilrgermeister als standige
Mitglieder zudem an: Blirgermeister Hahn (Stadtebau
und Umwelt), Blrgermeister Dr. Schairer (Recht, Sicher-
heit und Ordnung), Blrgermeister Thiirnau (Technisches
Referat) und Birgermeister Wolfle (Allgemeine Verwal-
tung und Krankenhauser) sowie Herr Arnold (Vorstand
SSB).

Unter der Federfliihrung des Oberbirgermeisters wurde
von diesem Kreis der Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in
Stuttgart’ erarbeitet. Er formuliert den Handlungsrahmen
und definiert MaBnahmen, mit denen die Ziele nachhal-
tiger Mobilitat fur Stuttgart erreicht werden kénnen. Der
Aktionsplan ist gemeinsam mit dem VEK planerische
und strategische Grundlage unseres Handels fir die
kommenden Jahre in diesem komplexen Themenfeld.
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10.2. Praambel zum
Aktionsplan

Im Stuttgarter Stadtkessel gibt es zu viel Stau, Stress,
Larm und Feinstaub/Stickoxide. An dieser Erkenntnis
flhrt, trotz aller BemUhungen der letzten Jahre kein
Weg vorbei. Es fahren einfach zu viele konventionell
angetriebene Kraftfahrzeuge taglich in den Stuttgarter
Kessel und dies obwohl unsere Stadt Uber einen OPNV
von sehr guter Qualitat verfigt und Verbesserungen fir
den Radverkehr erreicht wurden.

Dabei geht es nicht um die Frage, ob man flr oder
gegen Autos sei. Es geht allen um die Frage wie wir
gut vernetzte Mobilitat in unserer Stadt aufbauen und
organisieren konnen. Die Frage ist auch und gerade im
Interesse unserer Automobilindustrie.

Das aus dieser Vorlage entstehende Aktionsprogramm
identifiziert und priorisiert Handlungsfelder und MaBnah-
men. Es baut dabei auf bisherige Planwerke und Ansatze
auf (z.B. Flachennutzungsplan, Luftreinhalteplan, Larmmin-
derungsplan, Nahverkehrsplan, Klimaschutzkonzept und
Stadtentwicklungskonzept). Dartber hinaus wird es um
neue Handlungsfelder und MaBnahmen erganzt.

Die Strategie, die oben genannten Ziele zu erreichen, ist
langerfristig ausgerichtet und kombiniert stadtplanerische
Instrumente mit der Verkehrsplanung und Infrastruktur-
politik. Im Zentrum steht eine hohe Qualitat des o6ffent-
lichen Raums durch intensive Forderung der Innenent-
wicklung und eine Stadt der kurzen Wege.
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Wir missen mehr in die Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen fur den OPNV und den FuB- und Radverkehr
investieren sowie fur weniger Fahrten mit dem motori-
sierten Individualverkehr Anreize schaffen. Hierzu sind
neben Angebotsverbesserungen unter anderem auch
Verhaltensanderungen und ein Bewusstseinswandel not-
wendig. Eine gesellschaftliche Debatte um Entschleuni-
gung und Lebensqualitat fur eine urbane Stadt Stuttgart,
in der alle Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerin-
nen gleichrangig betrachtet werden, sollte angestoBen
werden.

Naturlich ist die Frage wie viele Kraftfahrzeuge taglich in
den Stuttgarter Stadtkessel einfahren auch eine Frage
der gesamten Region Stuttgart. Es wird sehr darauf
ankommen, dass die Stadte, Landkreise, der Verband
Region Stuttgart und die Unternehmen in Mobilitatsfra-
gen optimal zusammenarbeiten. Das gemeinsame Ziel
sollte sein, fur die Burgerinnen und Blrger zuverlassige
und bezahlbare Mobilitat sicherzustellen.

10.3. Ziele des Aktionsplans

Ein wichtiger Ansatzpunkt zur Erreichung dieser Ziele ist
die Reduzierung des mit konventionellen Antrieben aus-
gestatteten Autoverkehrs im Stadtkessel um 20 Prozent.
Hierzu ist Kfz-Verkehr zu vermeiden, zu verlagern und
umweltvertraglich zu gestalten.

Weniger
Schadstoffe

Weniger
Larm

Mehr Lebensqualitat
in der Landeshauptstadt Stuttgart

Weniger
Staus

Weniger
Stress

Abbildung 84 Ziele des Aktionsplans
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Handlungsfelder

Intermodalitat und Berufsverkehr Stadte.l.gt.e.ne
Vernetzung Mobilitat
Motorisierter Nicht-

Individualverkehr motorisierter OPNV

(MIV) Verkehr
Wirtschaftsverkehr ) MOblhta.t Offentlichkeitsarbeit
in der Region

Abbildung 85 Handlungsfelder des Aktionsplans

10.4. Handlungsfelder

Das Projekt gliedert sich in neun Handlungsfelder mit
zugeordneten Arbeitspaketen.

Uber die Finanzierung der Handlungsfelder wird — soweit
zusatzliche Finanzmittel (Sach- und Personalressourcen)
notwendig sind — in den klnftigen Haushaltsplanbera-
tungen entschieden. Fir die SSB erfolgt dies in den
jeweils zustandigen Entscheidungsgremien. Dem
Gemeinderat und den Gremien der SSB wird hierzu

im Herbst 2013 berichtet. Im Ubrigen gilt ein allgemeiner
Finanzierungsvorbehalt.

10.5. MaBnahmen zu den
Handlungsfeldern

Intermodalitdt und Vernetzung

Intermodalitat bedeutet, dass ein Weg mit Hilfe mehrerer,
vernetzter Verkehrsmittel abgewickelt wird. Der intermo-
dale Verkehr ist ein Instrument zur Senkung der Umwelt-
belastung und Entlastung des StraBennetzes. Der
Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel und
deren bequemen Zuganglichkeit fir die Birgerinnen und
Burger kommt dabei eine entscheidende Bedeutung zu.

Der zunehmend komplexe und individualisierte Tages-
rhythmus der Blrgerinnen und Burger flhrt zu dem
Wunsch nach diesen maBgeschneiderten Mobilitats-
dienstleistungen und der Verfligbarkeit eines bedarfsge-
rechten, schnellen, preiswerten und umweltfreundlichen
Transportmittels.
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MaBnahmen:

I VerkehrsmittelUbergreifende und integrierte Verkehrs-
lenkung

I Ausbau der Verkehrslageerfassung und -steuerung,
Sicherstellung der Leistungsfahigkeit des Vorbehalts-
straBennetzes, der Betriebszeiten der Integrierte
Verkehrsleitzentrale (IVLZ) und damit der Verkehrsin-
formation fur die Offentlichkeit

I Verkehrstiberwachung (Sichergestellte Nutzbarkeit
offentlicher Rdume zum Schutz und der Férderung
der ,schwachen” Verkehrsteilnehmer)

I Baustellen- und Stérungsmanagement (Koordination
von Abldufen und Informationen Uber Wegefihrun-
gen, unter Berlcksichtigung aller Verkehrsmittel)

I Einflhrung der Stuttgart Service Card

I VerknUpfung von elektronischem VVS-Ticket mit
intermodalen Mobilitatsdienstleistungen, z.B. (e-)Car-
und Bike-Sharing

I Zugang zu kommunalen Dienstleistungen (z.B. Bader
und Bibliotheken) und Bereitstellung optionaler
Bezahl- und Bonusfunktionen zum Abbau von
Zugangsbarrieren zum OPNV. Ziel ist es, dass auch
heutige Nicht-Nutzer den Zugang zum Umweltver-
bund (Fahrrad, OPNV, Carsharing etc.) in der Tasche
haben

I Aufbau einer intermodalen Auskunfts- und
Buchungsplattform, um den Zugang zu den inter-
modalen Mobilitatsformen fir Kunden moglichst
einheitlich und komfortabel zu gestalten

I Bereitstellung von Stellplatzen fir Carsharing-Fahr-
zeuge im Stadtgebiet

I Weiterentwicklung der Mobilitatsberatung (insbeson-
dere NeubUrgerberatung und betriebliches Mobilitats-
management)

I Schaffung eines Forums fir alle Mobilitatsarten

OPNV

Ein gut ausgebauter und gut funktionierender OPNV
sowie dessen aktive Vermarktung sind das Rickgrat fur
jedes Mobilitdtskonzept mit dem Anspruch, eine echte
Alternative zum Motorisierten Individualverkehr (MIV) zu
sein. Gemeinsam mit den Partnerverkehrsmitteln im
Umweltverbund FuB- und Radverkehr und modernen in-
termodalen Angeboten muss ein attraktives, alternatives
Verkehrssystem entstehen, das dem Angebot des MIV
mindestens ebenbrtig ist.

MaBnahmen:

I Einfachere Nutzung des OPNV
I barrierefreie Zugange
I Verbesserungen bei Ticketkauf und Fahrplan-
Echtzeitinformation
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I Kirzere Reisezeiten und hohere Plnktlichkeit
I weiterer Ausbau der OPNV-Bevorrechtigung an
Signalanlagen
I Verbesserung des Fahrplanangebotes
I Attraktive Fahrplantakte und Anschlisse, auch im
Spatverkehr und am Wochenende
I Erhdhung der Kapazitat von Stadtbahn- und Buslinien
I langere Busse und Zlge
I dichterer Fahrplantakt
I Ausbau des Bus- und Stadtbahnnetzes
I neue Tangentiallinien
I Schnellbusse
I Netzerweiterung
I Ausweitung des Einsatzes von emissionsarmen und
schadstofffreien Fahrzeugen
I Neue Kunden im Gelegenheitsverkehr gewinnen
I bessere Information
I einfacherer Ticketkauf
I attraktive Tarifangebote
I Schiler und Studenten auch im Berufsleben als OPNV-
Kunden halten
I aktive MarketingmaBnahmen
I Neue Kunden im Berufsverkehr gewinnen und
Kunden halten
I aktive Vermarktung des Abos und professionelle
Betreuung von GroBkunden
I Weitere Verbesserungen in der Tarifstruktur
I netzweite Gdiltigkeit von Scool-Abo und
Seniorenticket
I Verbesserte Forderung von Arbeitgeberzuschissen
beim Firmenticket

Berufsverkehre

In der Stadt Stuttgart sind ca. 472.000 Menschen be-
schaftigt. 55 % dieser Beschaftigten wohnen auBerhalb
von Stuttgart, davon fahren 60 % mit dem Auto und
meistens allein zur Arbeit. Neben diesen Berufsverkehren
wollen wir auch zu den Verkehren, die durch den Trans-
port von Produkten und Dienstleistungen verursacht
werden, mit den Unternehmen ins Gesprach kommen.

MaBnahme:

Um die Nachhaltigkeit dieser Verkehre zu steigern wird
die Stadtverwaltung mit den groBen Arbeitgebern im
Herbst 2013 mit einem Mobilitatskongress in das Thema
des Betrieblichen Mobilitatsmanagements einsteigen.

Stadteigene Mobilitat

Eine wesentliche Aufgabenstellung fur eine nachhaltige
Mobilitat in Stuttgart sind die sogenannten , stadteigenen
Verkehrsstrome”. Verursacht werden diese von den Mit-
arbeiter/innen der Stadtverwaltung, durch die Vielzahl an
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Leistungen, welche die LHS erbringt und durch die Blr-
gerinnen und Bdrger, die das umfangreiche Leistungsan-
gebot der Stadt nutzen. Die Stadtverwaltung kann durch
eine systematische Analyse und Planung ihrer Verkehrs-
strdme einen Beitrag zur Reduzierung motorisierter Ver-
kehre leisten und damit ihrer Verantwortung im Sinne
nachhaltiger Mobilitat nachkommen.

MaBnahmen:

I Angebot eines neu entwickelten Jobtickets an die
Mitarbeiter/-innen der Stadtverwaltung (inklusive der
Eigenbetriebe und Klinikum) mit dem Ziel, mit 30 €
mtl. Eigenbeteiligung im ganzen Stadtgebiet Stuttgart
fahren zu kénnen. Dieses vom Arbeitgeber bezuschusste
Jobticket ist auch als Anregung flirr andere Arbeitgeber
in Stuttgart zu verstehen

I Forderung von Fahrgemeinschaften durch die Bereit-
stellung eines Mitfahrportals gemeinsam mit dem Land
BW

I Verstarkter Einsatz von Elektro-Fahrzeugen und emissi-
onsarmen Fahrzeugen in der stadtischen Flotte

I Radfahren zur Arbeit fur Mitarbeiter/-innen attraktiver
gestalten durch den Ausbau der fur die Nutzung von
Radern, Pedelecs, E-Rollern erforderlichen Infrastruktur
innerhalb der Stadtverwaltung (wie Duschen, Stell-
platze etc.)

I Unterstltzung bei der Beschaffung von Fahrradern und
Pedelecs zur dienstlichen Nutzung fir die Beschaftigten
im Rahmen der steuerlichen Moglichkeiten und Pri-
fung, ob diese auch zur privaten Nutzung Uberlassen
werden konnen

I Des Weiteren wird geprtift, ob Dienstgange (inkl.
Botendienste) vermehrt mit dem Rad, mit E-Lasten-
radern, zu FuB und mit OPNV durchgefihrt werden
kénnen. Hier sollen auch die Angebote von externen
Car-Sharing-Anbietern (Flinkster, Stadtmobil, Car2Go)
bzw. Call-a-Bike mit einbezogen werden

I Durch die Fortschreibung der Kriterien zur Vergabe von
stadtischen Stellplatzen fur die Beschaftigten der LHS
und andere Nutzergruppen soll eine Reduzierung der
Fahrten mit herkémmlichen Fahrzeugen erzielt werden.
Dazu gehort auch eine Anpassung der
Gebuhren

Mobilitadt in der Region

Im Bereich des Verkehrs haben die Kommunen der
Region Stuttgart sehr oft mit identischen Problemen zu
kampfen, so dass gerade hier eine engere Zusammenar-
beit bei der Suche nach Ansatzen zur Bekampfung die-
ser Probleme wiinschenswert ware. Die Stadt Stuttgart
mochte deshalb den Kommunen und den Landkreise der
Region sowie dem Verband Region Stuttgart ihre Zusam-
menarbeit anbieten und zur Kooperation einladen.
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Mogliche Themen fiir die Zusammenarbeit:

i Regionale Aspekte des OPNV, wie z.B. S-Bahn-Punkt-
lichkeit und -Sicherheit, Kapazitaten, Zubringerver-
kehre, Regionalverkehr, Schnellbuslinien,
Anschluss-Sicherung

I Park & Ride, Umfang und Qualitat von Mitfahrerpark-
platzen weiterentwickeln, Carsharing-Angebote
abstimmen

I Regionales Radverkehrsnetz vervollstandigen

I Regionales Fahrradverleihsystem aufbauen

I Elektromobilitat gemeinsam voranbringen (Ladeinfra-
struktur, Kennzeichnung)

I Abgestimmte Verkehrssteuerungs- und lenkungskon-
zepte

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Wir machen keine Politik gegen das Auto, denn auch
das KFZ hat seine Bedeutung im Mix des stadtischen
Verkehrs. Ziel unserer MaBnahmen hinsichtlich des KFz-
Verkehrs ist daher u.a. die VerflUssigung des Verkehrs.
Daneben sind u.a. der sorgsame Umgang mit dem
offentlichen Raum und die Sicherung der Leistungsfahig-
keit des HauptstraBennetzes von Bedeutung.

MaBnahmen:

I Einflhrung des Parkraummanagements in Stuttgart-
Ost, -Nord, -Mitte, -Std und Bad Cannstatt

I Erstellung eines Konzepts und dessen Umsetzung von
Tempo 40 vorrangig auf Steigungsstrecken in Teilen
des VorbehaltsstraBennetzes

I Anpassung der Parkgebthren in der City (Parken am
StraBenrand teurer als in Parkh&usern, Parken in Park-
hausern teurer als OPNV)

I Projekt NAVIGAR (Nachhaltige Verkehrsteuerung mit
integrierter Navigation in der Region Stuttgart) ein Ver-
fahren um situative, lokale Verkehrsinformationen in
die Navigationssysteme der privaten Anbieter , einzu-
speisen”

I Erstellung einer Rahmenkonzeption E-Mobilitat im
offentlichen Raum (rechtliche, verkehrstechnische und
infrastrukturelle Grundlagen, Ladeinfrastruktur, Park-
platze)

Nicht-motorisierter Verkehr (Fahrrad und
FuBganger)

Die Forderung des nicht-motorisierten Verkehrs fihrt
neben einer direkten Reduzierung von Abgas- und Larm-
emissionen sowie des Flachenverbrauches zu einer viel-
faltigen Verbesserung der Lebensqualitdt und kann auch
zu einer Verschonerung des Stadtbildes beitragen.
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Ubergreifende MaBnahmen:

I Mobilitats-/Verkehrserziehung und Verkehrsuber-
wachung (insbesondere von Falschparkern und
Geschwindigkeitstibertretungen)

I Optimierung der Querungen an Signalanlagen und
nichtsignalisierten Querungsstellen fir FuBganger und
Radfahrer, einschlieBlich deren Funktion im Zugang/
Abgang zu/von Haltestellen

I Erstellung eines Sicherheitskonzepts, Ursachenanalyse
und weiterentwickelte Standardlésungen zum Schutz
und zur Férderung des nicht-motorisierten Verkehrs

I Schaffung attraktiver und sozial sicherer 6ffentlicher
Raume

Fahrrad

Das Fahrrad ist fur viele Fahrtzwecke, wie dem Weg zur
Arbeit oder fur Fahrten in der Freizeit ein ideales Ver-
kehrsmittel. Eine héhere Fahrradnutzung tragt zur Ver-
besserung der 6kologischen Bilanz einer Stadt bei und
dient damit dem Erreichen der Umwelt- und Klima-
schutzziele. Die seit einigen Jahren begonnene Radver-
kehrsforderung muss konsequent fortgesetzt werden,
um die aktuell noch ungtnstigen Ausgangsbedingungen
abzubauen.

MaBnahmen Fahrrad:

I Beschleunigter Ausbau der Hauptradrouten

I Rad und Schule
I Radschulwegplane erstellen und umsetzen
I Projekt ,Rad und Schule” fortsetzen
I Weitere Fahrradprojekte an Schulen initiieren
I Neubau Jugendverkehrsschule Westbahnhof (Ersatz

flr Diakonissenplatz)

I Pilotprojekt zur Fahrradmitnahme in Bussen zu
verkehrsschwachen Zeiten

I Ausbau der Abstellmdglichkeiten (Fahrradabstellplatz-
Satzung)

I Lokales Fahrradverleihsystem mit einem regionalen
Verleihsystem verbinden

FuBganger und FuBgéngerinnen

Der offentliche Raum, also z.B. StraBenraume und
Platze, pragen das Bild und Image einer Stadt wesentlich
und sind wichtig fir die Lebensqualitat und Mobilitat der
Menschen. Bedeutung hat dabei jeder StraBenraum,
Platz oder jede GrlUnanlage. Ein Handlungsschwerpunkt
ist gerade in den Quartieren zu sehen. Wegstrecken wer-
den haufiger zu FuB zurlickgelegt, wenn sie als attraktiv
wahrgenommen werden. Insofern kann die Gestaltung
des oOffentlichen StraBenraumes die Art der Fortbewe-
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gung beeinflussen. Bei der FuBgangerverkehrsplanung
spielt die Stadtgestaltung daher eine besondere Rolle.

MaBnahmen FuBganger und FuBgéngerinnen:

I Investitionsprogramm FuBverkehr auf der Basis eines
FuBgangerkonzepts (u.a. Aufwertung offentlicher
Raum, Umsetzung von Qualitatsstandards, Definition
von Hauptrouten, Sanierung/Unterhaltung der
Staffele, Zugang zu OPNV-Haltestellen)

I Zu FuB zur Schule

I Verbesserung der Sicherheit von Schulwegen
I Starkung und Ausbau der Verkehrserziehung
I Alternativen zum Thema , Elterntaxi” entwickeln

I FuBgangerbeauftragten analog zum Radverkehrsbeauf-

tragten einrichten

Wirtschaftsverkehr

Burger/innen wollen einkaufen, Handeltreibende brau-
chen Ware, Unternehmen bendtigen Material und den
Abtransport ihrer Guter, Abfall muss entsorgt werden
und Dienstleister mUssen fir ihre Kundschaft erreichbar
sein. Das alles erzeugt in Stuttgart Verkehr und sichert
gleichzeitig die Versorgung der Blrgerschaft. Der Wirt-
schaftsverkehr sorgt daftir, dass die Stadt , funktioniert”.
Er ist unerlasslich flr das tagliche Leben jedes Einzelnen.
Daher braucht auch der Wirtschaftsverkehr gute
Rahmenbedingungen.

MaBnahmen:

I Erweiterung der Verkehrsinformationen und —lenkung
(Verkehrslage, Fahrzeiten, Baustelleninformation)

I Aufbau eines LKW-Empfehlungsnetzes (im Rahmen des
EU-Projekts 2MOVE2)

I Weiterentwicklung Liefer- und Zugangsbedingungen
Innenstadt

I Einsatz von emissionsarmen Fahrzeugen und Elektro-
fahrzeugen

Offentlichkeitsarbeit

Die Aktivitaten der Stadt Stuttgart sollen mittels einer
breit angelegten Offentlichkeitsarbeit kommuniziert
werden.

MaBnahmen:

I Beteiligungs- und Meldeplattform (Ideen, Kritik,
Beschwerden)

I Werbekampagne zur Bewusstseinsscharfung

I Micro-Site via Stuttgart.de als Informationsplattform

I Wiederkehrende offentliche Aktionstage
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