1) Offentliche Verkehrsmittel

Flexible VVS-Fahrscheine und Abonnements

Mit dem 49-Euro-Ticket haben sich etliche meiner Fahrscheinideen mittlerweile ertibrigt.
Dennoch muss es auch ein flexibles Ticket geben, fiir Beschiftigte, die im Zuge des
Heimbtiros nur ein oder zwei Tage pro Woche in die Firma fahren. Mit der Polygokarte
kann man technisch so ziemlich alles an Fahrzeitmodellen anbieten. Es wire im Zuge der
neuen Arbeitswelt wiinschenswert, sich ein Tageskontingent pro Monat laden zu kénnen.
Dies wiirde ein weiteres Kundenpotenzial erschliefSen.

Schon wére auch, die Tageskarte durch einen 24-Stunden-Fahrschein zu ersetzen. Dies
gibt es schon in vielen Stadten Europas. Damit lohnt sich dies fiir Gaste, die nur fiir eine
Nacht in der Stadt sind, da sie am kommenden Tag auch noch den Fahrschein nutzen
konnen. Auch fur Nachtschwédrmer, die am frithen Morgen nach Hause wollen wiére dies
ein eindeutiger Vorteil.

Sauberkeit und Komfort

Man macht sich im Rathaus und bei der SSB viele Gedanken tiber die Leistungsfahigkeit
des Schienennetzes. Netzerweiterung, Doppelziige, Taktverkiirzung, es gibt sicher noch
einige Moglichkeiten, mehr Menschen fiir die Nutzung der Stadtbahn zu gewinnen. Um
die Burger fiir dieses Verkehrsmittel zu begeistern, gehort aber auch ein gewisser
Wohfiihlfaktor in den Bussen, Bahnen und an den Haltestellen. Das Sauberkeitsniveau ist
insgesamt gut und die Fahrzeuge sind bequem. Manchmal kommt es aber vor, dass Miill
von Fahrgdsten mehrmals im Umlauf ist. Eigentlich miissten die Fahrer an den
Endhaltestellen einmal durch die Bahn gehen und zumindest den groben Miill entfernen.
Dafiir muss ihnen aber auch die notige Zeit gewdhrt werden, um ihre Ruhepausen
wahrnehmen zu kénnen.

Deutlich schlechter schneidet unser Nahverkehrsunternehmen bei den Haltestellen ab.
Zum Teil sind es optische Méangel, zum Teil gibt es Defizite bei der Ausstattung. Ich war
schon in vielen Grofistidten Europas unterwegs und habe viele Haltestellen gesehen und
genutzt. Manche sind einfach und funktional, andere fantasievoll und teils wunderschon.
Zu den hésslichsten tiberhaupt gehoren die Betonlocher der SSB. Neckartor, Stadtbib-
liothek, Borsenplatz und Kirchtalstrafse sind unterirdische Grausamkeiten. Diese Halte-
stellen sind Angstraume, zumindest aber nicht gerade dazu angetan, auf die 6ffentlichen
Verkehrsmittel umzusteigen. Auch oberirdische Haltestellen, wie im Fasanenhof, sind
graue Betonergiisse, wenngleich man dies pflanzlich zu kaschieren versucht. Die neune
Haltestellen Staatsgalerie oder Bottroper Strafie sind schon designet, aber leider auch sehr
grau. Man mag das fiir modern halten, wie die neue Generation dunkelgrauer Fahrkar-
tenautomaten, aber farbpsychologisch ist dies ein Irrweg. Menschen fiihlen sich meist
wohler und sicherer, wenn sie von warmen Farben umgeben sind.

In den Untergrundhaltestellen wdre hilfreich, die Decken, einschliefilich der
Ausschachtungen fiir die Oberleitung in einer hellen Farbe zu streichen, da dies den
Gesamtsaum grofiztigiger und freundlicher erscheinen ldsst. Oft sind dies schwarze
Locher, die auf das Gesamtbild driicken. Mit ein bisschen Fantasie konnte man dort sogar
einen Himmel oder dhnliches anbringen. An den Seitenwédnden der Haltestellen konnte
man Stadtbahnziige aufmalen, in deren Fenstern Werbe- und Informationsflachen Platz



tanden. Es gibt Stadte, die aufwendige Mosaiken in ihren Haltestellen haben oder Orts-
oder Straflenbahngeschichte in Form von historischen Abbildungen. Denkbar wiére auch,
dass man an den Haltestellen Bilder von Sehenswiirdigkeiten anbringt, die in deren
Umgebung zu finden sind. An der Haltestelle Neckartor konnten beispielsweise grofsfor-
matige Fotos der Schlossgidrten auf freundlich gestrichenen Wianden Platz finden. Es gibt
zudem tolle Fassadenmaler und Fliesenkiinstler, die manch grauem Elend zu Leibe
riicken. Denkbar waren diesbeziiglich grofiformatige Bilder der jeweiligen Umgebung
oder eine schone Bemalung. Auch konnten in besagten Haltestellen an der Decke ein Wol-
kenhimmel entstehen und an den Seitenwanden Stadtbahnen, in deren Fenster Werbung,
Fahrpline und andere Informationen unterkdmen. Wo einst das Fenster der Station
Stadtbibliothek war, konnte eine Art Riesenposter entstehen.

Fiir die oberirdischen Haltestellen gibt es ein SSB-eigenes positives Beispiel. An der
Haltestelle Silberwald hat man einst die Betonmauern und -briistungen in einem rotlichen
Ton gestaltet und somit die harte Optik abgemildert.

In dieser reichen Stadt sehen die Haltestellen meist recht billig aus. Dabei gab es mal eine
gute Phase als man die Haltestellen Pragsattel, Wilhelm-Geiger-Platz, Fohrich (damals
»Feuerbach Krankenhaus”), Lowenmarkt und Rastatter Strafie konzipierte. Da waren
offensichtlich andere Leute in der Verantwortung, die um die positiven Effekte einer
schonen Optik wussten. Als Muster fiir unterirdische Haltestellen sollte die Haltestelle
Degerloch dienen, die schon gestaltet wurde. Die griine Wandfarbe und die angedeuteten
Sdulen sind ein Hinkucker. Aufserdem hat man durch die einbezogenen Decken diesen
Raum btindig und freundlich erscheinen lassen.

Die Menschen werden im Schnitt immer grofier. Grofigewachsene Menschen passen oft
aber kaum mehr in die Sitzreihen der Busse. Hier ist die Beinfreiheit zu knapp bemessen.
In S- und Stadtbahn sieht es besser aus.

Benutzerfreundlichkeit der Haltestellen

1) Bestuhlung:

Die Anzahl der Sitzpldtze entspricht oft nicht der Fahrgastfrequenz. Prominentestes
Beispiel ist der Hauptbahnhof. Dort wo U11, U29 und die U14 abfahren, gibt es kaum
Sitzmoglichkeiten, obwohl jede Menge Platz zur Verftigung steht. Zudem sind die
wenigen Bianke teils schlecht platziert. So sitzt man tiber Eck an der Rolltreppe anstatt auf
Hohe der haltenden Stadtbahn. Auf dem Mittelbahnsteig hat man einst ein Sitzelement
herausgenommen, als die Magistrale Staatsgalerie - Charlottenplatz fiir ein Jahr gesperrt
war, um den vielen Umsteigern Platz zu machen. Nach diesem Jahr hat man es aber nicht
mehr riickinstalliert. Ich machte die SSB tibrigens darauf aufmerksam, worauf man ohne
schliissigen Grund sogar noch eine weitere Doppelbank entfernt hat. Das ist blodsinnig,
denn gegentiberliegend steigen ja nur noch wenige Fahrgaste aus, durch die vortiberge-
hende Endstationsituation. Zwar verweist man bei der SSB in Sachen Sitzangebot gerne
auf kurze Wartezeiten, aber man muss eben auch den Kundendurchlauf sehen, zumal hier
viele Fahrgdste mit Einkaufsgepdck unterwegs sind. Umgekehrt hat man am nun oft
tiberquellenden Charlottenplatz am Bahnsteig in Richtung Stidheim keinen einzigen Sitz
zusitzlich angebracht, obwohl es dafiir jede Menge Platz gibe. Ahnlich diirftig sieht es am
Berliner Platz (Liederhalle) oder am Wilhelmsplatz aus. Wer immer hier das Platzangebot
bemessen hat, ist offensichtlich nicht auf den Ortscharakter der jeweiligen Haltestelle



eingegangen.

2) Fehlende Automaten:

Dass es mittlerweile Haltestellen ohne Fahrkartenautomaten gibt, ist mehr als fragwiirdig.
Ein Ortsfremder muss hier davon ausgehen, dass er in der Bahn die Tickets 16sen kann,
zumal keinerlei Hinweis angebracht ist, die Fahrscheine am gegeniiberliegenden
Bahnsteig zu losen. Nicht jeder hat immer ein Handy dabei oder beherrscht die Buchung
mit diesem Gerdt. Ein gewisses Verstdndnis habe ich noch fur die Einsparung der
Automaten an der vorletzten Haltestelle einer Linie, wo fast nie jemand einsteigt. Dass
man aber beispielsweise an der Sieglestrafie den Automat in Richtung Zuffenhausen
abgeschafft hat, ist ein Skandal. Hier wo man tiber drei Ampeln miisste, bei teils
mehrmintitigen Rotphasen, um zum Gegenautomat zu gelangen, ist dies eine
Unzumutbarkeit. Ganz zu schweigen davon, dass hier mehrere Hotels und Motels liegen.
Ich musste dort schon mehrere Ortsfremde diesbeztiglich beraten.

3) Uberdachungen:

Ebenfalls unangemessen sind mancherorts die Uberdachungen. Nach Veranstaltungen in
der Liederhalle stehen die Leute oft sprichwortlich im Regen. An der Haltestelle in Rich-
tung Hauptbahnhof, gibt es sogar auf der ganzen Lidnge die Metallstreben fiir die
Dachplatten, hat dies aber nur auf ein paar Metern umgesetzt, trotz einer hohen Fahrgast-
frequenz, zum Beispiel durch die nahen Schulen. Ahnlich verhilt es sich mit der Haltestel-
le Pragsattel, in deren Umfeld Kulturangebot, Biiro- und Wohnfldchen weiter wachsen.
Auch hier sind die Stutzen fiir mehr Dachfliche vorhanden. Man hat also einst
vorausschauend gebaut, aber leider nicht daran angekntipft. Ganz nebenbei erwdhnt, die
vorhandenen Ddcher am Pragsattel sind seit Jahren undicht, trotz mehrerer Hinweise an
die SSB. Am Bubenbad und an der Heidehofstrafle lduft das Regenwasser an den ovalen
Déchern nach unten und tropft auf Bahnsteige und Sitzbanke

4) Namensanbringung:

Die vor einigen Jahren reduzierte Namensbeschilderung an den weifsen Haltestel-
lenddchern ist vollig weltfremd. Wollte man hier Informationslosigkeit als Design
umsetzen? Die Namen gehoren nicht nur langs ans Dach angebracht, wo sie fast keiner
sieht, sondern auch an dessen Stirnseiten und an den Wianden auf Fensterhche der
Stadtbahnen, damit sich Ortsfremde und Gelegenheitsfahrer besser orientieren konnen.
Eigentlich ist das europaweit Standard.

5) Bushaltestellen:

Fiir die Bushaltestellen gelten oben genannte Versaumnisse zum Teil auch. Hinzu kommt
eine mangelnde Technikausstattung. Dass man an immer mehr Haltestellen die beliebten
Minutenanzeigen anbringt, ist zwar 16blich, doch wichtiger waren Lautsprecher an allen
Haltestellen. Wenn man an einer Haltestelle steht und der Busverkehr unterbrochen ist,
bekommt man ndmlich keine Information. Das ist drgerlich, weil die Wartenden
irgendwann nicht mehr wissen, ob sie nun die Haltestelle besser verlassen sollen oder
doch besser noch warten. Besonders &rgerlich ist dies zu Uhrzeiten mit ldngeren
Taktabstdnden, oder dort, wo der Bus generell nicht so oft fahrt.



6) Kundeninformationen:

Mit den Bushaltestellen ist dieses Thema ja eigentlich schon angeschnitten. Fiir die
Stadtbahnen gilt, dass die Informationen via Lautsprecher, im Vergleich zu jenen der
Deutschen Bahn tiberwiegend zeitnah und verstdndlich sind, was an dieser Stelle gelobt
sein soll. Allerdings miisste es technisch auch moglich sein, haltestellenspezifische
Durchsagen zu machen. Wenn Menschen beispielsweise am Schlossplatz stehen und
horen, ein Busersatzverkehr sei eingerichtet, stellt sich fiir viele nattirlich die Frage, wo sie
denn nun hinmiissen. Am Hauptbahnhof gibt es immerhin in der Klettpassage noch Aus-
kunftspersonal, am Charlottenplatz mit seinen vielen Ausgangen aber nicht.

Auch bei der Namensgebung gibe es einiges zu verbessern. Obwohl die Buslinien direkt
vor der Russischen Kirche hilt, heifst erst die ndchste Haltestelle so. Das ist unglticklich.
Ebenso die 42er-Haltestelle Staatsgalerie, die gar keine Bindung zu ihr hat. Die
Bezeichnung Séngerstrafse ware hier treffender. Auch die Endhaltestellenbezeichnungen
sollte man iiberdenken. Wenn auf dem 13er , Feuerbach” steht, wiirde das heifen, dass er
nur bis zum Bahnhof fdhrt, wo es diese Bezeichnung gibt. Pfostenwéldle wire die bessere
Angabe, denn die kommt auch im Gleisnetzplan vor. Auch Fellbach oder Ostfildern sind
wenig passende Begriffe. Um moglichst benutzerfreundlich zu sein, muss man die Halte-
stellenbezeichnungen aus Sicht eines Ortsfremden sehen, denn die meisten Einheimischen
wissen ja wo sie sind und hinmiissen. Die Ubereinstimmung von Netzplan und Aufschrift
an den Fahrzeugen ist wichtig, vor allem sollte man ja wissen, wie weit die jeweilige Bahn
tahrt, beziehungsweise der Bus.

Das Stuttgarter Bahnnetz

1) Das stadtinterne Bahnnetz umfasst momentan die Stadtbahn, die Standseilbahn und die
Zahnradbahn. Uber ein Vierteljahrhundert hat man das Stadtbahnnetz aufgebaut und be-
reut mittlerweile, zumindest hinter vorgehaltener Hand, dass man sich dadurch unflexibel
gemacht hat. Die Installation von Hochbahnsteigen ist im Straflenraum oft nur schwer
moglich. Die Niederflurbahnen in den meisten anderen Stddten sind deutlich einfacher
integrierbar und vor allem benutzerfreundlicher. Zudem haben die meisten Niederflur-
bahnen einen engeren Kurvenradius, was mehr Optionen bei der Streckenfiihrung ergibt.
Eine wichtige Frage vor diesem Hintergrund ist bei einem immer hoheren Erschlie-
lungsdruck, ob man an diesem strategischen Fehler immer weiterbauen mochte oder ob
man nicht wieder schrittweise auf ein anderes System umstellt. Inmerhin existierten Stra-
flen- und Stadtbahnen ein viertel Jahrhundert parallel. Warum sollte man dies nicht wie-
derholen, wenn es sich um eine sinnvolle Zukunftsinvestition handelt. Das aktuelle Stadt-
bahnsystem ist fiir sich betrachtet zu starr und zu teuer. Aufierdem sind die Ziige der
beiden ersten Generationen schon nahe am Gebrauchslimit. Thre Aussortierung, die
irgendwann ansteht, konnte man also mit einem Neuanfang verkniipfen. Die Riickkehr
zur Straflenbahn wire auch die grofie Chance auf eine Stromschienenbahn umzuriisten,
wie sie bei unseren franzdsischen Nachbarn in Bordeaux, Angers oder Reims zu finden ist.
Die Mittelstromschienen sind ganz normal und unauffillig ins StrafSenpflaster eingelassen.
Die Schiene fiihrt immer nur direkt unter dem Fahrzeug Strom. Damit wiirde man das
Netz nachhaltig giinstiger gestalten, da es keine Oberleitungsschdden und -wartung mehr
geben wiirde, die den Bahnverkehr immer wieder empfindlich treffen. Ganz nebenbei
wiirde auch das Straflenbild schoner, wenn die Verdrahtung {iiber den Straflen und
Kreuzungen verschwindet. Im Norden des Stadtkomplexes, in und um Ludwigsburg,
wird wohl in ein paar Jahren eine Straflenbahn gebaut und man hat sich zu Recht gegen



die blockigen Stuttgarter Stadtbahnen im StrafSenbild der Barockstadt entschieden. Wenn
aber schon mal eine Niederflurbahn in Grofs-Stuttgart verkehrt, konnte man diese auch in
kleinen Schritten von Norden her in das Stuttgarter Netz einspeisen. Warum nicht
gemeinsame Sache machen? Uber Kornwestheim nach Stammheim, iiber Miinchingen
und Kallenberg nach Neuwirtshaus, vieles ist denkbar. Wichtig wére aber, jetzt schon auf
ein System zu setzen, dass spdter gemeinsam betrieben werden kann. Auch in
Ludwigsburg wére mit Hinblick auf die barocke Kulisse eine drahtlose StrafSlenbahn
wiinschenswert.

2. Eine Stadtbahnverbindung, vielleicht sogar der Anfang einer zukiinftigen Niederflur-
technik, konnte Zuffenhausen, Neuwirtshaus, Stammheim West und Kallenberg mitein-
ander verbinden. Damit wiren mehrere Wohn- und Gewerbegebiete an das Schienennetz
angebunden, was den Autoverkehr im Norden deutlich reduzieren wiirde. Hier liegen
einige Stadtflachen bis heute im Verkehrsschatten.

3. Ebenfalls wiinschenswert wére eine Anbindung des zweitgrofiten Stuttgarter Gewer-
begebiets in Weilimdorf durch die Stadtbahn, entweder mit dem Verlauf unter der
Glemsgaustrafse oder parallel dazu. Durch die Strukturméngel dieses Gebietes ergédbe dies
die gewtinschte Anbindung an das Ladenzentrum Lowenmarkt. Eine Linie, die dieses
Gebiet seiner Lange nach erschliefit und damit auch eine Verkniipfung mit dem S-Bahn-
Halt findet, konnte dartiber hinaus ins zukiinftige Stadtbahndepot fiihren.

4. Auf den Fildern ist das Schienennetz am schwéchsten gekniipft. Viele Stadtviertel sind
abgehdngt, auch wenn Buslinien dies ein Stiick weit kompensieren. Die Erfahrung aber
zeigt, dass tiberall dort, wo Stadtbahnen Buslinien ersetzt haben, die Fahrgastzahlen
deutlich zugenommen haben. Mit geringen Eingriffen konnte man das Fildernetz deutlich
verbessern. Eine Stadtbahn-Linie von der heutigen Haltestelle Diirrlewang konnte als
StrafSenbahn tiber die Herschelstrafie und anschliefiend tiber die Felder in Richtung Moh-
ringen Freibad gefiihrt werden, um dort in die U6-Trasse einzuschleifen. Dort wo die U6
die Autobahn in Richtung Flughafen tiberquert, konnte sie wieder ausschleifen und
zwischen Zettachwald und Autobahn nach Alt-Plieningen gefiihrt werden. Damit gédbe es
eine Sudtangente, die mehrere Stadtbezirke verbindet. Da es auf den Fildern an grofien
mehrspurigen Hauptstraien mangelt, wére diese Erweiterung wichtig fiir die Gesamt-
verkehrssituation. Mit zwei relativ kurzen Schienenabschnitten ware dies also erreichbar.
Alternativ zur ersten Etappe durch Diurrlewang ware auch eine durch das stidostliche
Wallgraben-Gebiet denkbar.

5. Eine weitere Moglichkeit waren zwei Gleisdreiecke im 6stlichen Mohringen und in
Plieningen. Ab der Haltestelle Plieninger Strafie konnte eine Schienentrasse ostwirts ent-
lang der Filderhauptstrafie gefiihrt werden, und die Stadtteile Karlshof (US-Kaserne),
Asemwald (in FuBweite), Steckfeld und Chauseefeld anbinden. Bei einer eventuellen Be-
bauung des Birkacher Feldes konnte diese gar einen ganzen kompletten Neubaustadtteil
erschliefsen.

6. Auch eine Idee ist eine Trasse entlang der B27, die bei der Haltestelle Peregrinastrafie
ausschleift und zwischen Friedhof und Bundesstrafie gefiihrt wird, um weiter stidlich
entlang der Filderhauptstrafse in Richtung Steckfeld abzubiegen, wie oben beschrieben.

7. Fiir grofles Umdenken war Stuttgart bisher kein gutes Pflaster, aber das muss ja nicht so
bleiben. Alternative Bahnen wiinschenswert zur Uberwindung der Steillagen, wie man sie



in Genua, La Paz, Valparaiso oder Lissabon findet. Kleine Schréglifte um Hanggebiete wie
den Dachswald oder Rotenberg anzubinden, wéren ideal. Ein positives Projekt wére die
ErschliefSung der Waldebene Ost. Dort wo es Gérten, Gastronomie, Wanderwege und
Sportangebote gibt, wire eine direkte Anbindung von Gaisburg her wiinschenswert.

Gaisburg
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8. In letzter Zeit nehmen die Ideen zu Gondelbahnverbindungen in der ganzen Region zu.
Auch das hitte man vor einigen Jahren noch als Fantasterei abgetan. Mittlerweile gibt es
diese aber weltweit in etlichen Metropolen und weitere sind geplant. Auch in Deutschland
sind viele Stdadte mit solchen Ideenfindungen und Planungen beschéftigt. Weltweit gibt es
schon tber 200 solcher urbanen Seilbahnen. Gerade in hitigeligen Stddten, wo die
Verbindungen oft schwierig sind, bilden sie wichtige Verkehrsbriicken und entlasten die
Straflen. Sie sind Okologisch sinnvoll, leise und haben weniger Verschleifs als Schie-
nenfahrzeuge. Zudem sind sie einfacher zu installieren, da man kaum in den bestehenden
Strafienverkehr eingreifen muss.

Fiir Stuttgart boten sich zwei grofle Luftseilbahnprojekte an. Einmal im waldreichen
Westteil der Stadt und einmal auf den Fildern mit seinen verschiedenen Siedlungsflecken.

Seilbahnsystem West



Der Geldndesprung beim Schloss Solitude und das grofie Gebiet des Glemswalds standen
einer Westtangente bisher im Weg. Eine Stadtbahn wdire unrentabel mangels gut
frequentierter Zwischenhaltestellen und vor allem, weil hierfiir ein langer steiler Tunnel-
bau notig wire. Fur Busse sind die Serpentinen der Bergheimer Steige zu eng. Mit einer
Seilbahn lief3e sich diese ,ewige Liicke” schlieflen. Sie konnte von der Rastatter StrafSe in
Weilimdorf starten, ware also an zwei U-Bahn-Linien angebunden. Die Haltestelle
»,Glemswald” befdnde sich beim Parkplatz Solitudetor, von wo aus das Schloss Solitude
und das Barenschlossle fufslaufig erreichbar sind. Zweiter Zwischenhalt wire Biisnau und
dritter die Universitadt. Die Endstation befande sich am Vaihinger Bahnhof. Heute braucht
es mit offentlichen Verkehrsmitteln eine halbe Ewigkeit um von Weilimdorf nach Vai-
hingen oder andersrum zu kommen. Immerhin leben in den beiden Stadtteilen zusammen
fast 80.000 Einwohner. Zudem haben beide Bezirke riesige Gewerbegebiete und nattirlich
sei der Hotspot Universitit erwdhnt. Das gerade dort ein solch fortschrittliches
Verkehrsmittel hielte, hat so seinen eigenen Charme. Durch die Anbindung der grofien
Ausflugsziele des Glemswalds mit wundervollen Ausblicken auf die Wilder, die Seen
und das Strohgdu hétte die Bahn auch einen touristischen Wert und wiirde auch am Wo-
chenende gut genutzt werden.

Am Vaihinger Bahnhof, der mit Hausen
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Filderseilbahn

Eine Nord-Stid-Trasse durch die Filderstadtteile wiirde vor allem den dufSersten Stidrand
der Stadt etwas aus seinem Verkehrsschatten holen: Von der Ruhbank nach Alt-
Plieningen, mit Stopps in Schonberg, Birkach und Hohenheim. Es wire eine hochwertige
Ergdanzung der Buslinien in den Filderorten, die teils keinen Schienenanschluss haben.
Eine bessere Anbindung ans restliche OPNV-Netz ist dort tiberfillig. Auch hier wire es
keine reine Berufspendlerbahn, sondern eine mit touristischem Potential. Der Fernsehturm
und das Freizeitgebiet Waldau erfithren von Siiden eine attraktive Anbindung und in der
Gegenrichtung die Hohenheimer Gérten. Mit Blicken tiber die Fildern bis zur Schwé-
bischen Alb wire dies eine Vorzeigelinie. Somit wire auch eine Wochenendnutzung si-
chergestellt, ganz davon abgesehen, dass solch eine Bahn selbst schon eine Attraktion ist.

Regional- und S-Bahnen

Stuttgart ist das Herz eines der grofiten Verdichtungsrdaume Deutschlands mit weit tiber
vier Millionen Einwohnern. Die Stadtverwaltung Stuttgart hat die Steuerung des Ver-
kehrsdrucks also nur bedingt in der Hand. Aber Stuttgart hat durch seine Grofie und
politische Verankerung auch einen gewissen Zugang zur Landesregierung und muss hier
deutlich mehr konkrete Wiinsche anmelden und sich fiir ein Gesamtkonzept einsetzen.
Der Ausbau ist unumstritten, aber eine Frage der Zeit und der politischen Einigung. Es
geistern immer wieder Ideenbruchstiicke durch die Gazetten, teils auch von mir schon an
die Stadtverwaltung herangetragen. Hier die Ideen zum Regionalverkehr:

S 7: Zuffenhausen - Feuerbach - Ménchhaldenstraie - Westbahnhof - Osterfeld -
Vaihingen.

Mit dieser Variante unter Nutzung der Gaubahntrasse wiirde man die Umsteigeballung
am Hauptbahnhof entlasten. Es gidbe einen Direktanschluss der grofien Nordbezirke an



Vaihingen. Von einer noch zu installierenden Haltestelle ,M6nchhaldenstrafie” waren das
arbeitsplatzreiche Gebiet des Europaviertels, einige Wohngebiete am Hang und der neue
Siedlungsschwerpunkt Biirgerhospital fufilaufig angebunden. Zudem gébe es eine Ver-
kntipfung mit der Buslinie 44, die unter anderem den Chinagarten, die Kunstakademie
und die Weiienhofsiedlung bedient. Weiterer Haltepunkt wire der Westbahnhof, eines
der Einfalltore Stuttgarts. Mit einem Park & Ride-Parkhaus iiber den Schienen, kénnte
man den Autozufluss in die Stadt einddmmen. Attraktiv ware dieser Halt auch durch den
vorhandenen Einzelhandel, der sich rund um den ehemaligen Bahnhof angesiedelt hat.

S8:
Esslingen - Mettingen - Oberttirkheim - Unterttirkheim - Miinster - Freiberg/Rot -
Zazenhausen - Kornwestheim - Ludwigsburg

Wie bei der Nordtangente sind die Schienen fiir eine hochattraktive Verbindung von
Esslingen nach Ludwigsburg bereits vorhanden. Mit drei Ziigen morgens und
nachmittags, pro Richtung, ist die Linie zwischen Untertiirkheim und Kornwestheim
heute deutlich untergenutzt, auch wenn darauf etliche Giiterziige verkehren. Es ist an der
Zeit, dieses Potenzial auszuschopfen. Dazu gehoren auch die zusédtzliche Anbindung des
Hallschlags und Zazenhausens. Der historische Bahnhof Miinster sollte im Zuge dieses
Projekts renoviert werden und einen Fufiweg zum gegeniiberliegenden Gewerbegebiet
des Hallschlags bieten. Die heutige Haltestelle Zazenhausen liegt an der Grenze von Rot
und Freiberg, warum die Namensgebung dieser Haltestelle vollig unsinnig ist. Entspre-
chend sollte sie umbenannt werden und dafiir Zazenhausen selbst, das stark angewachsen
ist, einen eigenen Bahnhalt bekommen. In diesem Zuge wire auch eine Erweiterung dieses
Stadtteils denkbar.

R 61:

Denkbar ist auch die Verlingerung der Strohgdubahn zwischen Korntal und Lud-
wigsburg, mit zwei Haltestellen in Zuffenhausen bei Porsche und an der Wimpfener
Strafle. Das wenig benutzte Gleis nordlich des Porschewerks konnte somit eine Auf-
wertung erfahren und das Netz wirkungsvoll er-gdnzen. Eine Weiterfithrung nach
Ludwigsburg drangt sich dabei auf.

S1-6

Eine wichtige Mafinahme wire, das Nadelohr zwischen Hauptbahnhof und Schwabstrafse
zu beheben. Es ist zwar eine sehr teure Mafsnahme, zwei weitere Gleise in dichtbebautem
Gebiet unter die Stadt zu schieben, aber sie ist nachhaltig und bietet viele neue
Moglichkeiten. Vor allem lassen sich die mittlerweile tiberlangen S-Bahn-Linien in Stutt-
gart halbieren. Je langer eine Linienstrecke, desto grofler ist das Verspatungspotenzial.
Statt der Linie Herrenberg - Kirchheim, kénnten die Linien dann Stuttgart - Niirtingen
und Stuttgart - Horb lauten. Bei einer Sternausrichtung liefSen sich neue Ziele krisen-
sicherer erschliefien, wie Goppingen, Kirchheim/Neckar oder Calw. Der Ringschluss tiber
die Fildern (Neuhausen) ins Neckartal ist mittlerweile zum Gliick politisch unstrittig.

Bahnhof Esslingen

Esslingen liegt knapp unter der Grofsstadtgrenze und ist von seinem zentralen Charakter
her durch Regionalziige viel zu schlecht erschlossen. Viele halten nur in Plochingen und
Bad Cannstatt und rauschen durch die alte Reichsstadt einfach hindurch. Da hier auch ein
wichtiger Busbahnhof liegt und die Linien beispielsweise die Fildern erschliefien, wire




also eine bessere Anbindung dringend geboten.

Stuttgart - Reutlingen - Tiibingen

Grof3-Stuttgart mit 1,2 Millionen Einwohnern und der Stadtraum Reutlingen-Ttibingen
mit einer viertel Million Einwohner liegen nur wenige Kilometer auseinander. Mir fallt
kein Beispiel in Europa ein, wo zwei solche Stadtgewichte nebeneinanderliegend keine
direkte Schienenverbindung haben. Die Fahrt tibers Neckarknie oder tiber Herrenberg ist
vollig gegen jedes moderne Verkehrsverstandnis. Traurig vor allem deshalb, da schon
frither Ztige durch den Schonbuch gedampft sind. Eine Schienenverbindung, zumal eine,
die halbwegs naturvertrdglich wére, zum Beispiel durch Tieferlegung und mit vielen
Griinbriicken, ist langst tiberfillig. Dafiir brauche ich keine Verkehrsanalyse, sondern nur
einen Blick auf die Landkarte und einen gesunden Menschenverstand. Dringlich wére ei-
ne Schnellbahnverbindung vom geplanten Filderdrehzreuz Vaihingen aus, vorbei am
Schonbuchrand entlang nach Reutlingen und weiterfiihrend nach Tiibingen. Dies ist pla-
nerisch eine grofie Herausforderung, aber fiir solch ein Jahrhundertbauwerk muss dies
moglich sein. Ob man die Bahn etappenweise iiber der B27 aufstelzt oder ein komplett
neues Gleisbett wihlt, miissen Verkehrsexperten entscheiden. Die heutige , Weltreise” per
Bahn von Stuttgart nach Tiibingen kann nicht als zukunftstauglich angesehen werden. Die
oft langen Staus rund um das Echterdinger Ei sprechen eine klare Sprache.

OPNV billiger oder kostenlos?

Wenn man auf die jiingere OPNV-Geschichte der belgischen Stadt Hasselt schaut, war die
dortige Einfiihrung des kostenlosen Nahverkehrs ab 1997(!) ein voller Erfolg. Aus vier-
wurden zweispurige begriinte Strafsen und das Parken wurde deutlich verteuert. In rund
15 Jahren verdreifachten sich der Umsatz und die Arbeitspldtze in der Innenstadt. Seit
wenigen Jahren muss man wieder bezahlen, was allerdings, je nach Lesart, mehr als
Retourkutsche oppositioneller Politik angesehen wird. Da sich die Offi-Nutzung um ein
Vielfaches erhoht hat, so die andere Presse, seien auch die Kosten fiir den OPNV gestie-
gen. Der Fahrpreis liegt nun aber bei humanen 60 Cent. Unter 20 Jahren ist er immer noch
frei. Es gibt weitere, meist kleinere Stadte mit kostenlosem OPNYV, aber mit Tallinn auch
eine stattliche Grofistadt mit grofierem Einzugsgebiet. Wojciech Keblowski, Forscher an
der Universitat Briissel vergleicht das mit dem Zugang zu o6ffentlichen Parks: ,Niemand
verlangt von uns, fiir jede Minute oder Stunde, die wir in einem Park verbringen, zu
bezahlen. Warum also sollte man den offentlichen Verkehr nicht als Teil dieses Systems
und dieses Sozialabkommens betrachten", sagte er. So hat man beispielsweise im ganzen
Land Luxemburg den OPNV fiir die Nutzer kostenlos gestaltet, was vor allem dem Grof-
raum der Hauptstadt zugutekommt.

Die Erfahrungen sind unterschiedlich. Es wird in den Grofistidten, nimmt man alle
bekannten Projekte zusammen, nicht unbedingt weniger Auto gefahren, sondern es ist
mehr die soziale Frage dahinter, ob man die Armen damit nicht monitdr entlastet und
auch beweglicher macht, also sie mehr am Stadtleben teilhaben l&sst.

In Stuttgart wird ein kostenloser Transport kritisch gesehen. Nur zu rechnen, was an Fahr-
geldeinnahmen wegfillt, ist allerdings unserios. Bei kostenloser Nutzung braucht man
keine Kontrolleure mehr, keine Abteilung fiir die Ahndung von Schwarzfahrern und muss
auch keine Fahrscheinautomaten mehr warten, beziehungsweise leeren, entlastet das da-
hinterstehende Intranet mit Serverkapazititen, hat weniger Umweltprobleme und mehr
Freiraum fiir die Biirger. Eines kann man aus allen Modellen ableiten: Die Situationen der



Innenstiadte hat sich nicht verschlechtert, sondern verbessert, auch fiir den Einzelhandel.
Dennoch wiirde solch ein kostenloses Angebot in den ersten Jahren hohe Investitionen
verlangen: mehr Busspuren, Gleisstrecken und entsprechend mehr Fahrzeuge. Auch das
muss man bei der Aufrechnung ehrlich berticksichtigen. Es bleibt also die zentrale Frage,
wie viel der Politik der OPNV wert ist.

2. Fufigénger

Die Einzelhdndler der Stuttgarter Innenstadt waren 2017 nahe am Infarkt, als man im
Rathaus beschloss, ein paar Parkpldtze in der Innenstadt wegfallen zu lassen. Das
Urargument, das man zuvor auch in Feuerbach, in Zuffenhausen und anderswo immer
wieder horte, wo reaktiondre Krifte es wagten laut tiber eine Fufsgdngerzone
nachzudenken, ist die Gefahr fiir den Einzelhandel. Dafiir gibt es jedoch keinerlei Belege.
Man kann dies in Eppingen genauso nachverfolgen, wie in Hechingen, in Mannheim und
in Hamburg, oder vielen anderen Orten, wo einst der Verkehr durchbrauste. Sie haben
allesamt gewonnen und mit mehr Aufenthaltsqualitdt kamen auch mehr Menschen in die
Zentren. Mit was sonst will man denn gegen die grofien Konsumtempel auf der griinen
Wiese ankdmpfen? Fast alle Stuttgarter Ortszentren haben in den letzten 20 Jahren teils
stark an Einzelhandelsqualitdt verloren, vor allem in den Auflenbezirken, aber auch in
Gablenberg, im Nordbahnhofviertel oder in Heslach. Dennoch hilt man krampfhaft an
den alten Konzepten fest, die sich als nicht standhaft erwiesen haben. Hinzu kommen die
immer neuen unsinnigen Genehmigungen fiir neue Einzelhandelsflichen, die beste-
henden Laden schaden. Uberall wo ein kleines Wohngebiet entsteht oder entstehen soll,
wird sofort eine neue Einzelhandelsfldche ausgewiesen, wie am Wiener Platz, im EnBW-
gebiet Stockach oder im Olgéle-Areal, obwohl es in Fufsweite jede Menge Laden gibt. Die
irrige Vorgabe der Stadt von Mischstrukturen in einem neuen Quartier ist oftmals nur mit
einem Tunnelblick zu erkldren. Dabei sollte so ein Gebiet ja Teil seiner Umgebung werden
und kein autarkes Gebilde.

Fufigiangerzonen (Anlieger ausgenommen) waren in etlichen Stadtteilen denkbar. Leider
sind es vor allem die ortlichen Handels- und Gewerbevereine, die mit ihrem Gewicht in
den politischen Gremien so etwas schon im Ansatz bekdmpfen. Klar ist auch, dass es
Parkplidtze geben muss, denn wenn ich etwas Schweres oder Sperriges kaufen mochte,
muss ich auch die Moglichkeit haben, dies mit einem Fahrzeug abholen zu konnen. Fiir
die meisten Konsumenten jedoch gilt dies nicht, wie man in den Fufsgdngerzonen sieht.
Man muss an die Fufigdngerzone heranfahren konnen, keine Frage, aber auch heute gilt
schon, dass man vor dem gewiinschten Geschidft oft keinen Parkplatz bekommt. Die
Steigerung des OPNV, bei Dezimierung des Individualverkehrs und erweiterte Freifla-
chen fiir FuSganger, sind in vielen Stadten zum Erfolg geworden.

FufSgidngerzonen boten sich von der Struktur her in Abschnitten folgender Strafien an:
Unterldnder Strafie (Zuffenhausen), Stuttgarter Strafle (Feuerbach), Augsburger Strafie
(Unterttirkheim), Griegstrafse (Botnang), Epplestrafie (Degerloch) und Filderbahnstrafle
(Mohringen) an. Diese Stadtteile konnten enorm gewinnen und wieder richtige
Ortszentren bekommen, in denen man nicht nur kurz einkauft, sondern auch Freizeit
verbringt. Ahnlich wie in der Kénigstrafle blieben die Straflenquerungen fiir Autos
erhalten. Da mit einer weiteren Verdnderung der Einkaufskultur gerechnet wird, miissen
sich die Ortszentren entsprechend ausrichten. Es wird mehr von zu Hause aus bestellt und
diejenigen die einkaufen, sitzen auch gerne mal in einem Strafiencafé. Die reinen



Ladenreihen werden also mehr und mehr aufbrechen. Dies ist die Chance, Gastronomie
und Kultur dort einzupflegen. Das prognostizierte Genusskaufen funktioniert aber nur
dann, wenn die Strafilenrdume entsprechend umgestaltet sind, zum Beispiel fiir
Aufienbewirtung.

Was fiir Autos gilt, siehe unten, ist auch bei Fufigéngern ein Thema: Ampelphasen.
Oftmals steht man, obwohl es keine Uberschneidungen mit anderen Verkehrsfliissen gibt.
Zudem gibt es Druckknopfampeln, die einen sehr langen Anlauf zur ndchsten Griinphase
haben, unabhdngig von der Mindestdauer, bei vorheriger Benutzung. Vor der
Bismarckschule und bei der Haltestelle Fohrich sind solche Beispiele erkennbar. An
solchen Brennpunkten (Schulen, Haltestellen), wo die Wartedisziplin ohnehin niedrig ist,
bringt man noch mehr Leute dazu, tiber Rot zu gehen. Im Zuge einer Ampeloptimierung
sollte auch der moderne Unsinn der Wechselampelschaltungen abgeschafft werden, wie
es sie an einigen Kreuzungen gibt. Das heifst, Fufiganger bekommen derzeit, sich gegen-
tiberstehend, zeitversetzt griin. Dies sorgt immer wieder fiir Verwirrung oder den
Verdacht, die anderem liefen alle bei Rot, was wiederum eine schlechte Vorbildfunktion
hat, vor allem bei Kindern. Hier geht der Regulierungswahn zu weit. Man kénnte meinen,
frither wéren reihenweise Menschen bei der Strafienquerung zusammengestofsen.

3. Autoverkehr

Autobahnring

Nattirlich gilt der Grundsatz, dass grofiere Straflen mehr Verkehr anziehen, aber dennoch
braucht diese dichtbesiedelte Region, in der ein Viertel aller Baden-Wiirttemberger lebt,
ein gutes Grundstraflennetz. Dazu gehort der langst tiberféllige Autobahnring, auch wenn
er fiir viele Politiker ein zu heifies Eisen ist. Dass die dichten Siedlungsstrange an Neckar,
Fils und Rems, wo mehrere hunderttausend Menschen leben, keine direkte Autobahn-
anbindung haben, ist nicht nachvollziehbar. Die gewaltigen Staus, die die Fehlverteilung
des Verkehrs Tag fiir Tag, Monat fiir Monat, Jahr fiir Jahr hervorruft, schadigen die
Umwelt der Region in hoherem Mafle, als die Eingriffe in die Natur, die fiir solch einen
Ring notig wédren, zumal man im Bereich der Hohenziige einige Tunnelabschnitte hitte
und mit grofiziigigen Griinbriicken das Ganze etwas abfedern konnte. Leider haben das
nicht mal die autofreundlichsten Landesregierungen in den letzten Jahrzehnten durch-
setzen wollen, weil gegen das Votum einiger Landrite scheinbar gar nichts geht. Das ist
traurig, denn die Notwendigkeit ist sogar in Berlin lange unbestritten gewesen, wo dieser
Abschnitt auf der Prioritdtenliste stand. Ein Ringschluss, wie er bei anderen Metropolen
langst gegeben ist, wiirde die Gesamtverkehrslast besser verteilen stark frequentierte Lan-
des- und Bundestrafien entlasten. Ein Verkehrsnetz muss eben auch im Sinne der Umwelt
zumindest grobmaschig leistungsfdhig sein und dies ist in unserem Stadtkomplex mit
seiner Metropolregion nicht der Fall. Es ist nicht sehr griin, was in und um Deutschlands
langjdhriger Stauhauptstadt jeden Tag in die Luft geblasen wird. Stuttgart kann sich auch
nicht gegen international anerkannte Verkehrsprognosen stemmen, denn die zus&tzlichen
Lastkraftwagen werden auf Stuttgart zurollen, auch wenn dies in den Chefetagen des
Rathauses und des Landtags keinen Gefallen findet. Wenn auf den heutigen Autobahn-
abschnitten ein Unfall passiert oder Baustellen den Verkehr stocken, driicken die Autos in
die Stadt. Auf einem Ring ldsst sich der Verkehrsdruck besser verteilen.



Tunnellésungen

Die Strafen in Tunnels zu verlegen, egal ob durch Uberdeckelung oder klassisch
unterirdisch, wie dies in Luzern, Zurich, Briissel, Baden-Baden oder Locarno geschehen
ist, bedeutet auf der einen Seite einen hohen Aufwand an Planung und an
Baumafinahmen, bietet aber anderseits auch etliche Vorteile. Die Befriedung von
Stadtvierteln durch weniger Bewegung und weniger Larm, steht natiirlich an erster Stelle.
Dadurch steigt auch der Anreiz wieder zu Fufs zu gehen oder das Fahrrad zu benutzen.
Aufserdem ldsst sich die Abluft in Tunneln kanalisieren und filtern, wodurch sich die
Abgas- und Feinstaubwerte in der Umgebung verbessern. Schon das alleine wiére ein
Segen fur die Stadt. In diese Kerbe schldgt auch die Stuttgarter CDU mit der Idee des
Ostheimtunnels, zwischen Gebhard-Miiller-Platz und dem Gaskessel. Eine auf den ersten
Blick gute Idee, die ebenfalls diese Vorteile mit sich brachte. Ostheim wiirde an einer
wichtigen Nahtstelle wieder zusammenwachsen konnen. Allerdings wiirde dieser Tunnel
ein Stick weit mit der nahen Abfahrt am Leuzetunnel konkurrieren, der gerade
leistungsfahiger gemacht wird. Es gibt auf jeden Fall geeignetere Projekte, die belastete
Stadtteile befrieden und zerrissene verbinden kénnen. In einigen Fillen ergdben sich auch
stadtebauliche Chancen. Als Vorbild innerhalb Stuttgarts dienen der Feuerbacher Tunnel
und der Heslacher Tunnel, die Zustinde weitrdumig verbessert haben und heute nicht
mehr wegzudenken sind.

Den immer wieder gewtinschten und bekdmpften Nordostring in einer Tunnellosung zu
fiihren, wére ein guter Kompromiss. Die Landschaft blieben nach den Baumafsnahmen
unzerschnitten und die machtige Verkehrsflut die hier Tag fiir Tag durch die Stadt rollt,
wiirde dezimiert.

In der Schublade verschwunden ist auch die teils in Tunneln verlaufende Tangente
zwischen Hafen und Flughafen, obwohl auch diese einst als wichtige Entlastungsstrecke
angesehen wurde. Sie wére durchaus ein brauchbarer Baustein im Strafiennetz und der
Gesamtverkehrsverteilung, die in der hiigeligen Stadt so schwierig ist.

Insofern muss man unterscheiden zwischen einem regionalen und einem lokalen Projekt.
Lokale Tunnellosungen um beispielsweise einen homogenen Stadtkern zu bekommen -
sieche auch unter Stadtideen - wiéren unter der Vaihinger Hauptstraie denkbar oder
alternativ unter der Robert-Leicht-Strafle/Vaihinger Markt, unter der Rohrackerstrafie im
Hedelfinger Zentrum, unter der Vaihinger Strafse in Mohringen, und unter dem
Strafienzug Konig-Karl-/ Waiblinger Strafie in Cannstatt.

Tunnel mit reinem Befriedungscharakter waren unter der LoffelstrafSe denkbar, oder unter
dem Karl-Benz-Platz. Ganz nebenbei ergdben diese stddtebauliche Moglichkeiten durch
Verringerung der heutigen Asphaltflichen. In diese Kategorie gehort auch eine
Umfahrung Sillenbuchs. Die Mittlere Filderstrafie sollte als Ortsumgehung von Sillenbuch
fungieren. Durch eine Tunnelverbindung unter dem Ilse-Beate-Jdkel-Weg konnte der
Verkehr von der Stadt her kommend hinter Sillenbuch wieder einschleifen. Damit wére
die grofie Moglichkeit gegeben, dem Stadtteil endlich eine lebenswertere Hauptstrafie zu
bescheren und auch Riedenberg konnte vom Schleichverkehr entlastet werden.

Genannt wurden hier Projekte, in denen Strafien tiefergelegt werden. Es gibt aber auch
Auftunnelungsmoglichkeiten. Das heifst, man stiilpt einen Tunnel {iber die Strafie oder



einen Deckel, dort wo sie in einem Graben verlduft. Hiermit ergdben sich grofie
Neubaumoglichkeiten. Dazu muss man wissen, dass sich Strafien mit Hdusern tiberbauen
lassen, wie man das in den Haag oder Berlin sieht. Ein aufsehenerregendes Projekt ist die
Uberbauung der A81 in Freiberg am Neckar, mit einem Wohngebiet dariiber. In einer Zeit,
wo man sich schwer damit tut, Freiland zu bebauen, ist dies eine geniale Idee, die mehrere
Fliegen mit einer Klappe schligt. Weniger Ldrm, weniger Emissionen,
Stadtzusammenwuchs, Neubaufldchen, wo der Boden ohnehin schon versiegelt ist.

Johannesgrabentunnel: Ihn bis zur Briicke , Buisnauer Straie” zu verldngern, konnte den
Flachen-bedarf der benachbarten Universitdt auf Jahrzehnte hinaus befriedigen. In einer
weiteren Etappe konnte man den Deckel bis zum FEiermann-Areal ausdehnen, mit
Wohnfliachen und einer Zufahrt dieses neuen Viertels oberhalb der Autobahn , da diese im
Bezirk derzeit grofie Sorge bereitet. Ei-ne noch giinstigere Variante, da weniger Traglast,
widre Kleingdrten vom Vaihinger Ortsrand auf den Deckel zu verlegen, um somit am
gewachsenen Wohngebiet Baufldchen zu generieren.

Autobahndesdel
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Eine griine Auftunnelung der B10/14 vom heutigen Tunnelmund beim Leuze bis zum
Gaskessel wiirde die Hanglagen in Stuttgart Ost (Berg/Raitelsberg) akustisch befrieden
und deutlich attrak-tiver machen. Die Oberfliche konnte als Parkanlage bei
entsprechender Ausgestaltung der Vision ,Stadt am Fluss” entsprechen (siehe Kapitel
,Stadt des Wassers”).



Teilhabe am Gewerbegebiet Flughafen durch Auftunnelung der Autobahn. Da die
stidliche Stadt-grenze jenseits der A8 verlduft, diese also zum Stuttgarter Stadtgebiet
gehort, konnte man auch von der Expansion des Flughafen- und Messeareals auf
Stuttgarter Seite profitieren, indem man auf dem neuen Deckel Gewerbefldchen schafft.
Die beiden Bosch-Parkhduser zeigen den Anfang auf. Dies brdchte der Stadt attraktive
Gewerbeflichen und sogar ein weiterer Ausbau der Messe ware auf diesem Wege
moglich, ohne dabei viel Filderboden zu verbrauchen. Der Larm der Auto-bahn liefSe sich
dabei als Synergieeffekt auf mehreren hundert Metern einddmmen, was der Umge-bung
sehr zugute kdme. Allerdings sollte der Deckel in diesem Fall so grofiztigig gebaut
werden, dass eine spatere Verbreiterung der Autobahn noch méglich ist.
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Die schwerwiegendste Stuttgarter Verkehrsschneise ist wohl diejenige, die sich durch
Zuffen-hausen nordwirts zieht und den Stadtteil regelrecht zerreifit. Hier entstiinde durch
Auftunnelung tiber den Gelisen un der Bundesstrafse ein neues grofiflachiges Stadtgebiet.
Zwar ergdbe sich auf der ostlichen Seite ein starker Geldndeabfall, aber dieser liefSe sich
pflanzlich und mit langen bequemen Fufiwegrampen kaschieren. Fiir Zuffenhausen im
Allgemeinen und fiir die Anrainer ringsherum speziell wire diese Entwicklung durch
deutlich weniger Larm ein Segen und brdachte in bester Lage allerhand neue
Nutzungsmoglichkeiten. Uber der Eisenbahntrasse bote sich ein grofler Park an, da die
durchdonnernden Ziige wohl zu viele Erschiitterungen verursachen, um Wohnbau
dartiber zu gestalten. Aber auch andere ,leichte Nutzungen” wiren denkbar, wie eine
Gdértnerei, Schrebergdrten oder Park & Ride-Flichen. Wohn- und Gewerbebauten wire
hingegen tiber der B10 denkbar, die ohnehin versenkt werden soll.

Ahnlich kénnte auch eine Deckelung der B295 zwischen Késtlin- und Solitudestrafle
genutzt wer-den. Hier wire es vergleichsweise einfach, da die Strafie in einem Graben
verlduft. Dies wiirde die Stadtteile Weilimdorf und Wolfbusch noch weiter
zusammenfithren. Fine lockere und hochwertige Bebauung wéare denkbar, mit
Panoramablicken tiber den Bezirk.



Die Deckelung der B27 jeweils auf Hohe der Siedlungen Salzéicker oder des Fasanenhofs
wiirde die dortige Wohnqualitdt durch Larmminderung deutlich verbessern und bote
sogar die Moglichkeit einer moderaten Randbebauung.

Weitere Beispiele gdbe es noch einige, wenn man bereit ist, in neuen Kategorien zu
denken. Auftunnelungsprojekte sollten keinem festen Zeitplan unterworfen werden,
sondern durch ,Teleskoplosungen” haushaltsabhdngig ausgestaltet werden. Dies
vermiede den Druck bei den allseits kritisierten Kostenexplosion von Grofibauvorhaben.
Wenn man in Modulbauweise immer nur so weit baut, wie es das jeweiligs angesetzte
Budget zuldsst, kann man {iiber viele Jahre hinweg solch ein Konzept sinnvoll verwir-
klichen. Da ist die Auftunnelung im Vorteil gegeniiber der Untertunnelung.

Als letztes Beispiel mochte ich noch den Flexibilisierungstunnel nennen, der das StrafSen-
netz leistungsfahiger macht, indem man dessen Netz enger kntipft. Das bringt Vorteile bei
hoher Staulast, zum Beispiel im Zuge von Baustellen. Querverbindungen zwischen Am
Kraherwald und Feuerbacher Talstrafie, zwischen Filderhaupt- und Ohnholdstrafie sowie
zwischen Mittlere Filder- und Kirchheimer Strafie wiirden den Gesamtverkehr flexibili-
sieren

Wechselspuren

Mit der Tatsache, dass die Krdherwald- oder die Degerlocher Jahnstrafie in Stuttgart schon
Hauptverkehrsstrecken sind, und das bei einer Spur pro Fahrtrichtung, ist viel {iber das
Grundstraflennetz ausgesagt. Nun hilft freilich kein Lamentieren. Zusidtzlich zu den
Tunnell6sungen braucht es auch noch andere Ansétze. Im Grunde gehen viele Stadte mit
dem knappen Gut Strafle recht verschwenderisch um. Die Hauptstrafsen sind fiir Spit-
zenzeiten gebaut, was umgekehrt heifst, dass sie meist untergenutzt sind. Bei den heutigen
technischen Moglichkeiten ist das schon als diirftig einzustufen. Diese Strafsenbevor-
ratung ist aus heutiger Sicht nicht mehr notwendig. So wird es Zeit, mit elektronischen
Anzeigen Spuren wechselseitig zu nutzen. Viele Stuttgarter Straflen kommen hierfiir
allerdings nicht in Frage, denn es miissen mehrspurige Strafien sein, in deren Mitte keine
Stadtbahntrasse verlduft.

Neue Weinsteige, Rotenwaldstrafle, Cannstatter Strafie, Mercedesstrafie mit Gaisburger
Briicke, Theodor-heuss-Strafie und einige Etappen der Bundestrafien kdmen hierfiir in
Frage. Die mittleren Trennstreifen miissten bei angepasster Geschwindigkeit zumindest
stellenweise hierfiir entfernt werden, dafiir konnte deren Griin an den Rand wandern, wo
es Fuiwege flankiert.

Ampelschaltungen

Sie sind ein grofles Argernis. Wenn eine ganze Autokolonne anfihrt, um kurz danach
wieder gestoppt zu werden, weil die ndchste Ampel ein paar Sekunden zu spédt um-
schaltet, schafft genau dies unnétigen Feinstaub und Liarm. Man kennt dies beispielsweise
von der B295 in Feuerbach oder ganz frappierend von der Monchfeldstrafie. Das kiinstlich
erzeugte Geschiebe verschafft den Anwohnern nicht nur schlechte Luft, sondern auch
mehr Larm, durch bremsen und anfahren. Unter anderem sorgt man damit fiir kiinstliche
Staus, durch falsch getaktete Ampeln. Wenn sie, wie an der Haldenrainstrafie am Zuffen-
héduser Festplatz, falsch gesetzt sind, fehlt oft die Einsicht der Straflennutzer. Quert hier



eine Stadtbahn den Kreisverkehr, ist die Ampel auch fiir diejenigen rot, die die Gleise gar
nicht tiberqueren mochten, was geschitzt neun von zehn Autos betrifft. Wiirde man das
Andreaskreuz mit Rotlicht auf die andere Strafienseite versetzen, wire schon mal eine
Verkehrshemmschwelle entschérft. Dies sind nur Beispiele fiir jede Menge optimierungs-
wiirdiger Abldufe, tiber die man ein ganzes Buch schreiben konnte.

Zumindest an durchgehenden Strafienziigen wire die griine Welle wiinschenswert und
diese miisste dann auch dem Autofahrer angezeigt werden. Damit bekdme man den
bestmoglichen Verkehrsfluss hin und man wiirde den Rasern und Dridnglern ein Stiick
weit das Temperament ziigeln. Es ist zwar nachvollziehbar, dass die Verwaltung den
Autoverkehr nicht begtinstigen mochte, aber wegerfinden lasst er sich halt auch nicht. Bei
den vielen Pannen und Engpédssen im regionalen Bahnnetz, denen die Politik scheinbar
machtlos gegeniiber steht, und den heiklen Baueingriffen in den kommenden Jahren wird
sich die Lage eher noch verscharfen. Von einer fliissigeren Verkehrsfithrung profitieren
alle.

Park & Ride

Die Verfliissigung des Autoverkehrs ist eine von vielen notigen Mafinahmen. So ist es
genauso wichtig, Verkehr zu vermeiden, da wo dies machbar ist. Auch deshalb muss
Autoverkehr umverteilt werden, damit Radfahrer und Fufiganger mehr Platz bekommen.
Dazu gehort natiirlich auch das Thema Park & Ride-Parkpldtze. Denkbar wire dies in
Fasanenhof-Ost, am ehemaligen Westbahnhof mit dessen Reaktivierung, an der Ruhbank
und in Neuwirtshaus. Mit der Verldngerung der U6 zu Messe und Flughafen sollten nun
in den meist leerstehenden Boschparkh&dusern Pendlerparkplidtze entstehen. Daftir miisste
die Stadt aber die Hoheit tiber diese bekommen. Klar, mochte man, dass die Autos schon
weiter vor der Stadt geparkt werden, aber man darf sich der Realitédt nicht verschliefien
und muss jene Nahtstellen im Auge behalten, an denen Einfallstrafsen auf den eigentlichen
Siedlungsrand treffen. Zudem sollten diese Parkplidtze gesamt in der offentlichen Hand
liegen und kostenfrei angeboten werden.

E-Autos

Der Ausbau der Elektromobilitdt, vor allem fiir ortsgebundene Behtrden und Unterneh-
men, muss in starkem Umfang gefordert werden. Dies vermeidet zwar nicht Verkehr, aber
dafiir Lirm, Warme und Gestank. Diese Faktoren werden von Kritikern der Wende in den
Vergleichen mit Verbrennungsmotoren gerne unterschlagen, doch auch dies sind gewich-
tige Umweltbeeintrachtigungen. Mit den ruhigeren und emissionsfreien Autos wiirde die
Stadt enorm an Lebenswert gewinnen. Dass sich die Ara der Verbrennungsmotoren dem
Ende zuneigt, 16st in den meisten Stddten grofle Hoffnungen aus. Es steigert den Le-
benswert und auch indirekte Kosten, wie Lirmschutzwinde oder -fenster. Die Aussicht
auf einen deutlichen Riickgang von Verbrennern, der momentan noch auf sich warten
lasst, aber unweigerlich kommen wird, macht auch die Tunnelwartung zukiinftig billiger,
da die Wande nicht mehr so stark verrufit werden und die Luftungsanlagen dann mit
deutlich verminderter Leistung arbeiten konnen. Im Laufe der Zeit wird man auch die
eine oder andere davon ganz aufler Betrieb nehmen kénnen. Im Umkehrschluss mach das
den Tunnelbau zukiinftig giinstiger und nachhaltiger. Punkte, die man in die langfristigen
Kostenprognosen aufnehmen kann.

Die E-Moblitit lasst sich nicht mehr aufhalten, das ist klar, denn die Weichen sind mittler-



weile auf allen politischen und industriellen Ebenen gestellt. Die Frage ist, wie man alle
Biirger dafiir gewinnen kann. Auffillig ist, dass vor allem Oberklasseautos unterwegs sind
und natiirlich institutionelle Fahrzeuge. Bei beiden gibt es ein Klientel mit eigener Lade-
station. Was ist aber mit den zigtausenden Stuttgartern, die am Straflenrand und somit
immer wieder woanders parken miissen? Wie sehen die Gehwege eines Tages aus, wenn
alle paar Meter eine Sédule steht?

Ich denke, es wire fiir einen der hiesigen Autodienstleister ein riesiges Geschiftsfeld, eine
Alternative zu schaffen. Ich stelle mir anstelle des Randsteins (oder parallel dazu) einen
eingelassenen Kabelkanal vor, der alle paar Meter eine Art Bodensteckdose hat. Doch wie
vertrédgt sich Strom im Boden mit Regenwasser? Schwierig zu l6sen vermutlich. Als Tech-
niklaie denke ich da an das Prinzip der E-Zahnbiirste, die auch keine offene Verbindung
zur Ladestation hat. Und wie rechnet man ab? Auch schwierig. Ich denke aber, das ist
etwas, worauf die europdische Welt wartet. An diese Idee anschlieffend, konnten in solch
einem Schacht auch Telekommunikationsleitungen verlaufen, was den Stddten viele
Kosten und Baustellen ersparen wiirde, nachdem man heute immer und immer wieder die
Gehwege fiir neue Kabeltechniken aufreifilen muss.

Die beste Losung freilich waren Wechselakkus. Fiir solch eine Grundsatztechnik waren
grofie Unternehmen wie Bosch und Mahle préddestiniert, wobei sich dabei die Autoin-
dustrie auf ein System einigen miisste. Man stelle sich vor, mit seinem E-Mobil an der
Tankstelle vorzufahren, den Motorraum zu 6ffnen, zwei grofie Akkuzylinder herauszu-
drehen, um anschlieffend zwei volle wieder einzusetzen. Man brauchte mit dieser Technik
keine Ladesdulen mehr, Tank- und Rasthofe konnten weiterhin gut leben und einer Fahrt
in die Toskana sttinde nichts mehr im Weg. Vermutlich muss von einem Autozulieferer
erst mal ein Prototyp geschaffen werden, um die Autohersteller und die Mineralélkon-
zerne als Dienstleister zu gewinnen. Letztere, fiir eine maéchtige Industrie stehend,
bendtigen in absehbarer Zeit neue Geschiftsfelder und konnten sich an den Entwicklungs-
kosten beteiligen. Der chinesische Autobauer Nio mochte nun das Thema Wechselakkus
angehen und ich bin mir sicher, dass dies die E-Mobilitdt nachhaltig verdndern wird.
Entscheidend bleibt die Frage, ob sich die Autohersteller auf ein einheitliches System eini-
gen konnen.

Einbahnstrafiensysteme

Gerade dort wo es Strafienkarrees gibt, wie im Stuttgarter Westen, waren Einbahnrege-
lungen hilfreich. Man kommt tiberall hin, das Autofahren wird leichter, da es weniger
Konfliktpotenzial gibt und fiir Fufiganger wird die Fahrsituation tiberschaubarer. In die-
sem Zuge konnte man einseitig Querparkplitze schaffen, wie es an einigen Stellen in den
Karlsruher Innenbezirken zu sehen ist. Dafiir lassen sich, je nach Straienbreite, auf der
anderen Straflenseite die Gehwege verbreitern und Straenbiume pflanzen. Ubersicht-
lichere Strafsen bei ungefdhr gleicher Parkplatzzahl, das ware ein Plus fiir alle Verkehrs-
teilnehmer und vor allem fiir die Anwohner.

Tiefgaragen

Sammelgaragen unter Pldtzen konnten vor allem in Altstadtgebieten fiir eine deutliche
PKW-Entlastung sorgen. Unter dem Schiitzen-, Kerner-, Biel- oder dem Bismarckplatz
konnten grofie zentrale Quartiersgaragen fiir die Anwohner entstehen, um an der
Oberflache durch weniger Parkpldtze Freiraume zu schaffen, sofern dies mit den darunter



verlaufenden Versorgungsystemen vereinbar ist. In den Nachkriegssiedlungen, die meist
von Héauserreihen mit grofsen Zwischengriinflichen geprégt sind, wéare von vorn herein
geniigend Platz fiir Sammelgaragen, die die Strafien weitgehend autofrei machen kénnten.
Das wiirde diesen Stadtteilen, die meist arm an Asthetik sind, zu erheblich mehr Qualit:t
verhelfen. Schone Quartierspldatze konnten entstehen und sogar einzelne Baufldchen, da
gerade hier die Straflenrdume oft sehr breit sind.

4) Schifffahrt

Stuttgart hat den Vorteil eines Hafens, die Ressource Wasserweg wird jedoch deutlich
unter ihren Moglichkeiten genutzt. Der Grofsteil der umgeschlagenen Giiter betrifft den
Austausch zwischen Strafie und Schiene. Im Hafen sind viele Betriebe angesiedelt, die mit
dem Schiffstransport nichts zu tun haben. Man hat die Fldchen entlang der Hafenbecken
auch als normale Gewerbeflichen verpachtet. Zukiinftig sollten hier vermehrt Betriebe
zum Zug, beziehungsweise zum Schiff kommen, die den Neckar als Verkehrsweg nutzen.
Sollte sich die Schifffahrt in Zukunft besser durchsetzen, wire es verheerend, hier durch
Unternehmen blockiert zu werden, die die Hafenbecken nicht nutzen. Die Moglichkeiten
fiir eine bessere Personenschifffahrt sind bereits im Kapitel ,Stadt des Wassers” beschrie-
ben.



