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Unser Dank gilt Prof.in Dipl.-Arch. Fabienne Hoelzel für ihre 
Anleitung und Unterstützung während dieses Prozesses. 
Auch möchten wir uns bei allen Bürger*innen Stuttgarts 
bedanken, die an unserer Befragung teilnahmen und 
durch ihre individuellen Perspektiven auf ein autofreies 
Stuttgart, dieses Projekt ermöglichten.
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Seit 2015 leben wir selbst in Stuttgart und studieren Ar-
chitektur. Mit der Zeit haben wir uns zunehmend daran 
gestört, dass Autos die Lebensqualität im Kessel beein-
trächtigen. Ein Großteil der Stuttgarter Straßen (von den 
mehrspurigen Hauptverkehrsadern abgesehen), sind so 
breit, dass zwei Autos aneinander vorbeifahren können. 
Flankiert von Parkstreifen wird der Fußgänger an den 
Rand gedrängt. Fußgänger sind Hitze, Lärm und Abga-
sen ausgesetzt. Beim Umstieg auf das Fahrrad ist man 
sowohl auf der Straße als auch auf dem Gehweg uner-
wünscht. Mit der Unzufriedenheit über den gegenwärti-
gen Zustand begannen wir Ideen zu entwickeln, wie ein 
anderes Stuttgarter Stadtbild aussehen könnte. Es wäre 
eine Stadt, in den Straßen zum Ort der Begegnung und 
des Austauschs werden und die Viertel als ein Ort der 
Nachbarschaft und Identifikation. Ermöglicht durch eine 
nachhaltige und autofreie Mobilität.
Warum aber haben es andere Städte geschafft dem Auto 
Parole zu bieten und Stuttgart nicht. Ist alles auf die wirt-
schaftliche Macht der Autoindustrie und der davon be-
einflussten Politik zurückzuführen? Wir fragten uns, was 
die Stuttgarter*innen selbst von ihrer Stadt und ihrem 

öffentlichen Raum halten. Wissen Sie, welches Potential 
zwischen ihren Häusern liegt? Auf der Suche nach den 
Herausforderungen eines autofreien Stuttgarts und der 
Frage nach Wünschen und Ideen der Stuttgarter*innen 
für ihren Stadtraum sind wir in den Dialog getreten. 
Vor dem Hintergrund der Klimaerwärmung wollen wir 
Wege aufzeigen, wie Stuttgart nun die Möglichkeit zu 
einer Trendwende einleiten könnte. Das als „Autostadt“ 
bekannte Stuttgart könnte dann aufzeigen, wie eine auto-
freie, gesunde und zukunftsfähige Stadt das Leben der 
Menschen positiv verändern könnte.

Markus Thabiso Schiemann & Niels-Jakob Lorenz
Staatliche Akademie der bildenden Künste Stuttgart

August 2021
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1	 vgl. LhS Statisti-
sches Jahrbuch 
2018/2019 2020, S.21.

Statistisch betrachtet besitzt nahezu jede*r Zweite Stutt-
garter, inklusive Kinder und Rentner*innen ein Auto.1 Es 
wird als selbstverständlich betrachtet, dass Autos den 
größten Teil des urbanen öffentlichen Raums einnehmen. 
Dabei ist die Fläche in der Stadt ein wertvolles Gut und 
es ist lohnenswert zu überlegen, wie der Raum besser 
genutzt werden kann.
Städte gewinnen zunehmend an ökologischer und öko-
nomischer Bedeutung. Sie sind Zentrum der Wirtschaft, 
Kultur, Politik und des Wachstums. Daher ist die Stadt 
für viele Menschen ein Anziehungspunkt. Im Jahr 2007 
verzeichneten die Vereinten Nationen, das mehr als die 
Hälfte der Bevölkerung in Städten lebt, Tendenz steigend. 
Auch wenn für Deutschland kein Bevölkerungswachstum 
anzunehmen ist, werden zunehmend mehr Menschen 
vom Land in die Stadt ziehen. Daher ist es wichtig über 
städtisches Leben nachzudenken und die Stadt hinsicht-
lich der Veränderungen anzupassen. Vor dem Hinter-
grund der globalen Erwärmung bildet die Stadt sowohl 
als Treiber, als auch als Betroffene, ein wichtiges Hand-
lungsfeld im Kampf gegen den Klimawandel. Eine Stadt 
ohne Menschen gibt es nicht. Daher ist es wichtig bei der 
Planung von Architektur und Stadt einen menschlichen 

Maßstab anzusetzen. Wir sind überzeugt, dass der öf-
fentliche Raum maßgeblich für die Lebensqualität einer 
Stadt verantwortlich ist. 
Wie können wir zukünftig, in einer nachhaltigen und 
resilienten Stadt leben? Wie kann ein Zusammenleben 
verschiedener sozio-ökonomischer und kultureller Hinter-
gründe in der anonymen Großstadt aussehen? Wer und 
vor allem wie bewegen sich die Menschen durch die Stadt?
In dieser Arbeit soll der Frage nach dem größten städte-
baulichen Flächenpotential nachgegangen werden. Wir 
sehen in der Abkehr des motorisierten Individualverkehrs 
eine sehr, vielleicht sogar die größte Chance, um den He-
rausforderungen der zunehmenden Urbanisierung und 
des Klimawandel zu begegnen.
Die Arbeit ist in drei Kapitel gegliedert, deren Struktur und 
die Arbeitsweise im Folgenden erläuterte wird. Im ersten 
Kapitel Einblick wird zunächst ein kurzer Abriss über die 
Geschichte von Stuttgart gegeben. Die Arbeit fokussiert 
sich auf drei Handlungsfelder: Stadtklima, Mobilität und 
öffentlicher Raum. Die aktuelle Situation in Stuttgart wird 
hinsichtlich der drei Felder eingeordnet. Das zweite Kapi-
tel widmet sich dem Dialog mit der Stuttgarter Bevölke-
rung. Um herauszufinden, welche Bedeutung das Auto 
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und der öffentliche Raum für die Stuttgarter*innen hat, 
wird eine Pilotstudie in Form von qualitativen Umfragen 
vorgestellt. Einerseits werden grundlegende Fragen, wie 
die entstehenden Probleme eines Autoverzichts eruiert, 
andererseits wird ein autofreies Szenario vorgestellt und 
zur Bewertung und Kritik frei gegeben. Ziel ist es, ein ers-
tes differenziertes Bild von den Herausforderungen, Ideen 
und Wünschen der Stuttgarter*innen abzubilden. Unter 
Einbezug der Studienergebnisse erfolgt im dritten Kapi-
tel ein Ausblick eine Bewertung Stuttgarts, hinsichtlich 
der drei Handlungsfelder über die Möglichkeiten einer 
autofreien Stadt. Abschließend wird ein überarbeitetes 
Szenario vorgestellt, dass die Ideen der Stuttgarter Be-
völkerung integriert. 
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So viele Autos ...

... x 100 gibt es in Stuttgart

EINBLICK



1	 vlg. Hirling 2019.

Abb. 1	 Stuttgart 1831

Einblick

Geschichte bis zum Zweiten Weltkrieg
Am Neckarufer errichteten die Römer bereits 90 n. Chr. 
das „Kastell Cannstatt“, in dessen Folge das Gebiet an der 
strategisch günstigen Lage besiedelt wurde. Ungefähr 
860 Jahre später legte Herzog Liudolf von Schwaben ein 
Pferdegestüt an, von dem Stuttgart, zunächst Stutkarcen 
genannt, Name und Wappen erhielt. Die Kessellage wur-
de bezüglich der Einzäunung und der Überwachung der 
Pferde gegen Diebe als besonders günstig eingestuft.1 Die 
Markgrafschaft von Baden erhob 1219 das Gestüt mit der 
sich seitdem entwickelnden Siedlung zur Stadt.
Meilenstein in der Stadtgeschichte war die Verlegung 
des Herrschaftssitzes der Grafen von Württemberg nach 
Stuttgart, gefolgt von der Erhebung Württembergs zum 
Herzogtum im Jahre 1495. Der damit einhergehende wirt-
schaftliche Aufschwung ließ die Stadt wachsen. Platz-
probleme der Innenstadt (12 ha) führten zunächst zur 
Ausbildung der Esslinger Vorstadt (12 ha) im Süden und 
später als Pendant zur Errichtung der oberen Vorstadt 
(25 ha) im Norden. Die bis Ende des 18 Jahrhunderts auf 
ca. 19.000 Einwohner*innen wachsende Stadt setzte in 
Form von Steuerentlastungen, erste Nachverdichtungs-
anreize für die Aufstockung in ein dreigeschossiges Haus. 
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Abb. 2	 Königstraße Stuttgart  
1889

Abb. 3	 Bevölkerungsentwicklung Stuttgart 

2	 vlg. Borst 1986, S. 142–151.
3	 vlg. Kuno 1972, S. 1–10.
4	 vlg. Kuno 1972, S. 5–9.

Abb. 4	 Rotebühlstraße (um 1900)

Einblick

Unterbrechungen des wirtschaftlichen Aufschwungs er-
folgten jeweils mit Verlegung der Residenz nach Ludwigs-
burg in den Jahren 1724-1733 und 1764-1775.2 Die Hälfte 
der landwirtschaftlichen Fläche von 832 ha wurde zum 
Weinanbau genutzt und bildete damit einen stadtprä-
genden Wirtschaftszweig, der noch bis heute sichtbar 
ist. Hofbaumeister Nikolaus Friedrich von Thouret legte 
1818 einen Generalbauplan vor, in dem die Stadt noch als 
eine geschlossene Einheit verstanden wurde. Er sah eine 
Erweiterung der Esslinger Vorstadt im Bereich des heu-
tigen Österreichischen Platzes vor. Die Straßennamen 
Gerber- oder Schlosserstraße erinnern h eute noch an die 
Tübinger bzw. Handwerkervorstadt.3

Als Folge eines Grenzausgleiches gehörte der Teilort Berg 
1836 komplett zu Stuttgart und zählte etwas über 32.000 
Einwohner*innen. Berg war zwar wie Heslach noch ein 
Weiler, hatte aber eine wichtige wirtschaftliche Bedeu-
tung, die aus diversen Mühlen und einer Lederfabrik be-
standen. Einige Jahre später wurde hier die erste Schwer-
industrie, die Maschinenfabrik Kuhn, eröffnet. Das enorme 
Bevölkerungswachstum ließ Stuttgart 1875, inklusive des 
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isoliert gelegenen Gablenberg, mit fast 100.000 Einwoh-
ner*innen zu einer Großstadt heranwachsen. Die damit 
einhergehende Wohnungsknappheit hatte eine Verdopp-
lung der Gebäudewerte und eine Explosion der Bauplatz-
preise von über 300% innerhalb weniger Jahre zufolge. 
Die Stadt wuchs zunächst stärker durch die Verdichtung 
größerer Wohnhäuser und Schließung der Baulücken als 
durch Ausdehnung in unbebaute Gebiete. So blieb bei-
spielsweise der Feuersee bis Mitte des Jahrhunderts von 
nur einzelnen Häusern umgeben und bildete den Rand 
der Stadt. Dennoch wurde die Talsohle bis zum Ende des 
Jahrhunderts fast komplett bebaut. Auf der Ostseite der 
Stadt wurde die Fläche zwischen Stuttgart und Berg ge-
schlossen. Im Norden begann 1879 der Bau der Gäubahn 
und des neuen Güterbahnhofes. Das dort entstandene 
Industrieviertel schloss sich der Eisenbahnwohnsiedlung 
Auf dem Prag an. Aus Platzgründen musste der Bau des 
Nordbahnhofes auf Cannstatter Gemarkung erfolgen.4

Nicht zuletzt trugen steuerliche Nachteile dazu bei, eine 
Vereinigung von Stuttgart und Cannstatt beim Innen-
ministerium zu beantragen. Nach einem achtjährigen 
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5	 vlg. Borst 1986, 
S. 386–389.

6	 vlg. Kuno 1972, S. 7–13.
7	 vlg. Künne 1996, S. 7–61.
8	 vlg. Kuno 1972, S. 10–11.
9	 vlg. Borst 1986, 

S. 444–447.

Abb. 5	 Esslingerstr. um 1900

Abb. 8 Bevölkerungsentwicklung Stuttgart 

Abb. 6	 Schillerpaltz nach 
Luftangriffen

Abb. 7	 Fertigungsstraße um 
1950

Einblick

Prozess trat diese 1905 in Kraft, gefolgt von Wangen, Un-
tertürkheim und Degerloch im Jahr 1908. Bei der Einwei-
hung des neuen Rathauses im selben Jahr wurde sich 
besorgt geäußert, dass die Reize der Stadtumgebung in 
den Hanglagen durch die zunehmende Bebauung ge-
fährdet seien. Über Bauvorschriften, wie Abstände und 
Geschosszahlen wurde versucht dem entgegenzuwirken. 
Vor dem ersten Weltkrieg wurden einige städtebauliche 
Maßnahmen und Altstadtsanierungen getätigt, sowie 
der Bau des Bahnhofs begonnen und des Staatstheaters 
1912. Nach Kriegsende erholte sich Stuttgart rasch und 
erlebte eine kulturelle Blüte, wie beispielsweise mit der 
Weißenhofsiedlung 1927 am Killesberg im Rahmen der 
Werkbund Ausstellung.5 Bis ins Jahr 1942 waren alle Orte, 
die zum heutigen Stuttgart mit knapp 20.726 ha gehören, 
eingemeindet und Stuttgart zählte über eine halbe Mil-
lionen Einwohner*innen. Hervorzuheben sind die Indus-
triestandorte Zuffenhausen (1931) und Feuerbach (1933), 
wobei letztere unter anderem in der Ära der Nationalso-
zialisten zwangseingemeindet wurden.6 Die Bautätigkeit 
der Vorkriegszeit war geprägt von Aufmarsch- und Ver-
sammlungsplätzen und Kolossalbauten.7

Die autogerechte Stadt
In Folge schwerer Luftangriffe durch die Alliierten im 
Zweiten Weltkrieg wurden 57% des Baubestands zerstört. 
Nach Rückkehr der evakuierten Bevölkerung stieg die 
Einwohner*innenzahl zwischen 1945 und 1949 um 112.000 
auf 488.000. Wohnungsnot führte zu großen Wohnbau-
projekten und Stadterweiterungen, die bis Mitte der Acht-
ziger Jahre anhielten. Die Planung von Wohnvierteln des 
Gartenstadttypus der Vorkriegszeit wichen überwiegend 
Trabentenstädten inklusive Hochhausbauten, wie bei-
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spielsweise die Romeo und Julia Wohnhochhäuser von 
Hans Scharoun in Zuffenhausen Rot.8

Das bereits 1883 von Carl Benz gegründete Maschinen-
bau- und Automobilunternehmen Benz & Cie. legte ei-
nen Grundstein für die heutige Autostadt Stuttgart. Das 
Unternehmen fusionierte 1927 mit der Daimler-Motoren-
Gesellschaft. Unter dem von den Alliierten eingesetzten 
Oberbürgermeister Arnulf Klett, zog die autogerechte 
Stadt in Stuttgart ein. Der Generalbebauungsplan aus 
dem Jahr 1948 sah neben der Planung des weiteren Wie-
deraufbaus, der Erschließung von Industrieflächen und 
dem Bau des Hafens, eine grundlegende Verkehrsrefor-
mation vor. Verkehrsadern im Talbett wurden ausgebaut 
und mit zwei Hauptverkehrsachsen sowie mit mehreren 
Querungen wurde ein Verkehrsrechteck, der heutige Ci-
tyring, im Innenstadtbereich gebildet. Die Fortführungen 
der Straßen, sollte die angrenzenden Bereiche besser 
erschließen. Die Kreuzung der beiden Hauptverkehrs-
bändern bei Cannstatt ermöglichte die Anbindung an 
den Fernverkehr. Bereits damals gab es Pläne nahe der 
Kreuzung einen Durchgangsbahnhof zu etablieren.9 „,Die 
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Einwohner je km² Siedlungs- und Verkehrsfläche

unter 5000

5000 bis unter 10 000

Stuttgart insgesamt: 5706

10 000 bis unter 15 000

15 000 bis unter 20 000

20 000 und mehr

10	 Borst 1986, S. 447.
11	 vlg. Breuer 2019.
12	 vlg. Bogen 2015.
13	 vlg. Müller 2021.
14	 vlg. Borst 1986, S. 479.
15	 vlg. Müller 2021.

Abb. 9	 Einwohnerdichte Stuttgart

Einblick

Idealforderung des neuzeitlichen Städtebaus‘, so Klett, die 
in einen Kern und zahlreiche Trabentenstädte aufgelös-
te Großstadt, ist hier durch die Natur bereits vorgezeich-
net.‘“10 Trotz der großen Zerstörung durch die Luftangriffe 
wurden bestehende Gebäude und Plätze abgerissen, um 
Raum für den innerstädtischen Verkehrsring zu schaffen. 
In diesem Zuge musste neben dem scharf diskutierten 
Abbruch des Kronprinzenpalais zur Anbindung des Wes-
tens unter internationalem Protest auch das Kaufhaus 
Schocken weichen.11,12  

In dieser Zeit wurde dem Ausbau des öffentlichen Nah-
verkehrs keine große Aufmerksamkeit geschenkt. Zwar 
wurde schon früher mit dem Bau des U-Straßenbahn-
netzes der Nahverkehr gefördert, doch Fahrgastzahlen 
stagnierten lange Zeit. Erst in den Siebzigern wurde eine 
umfangreiche Investition getätigt, sodass in Stuttgart im 
Oktober 1978, als vierte Stadt in Westdeutschland, die S-
Bahn ihren Betrieb aufnehmen konnte.13

Doch es gibt auch andere Gegenbewegungen zum Auto-
verkehr zu verzeichnen. 1978 entstanden vom Hauptbahn-
hof bis zur Marienstraße und in der gerade fertiggestellten 
Calwer Passage die ersten größeren Fußgängerzonen.14  

Bestandsaufnahme und Ausblick
Historisch bedingt spielte Kultur und Kunst in Stuttgart 
immer eine große Rolle. Wie beispielsweise durch das 
Schloss, das Landesmuseum, die Staatsgalerie und das 
Staatstheater, mit Oper, Ballett und Schauspiel wird der 
Status einer Kulturstadt untermauert und verhilft ihr zu 
internationaler Bekanntheit. Nicht zuletzt haben auch die 
beiden großen Automobilkonzerne mit dem Porsche- und 
dem Mercedes-Benz-Museum einen Beitrag zum Touris-
mus geleistet.15   
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Abb. 10	Entwicklung und 
Prognose der in urbaner und 
ruraler lebender Meschen in 
Deutschland, Eurpa und Afri-
ka [%]. Im Gegensatz zu Euro-
pa wird Afrika zusätzlich von 
einem starken Bevölkerungs-
wachstum begeleitet 

16	 vlg. Müller 2021.
17	 vlg. Borst 1986, S. 464.
18	 vlg. United Nations Popu-

lation Division 2021.
19	 vlg. LhS Statisti-

sches Jahrbuch 
2018/2019 2020, S. 24

20	vlg. LhS Bevölke-
rungsentwicklung 
in der Region Stutt-
gart seit 1990 2021.

21	 vlg. LhS Aktuelle Infor-
mationen zur Einwoh-
nerentwicklung 2021.

22	 vlg. Hochstet-
ter 2015, S. 15.

23	 vgl. LhS Aktuelle Infor-
mationen zur Einwoh-
nerentwicklung 2021.

24	vgl. Schunder 2021.

Einblick

Mit dem umstrittenen Infrastrukturprojekt Stuttgart 21 
wird der Kopfbahnhof zu einem Durchgangsbahnhof 
umgebaut und die Gleisfläche wird zur Stadterweiterung 
freigegeben. Die damit verbundenen neuen Streckenfüh-
rungen ließen Stuttgart zu einer Großbaustelle werden. 
Die geplante IBA 2027, hundert Jahre nach der Werkbund-
ausstellung 1927 mit der Weißenhofsiedlung, zeigt eben-
so, dass sich Stuttgart in einer Phase der Neustrukturie-
rung und der Umgestaltung befindet. Erst im Laufe der 
Zeit werden sich die Erfolge und Veränderungen zeigen. 
Viele der Gastarbeiter*innen aus der Zeit des Arbeitskräfte-
mangels infolge des Wirtschaftswunders sind in Stuttgart 
geblieben, sodass heute über 180 Nationen in Stuttgart 
vertreten sind.16 Der Anteil nichtdeutscher Staatsangehö-
rigkeiten liegt bei über 25 Prozent.17

Die Bevölkerungsentwicklung der letzten dreißig Jahre 
zeigt einen Zuwachs, nachdem sie zuvor auf Grund von 
Abwanderung ins Umland und einem Rückgang der Ge-
burtenrate sank.18 Die zunehmende Urbanisierung der 
Stadt und Region entspricht sowohl rückwirkend als auch 
voraussehend dem gesamtdeutschen Trend (Abb. X). Die 
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urbane Stadtbevölkerung in Deutschland lag 1950 noch 
bei 68% und ist bis heute auf 77,5% angestiegen. Die Ver-
einten Nationen prognostizieren einen Anstieg auf knapp 
85% bis 2050.19 Jüngste Entwicklungen zeigen eine Ver-
langsamung des Wachstums.20 Aufgrund der Corona-
Pandemie ist sogar ein Rückgang der Bevölkerungsan-
zahl zu verzeichnen.21,22 Hervorzuheben ist Stuttgart-Mitte 
mit einem Rückgang von 3,3%,  was auch auf den hohen 
Anteil an Einpersonenhaushalten zurückzuführen ist, die 
mit dem abrupten Zusammenbruch des öffentlichen Le-
bens isoliert von Sozialkontakten waren. Generell haben 
sich die Haushaltsgrößen vor allem im vergangenen Jahr-
hundert stark verkleinert. Heute ist der Anteil an Einper-
sonenhaushalten in Stuttgart bei knapp 52 % und liegt 
damit im typischen Bereich für Städte. Das ist gegenüber 
dem ländlicheren Bereich der Region deutlichen höher.23

  
Trotz der starken Überbauung der Weinberge ist der Cha-
rakter der Stadt zwischen Wald und Reben noch zu er-
kennen. Mit über 609.000 Einwohner*innen ist Stuttgart 
immer noch ein Industriestandort, der aber auch in Be-
reichen der Bildung, Forschung und Kultur mit führenden 
Positionen ausgestattet ist.  Es zeigt sich, dass in Bezug 
auf die kritische Betrachtung des Autos politisch noch ei-
niges an Überzeugungsarbeit zu leisten ist.24 So sorgten 
erst die jüngst vorgestellten städtebaulichen Rahmenplä-
ne des Rosensteinviertels, in Teilen des Gemeinderats für 
Bestürzung, aufgrund der auf ein Minimum angesetzten 
Parkplatzanzahl.  Einige Bürgerinitiativen, wie der Fuss 
e.V. oder die Wanderbaumallee sind Reaktionen auf die 
verhaltenen und zögerlichen Maßnahmen der Autopoli-
tik in Stuttgart. 
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Verkehr
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27,1

Private Haushalte, 
GHD, Sonstige

Industire, Feuerung 
und öff. Kraftwerke

1	 vlg. Pachauri und 
Meyer 2015, S. 2–8.

2	 vlg. Bundesamt für 
Naturschutz 2021.

3	 Reich 2018.
4	 vlg. Cleugh und Grim-

mond 2012, S. 47.
5	 vlg. Duren und Mil-

ler 2012, S. 560–562.

Abb. 1	 Kohlendioxid (CO2)-
Emissionen in Stuttgart 2016 
nach Sektoren

Einblick

Im folgenden Kapitel soll zunächst die Bedeutung der 
Stadt für die Erreichung der globalen Klimaziele darge-
stellt werden, gefolgt von den stadtklimatischen Faktoren 
und deren Einfluss auf den urbanen Außenraumkomfort. 
Im Vergleich mit anderen Städten und generellen stadt-
klimatischen Phänomenen soll das Klima in Stuttgart 
verstanden und differenzierter bewertet werden. Die Ab-
kehr des motorisierten Individualverkehrs fokussiert den 
Themenkomplex auf den öffentlichen Raum.

Die Stadt im Klimawandel
Die Erwärmung des Klimasystems ab den 1950er Jah-
ren ist eindeutig auf den Menschen zurückzuführen. Die 
Ursache dafür ist die Zunahme der Konzentration von 
Treibhausgasen Kohlendioxid (CO2), Methan (CH4) und 
Lachgas (N2O) in der Atmosphäre, die im Wirtschafts- und 
Bevölkerungswachstum ihren Ursprung haben. Die Aus-
wirkungen sind bereits alarmierend. Die Atmosphäre und 
Ozeane haben sich erwärmt. Polkappen und Gletscher 
sind signifikant zurückgegangen, was zu einer Erhöhung 
des Meeresspiegels führte. Seitdem lässt sich auch eine 
Zunahme der Extremwetterereignisse, wie Hitzewellen 
und Starkniederschläge, in Anzahl und Intensität ver-

Stadtklima

zeichnen. Die Risiken abrupter oder irreversibler Verän-
derungen nehmen für Menschen, Tiere und Pflanzen mit 
zunehmendem Ausmaß der Erwärmung zu.1

Für Flora und Fauna bedeutet das eine Verschiebung von 
Verbreitungsgebieten, sowie eine massive Veränderung 
z.B. der Artenzusammensetzung ganzer Ökosysteme. Die 
Veränderungen des Klimas haben einen erheblichen Ein-
fluss auf Jahresrhythmus, Verhalten, Fortpflanzung, Kon-
kurrenzfähigkeit und Nahrungsbeziehungen vieler Arten. 
Die Anzahl aussterbender und vom Aussterben bedrohter 
Arten nimmt zu.2

Der Klimawandel ist besorgniserregend, doch der Gene-
ralsekretär der World Meteorological Organization (WMO) 
erklärte, „dass wir die erste Generation sind, die den Kli-
mawandel vollauf versteht, und die letzte Generation, 
die in der Lage ist, etwas dagegen zu tun“.3 Unabhängig, 
ob bereits alles in ganzer Tiefe bereits verstanden ist, ist 
es längst unabdingbar, Gegenmaßnahmen einzuleiten.
Wie bereits im Kapitel zur Stadtentwicklung beschrieben 
wurde, nimmt zum einen die Bevölkerung zu und zum 
anderen leben immer mehr Menschen in Städten. Obwohl 
die Stadtfläche global betrachtet, verschwindend gering 
ist, kommen aktuelle Studien zu dem Ergebnis, dass 78% 
des globalen Energieverbrauchs4 und mehr als 70% der 
CO2 Emission auf Städte zurückzuführen sind.5 Städte 
sind nicht nur eine signifikante Quelle für die Entstehung 
von Treibhausgasen, sondern auch massiv von den Fol-
gen des Klimawandels betroffen. Eine Vielzahl der Städte 
liegt in Gebieten, die von den massiven Folgen des Klima-
wandels betroffen sind. 59% aller Städte von mindestens 
einer halben Millionen Einwohner wurden 2018 als hoch 
gefährdet eingestuft, von einer oder mehreren Naturka-
tastrophen wie Wirbelstürmen, Überschwemmungen, 
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6	 vlg. United Nations Popu-
lation Division 2018.

7	 vlg. Henninger und 
Weber 2020, S. 35.

8	 Henninger und We-
ber 2020, S. 15.

9	 vlg. Kuttler 2013, S. 329.
10	 vlg. Lowry 1977, S. 129–135.
11	 vlg. Kuttler 2013, S. 306.

Einblick

Dürren, Erdbeben, Erdrutschen oder Vulkanausbrüchen 
betroffen zu sein.6

Die starken städtischen Treibhausgasemissionen bieten 
daher für Städte großes Potential eine Trendwende hin 
zu einer gesunden, nachhaltigeren, effizienteren und 
weitestgehend kohlenstoffneutralen Lebens- und Wirt-
schaftsform einzuleiten.7 

Stadtklima
Seit der Mensch sesshaft geworden ist und Städte gebaut 
hat, gibt es das Phänomen des Stadtklimas. Es „ist eine 
anthropogene Klimamodifikation der atmosphärischen 
Grenzschicht, die durch Wechselwirkung mit der Bebau-
ung sowie durch anthropogene Emissionen von Wärme 
und Spurenstoffen hervorgerufen wird.“8

Ursprünglich lässt sich das Feld der Umweltmeteorologie 
zuordnen. Die Entwicklung von deskriptiver Betrachtung 
hin zu zunehmenden physikalisch- energetischen und 
prozessbasierten Aspekten beinhaltet den Bereich der 
Meteorologie. Obwohl die Untersuchungszeiträume weit-
aus kürzer sein können als die immanenten 30 Jahre des 
Wortes Klima, hat sich der Begriff durchgesetzt. 
Im Vergleich zum Umland ist eine Stadt geprägt von einer 
dichteren Bebauung, starken Versiegelungsgraden, hö-
heren Verkehrsdichten, starken Luftverunreinigungen, 
sowie veränderten Strahlungs- und Wärmeflussdichten.9 

Lowry verfasste 1977 eine Formel für den Nachweis des 
stadtklimatischen Effekts: 

	 Mi,t,x = Ci,t,x + Li,t,x + Ei,t,x

Die Summe M steht für den gemessenen Wert eines 
Klimaelements, der sich aus dem großräumigen Hinter-

Stadtklima

grundklima C, der lokalen Klimaeffekte aus Oberflächen-
gestaltung und Flächennutzung L und den auf den Urba-
nisierungsgrad zurückzuführenden Einfluss E ermitteln 
lässt. Diese Indexgrößen Wetterlage i, Standort x, und Zeit-
punkt t ermöglichen einen direkten Vergleich zweier Sze-
narien.10 Aufgrund des Mangels an Daten aus der Zeit vor 
der Gründung oder vor dem intensiven Wachstum einer 
Stadt sind vergleichende Methoden zwischen Standorten 
der Stadt und des Umlands, sowie Ansätze der statisti-
schen oder numerischen Modellierung heranzuziehen, 
um stadtklimatische Effekte nachzuweisen. Grundsätzlich 
wird zwischen makroskaligen und meso-/ mikroskaligen 
Aspekten unterschieden, die als wesentliche Parameter 
eines Stadtklimas betrachtet werden können.11

Makroskalige Aspekte <100-200 km:
•	 Geographische Breitenlage bzw. Klimazone
•	 Oberflächenform und -Beschaffenheit
•	 Entfernung zu großen Wasserkörpern

Meso-/ Mikroskalige Aspekte > 50 km:
•	 Stadtgröße
•	 Einwohnerzahl
•	 Art und Anteil urbaner sowie ruraler Flächennutzun-

gen (Versiegelungsgrade, Anteil grüner und blauer 
Infrastruktur)

•	 Struktur des Stadtkörpers (Dreidimensionalität, 
Oberflächenvergrößerung, Materialien)

•	 Stärke der Emissionen anthropogener Wärme und 
Spurenstoffe)

Obwohl die Wirkungszusammenhänge in ihrer Intensität 
sehr divers sind, lassen sich einige generelle Unterschie-
de zum Umland beobachten. Grundsätzlich ist die Luft-
temperatur in Städten höher als im Umland. Besonders 
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12	 vlg. Henninger und 
Weber 2020, S. 18.

13	 vlg. Baumüller 
2013, S. 59–60.

14	 vlg. climate-data.org 2021.
15	 vlg. Baumül-

ler 2008, S. 25.
16	 vlg. Potsdam-Insti-

tut für Klimafolgenfor-
schung e. V. 2005, S. 1.

17	 vlg. Baumüller 2008, S. 27.

Jahresdurchsschnittstempe-
ratur [C°]

Abb. 2	 Klimavergleich zwi-
schen Stuttgart-Mitte und 
Echterdingen 1951-1980 (deut-
scher Wetterdeinst)

Oben: Anzahl Eistage, Tmax<0; 
Frosttage Tmin<0; Sommer-
tage Tmax>25.
Unten: Jahresdurchsschnitts-
temperatur [C°]

Eis-, Frost-, Sommertage

Einblick

in klaren Nächten können die Temperaturdifferenzen 
über 10 Grad betragen. Man spricht von einem Wärme-
inseleffekt. Folglich fallen die Frostperioden bis zu 25% 
kürzer aus. Die Stadt zeichnet sich gegenüber dem Um-
land durch eine erhöhte aerodynamische Rauigkeit aus, 
deren Bebauungen die Strömungsrichtung des Windes 
beeinflussen und durch Reibung an der Oberfläche die bo-
dennahe Windgeschwindigkeit reduzieren. Andererseits 
nehmen Böen und Turbulenzen zu. Sowohl die hohe Emis-
sion anthropogener Aktivitäten als auch die ungünstigen 
Windverhältnisse erhöhen die Konzentration gasförmigen 
Spurenstoffe und Partikel in der Luft. Die Luftfeuchtigkeit 
ist im Winter leicht reduziert, wohingegen Sie im Som-
mer bis zu 10% geringer ausfallen kann. Globalstrahlung, 
kurzwellige Reflexstrahlung und Albedo sind reduziert, 
während die langwellige Ausstrahlung deutlich erhöht 
ist. Letzteres ist auf die Oberflächenvergrößerung und 
die Materialität der Stadt zurückzuführen.12,13

Stuttgart
Die Landeshauptstadt Stuttgart (N48°46“ E 9°10“) liegt 
im Südwesten Deutschlands und wird nach der Klima-
zonensystematik von Köppen und Geiger als warm und 
gemäßigt klassifiziert.14 Die Region wird maßgeblich durch 
das Relief mit starken Höhenunterschieden beeinflusst. 
Luv-Lee Effekte des Mittelgebirges Schwarzwald im Süd-
Westen und die Schwäbische Alb im Süd-Osten beeinflus-
sen alle Klimaelemente. Das Neckartal und die Kessellage 
Stuttgarts mit einem Höhenunterschied von ca. 260m 
zwischen Tal und Höhenkranz bilden mit dem hohen 
Urbanisierungsgrad ein eigenes Stadtklima.15

Klimaveränderungen haben sich bereits in den letzten 

Jahrzehnten bemerkbar gemacht. Ergebnisse des Pots-
dam-Institut für Klimafolgenforschung zeigen, dass im 
Zeitraum von 1951-2000 die Temperaturen je nach Region 
bereits um 0,6 -1,5°C angestiegen sind. Der Niederschlag 
hat sich sowohl im Mittel um 90 mm also auch in der An-
zahl der Starkniederschlagstagen erhöht. Eine Zunahme 
der Sommertage und eine Abnahme der Frosttage ist zu 
verzeichnen.16

Dieser Trend wird durch stadtklimatische Effekte verstärkt. 
In der Gegenüberstellung der Temperaturverhältnisse in 
Stuttgart Mitte und Stuttgart Echterdingen, wird deutlich 
das die Stadt Stuttgart im Mittel wärmer ist und die An-
zahl der Eis-, und Frosttage rückläufig ist, bzw. die Som-
mertage zugenommen haben.
Die vielfältigen Eigenschaften einzelner Elemente, wie 
die Ausgestaltung der Oberfläche, die Realnutzung, die 
Materialität der Bebauung, die Permeabilität bei Nieder-
schlag und Verdunstung sowie die Porosität gegenüber 
Wind erfordert eine Klassifizierung und Verallgemeine-
rung der Stadtmorphologie bestimmter Gebiete. Dadurch 
lässt sich das Auftreten und die Intensität stadtklimati-
scher Effekte aufzeigen. Betrachtet werden hierbei Zwei- 
und Dreidimensionale Indizien, sowie auch integrierende 
Klassifikation. 17

Ein wesentlicher zweidimensionaler Indikator ist die Ver-
siegelung der Fläche. Der Wandel von Landwirtschaft zur 
Agrarindustrie unter Einsatz schwerer Maschinen ver-
dichtet die Böden. Um dem Druck der Urbanisierung 
entgegenzuwirken, werden Vegetationsflächen in Sied-
lungs- und Verkehrsflächen umgewidmet und bestehen-
de Flächen nachverdichtet. Die damit einhergehende Zu-
nahme der Versiegelung und Bodenverdichtung, durch 
die Ersetzung ursprünglicher Böden mit ortsfremden 
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Abb. 3	 Flächenzunahme von Siedlungs- und Verkehrsfläche Abb. 5	 Bebauung Stuttgart

Abb. 4	 Flächenveränderung 
zwischen 1996 und 2020
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Einblick

industriellen Bodenbelägen, belastet den Wasserkreislauf 
aus Regenversickerung, Schadstofffilterung und Pflan-
zenwachstum.18,19 Bei Betrachtung der Stuttgarter Flä-
chenverteilung lässt sich feststellen, dass in den letzten 
25 Jahren 530 ha Vegetationsfläche in Verkehrs- und Sied-
lungsfläche umgewidmet wurde.20

Der Grad der Versiegelung lässt sich anhand von Luft-
bildkarten bestimmen. Aufgrund der Wald- und Agrar-
flächen liegt der mittlere Versiegelungsgrad für Stuttgart 
nur bei 33 Prozent, wohingegen für Feuersee, Vogelsang, 
Rosenberg und Rotebühl des Stadtbezirks West der Ver-
siegelungsgrad zwischen 92 und 96 Prozent liegt. „Ins-
gesamt sind die fünf Stadtbezirke des Inneren Stadtge-
biets (Stuttgart-Mitte, -Nord, -Ost, Süd und -West) zu 47 
Prozent versiegelt“.  
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21	 LhS Flächenversiege-
lung in Stuttgart 2013.

Abb. 6	 Starke Versiegelung Abb. 7	 Geringe Versiegelung

„Aber wir machen es in dem Fall 
verkehrt. Alles wird zubetoniert. 
Versiegelt. Und wenn es paar 
Tage regnet, dann gibt es eine 
Überschwemmung. Kein Wunder, 
denn es sickert nicht ab.“1.4

Einblick

Inversionswetterlagen in Stuttgart, besonders in Tallagen 
und im Neckarbecken, hemmen den vertikalen Luftaus-
tausch und die Luftschadstoffe verbleiben in bodennahen 
Luftschichten. Normalerweise nimmt die Temperatur mit 
der Höhe ab, bei Inversionen ist das Gegenteil der Fall. 
Im Winter ist dies aufgrund der niedrigstehenden Sonne 
verstärkt zu beobachten. Die Windverhältnisse in Stutt-
gart sind topographiebedingt sehr komplex, sodass eine 
lokale Betrachtung notwendig ist. Für die Talsohle ist die 
nächtliche Kalt- und Frischluftzufuhr von großer Bedeu-
tung. Nächtliche Kaltluftproduktionsflächen zeichnen sich 

durch starke negative Strahlungsbilanzen aus, wie sie vor 
allem auf umliegenden Wiesen und Ackerflächen vor-
kommen. Nachts fließt die kalte Luft hangabwärts, auch 
Bergwind genannt. Sie bündelt sich in Hangeinschnitten, 
wie im Nesenbachtal, und bildet einen Kaltluftstrom. Hin-
dernisse wie Bebauungen hemmen die Geschwindigkeit, 
werden aber häufig im Laufe der Nacht überströmt. Das 
Phänomen des Talwindes nach schneller Erwärmung der 
Hänge in den Morgenstunden führt zu einem Luftstrom 
hangaufwärts.21
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22	 vlg. Baumüller 
2008, S. 88–103.

23	 Henninger und We-
ber 2020, S. 45.

24	vlg. Henninger und 
Weber 2020, S. 45.

25	 vlg. Henninger und We-
ber 2020, S. 120–126.

26	 vlg. Umweltbun-

Abb. 8	 Anzahl der Tage mit 
Wärembelastung bei einer Kli-
maerwärmung von 2°C

Einblick

Als weiteres dreidimensionales Indiz ist das Höhen (H) zu 
Breiten (W) Verhältnis einer Straßenschlucht zu benennen. 
„Je größer das H/W-Verhältnis ist, also je schmaler die Stra-
ßenschlucht, desto weniger kurzwellige Strahlung kann 
je nach Tagesstand und Exposition der Straßenschlucht 
in den Canyon einfallen.“22 Der Strahlungsaustausch mit 
dem Himmel und der Luftaustausch werden reduziert.23 

Der Luftaustausch ist von hoher Bedeutung, um Emis-
sionen von Verkehr, Industrie und Anlagen aus der Stadt 
zu transportieren. 
In den vergangenen Jahrzenten hat sich, durch Regula-
rien und Vorschriften zur Reinhaltung der Luft, die Schad-
stoffbelastung merklich reduziert, was maßgeblich auf die 
Einführung von Filtertechniken zurückzuführen ist. Über 
die Einführung von Grenzwerten wird geregelt, wie oft 
und wie hoch die Konzentration der einzelnen Stoffe pro 
Kubikmeter sein darf. Unterscheiden wird zwischen den 
Überschreitungen von Tages- und Jahresgrenzwerten.24 

Grundsätzlich wird auch die Partikelkonzentration nach 
deren Größe unterschieden, da mit abnehmender Größe 
die Eindringtiefe in den Körper zunimmt und damit ge-
sundheitsschädlicher sind. PM10 Partikel erreichen bei-
spielsweise nur die Nasenhöhlen, wohingegen die PM2.5 
bereits in die Bronchen und Lungenbläschen vordringt.25 

Die höchsten Messwerte sind in der Regel an verkehrs-
reichen, innerstädtischen Straßen anzutreffen. Erhöhe 
Rauigkeit der Gebäude gegenüber dem Wind verhindern 
den Luftaustausch, sodass Spurenstoffe sich in Bodennähe 
anreichern. Trotz spürbarer Verbesserungen überschreitet 
Stuttgart die Grenzwerte deutlich.
Um alle Faktoren abzubilden ist die Einteilung des Stadt-
klimas in Klimatope eine hilfreiche Übersicht. Durch die 
Versiegelungsgrade und Bebauungsdichte maßgeblich 

beeinflusst, unterscheidet sich die Talsohle und das Ne-
ckartal von den Hanglagen. Mit Ausnahme des Grün-
flächenzugs, der sich vom Innenstadtbereich durch den 
Schlossgarten, über den Rosensteinpark hinauf zum Kil-
lesberg zieht. Solche Flächen wie der Neckar zählen zur 
grünen bzw. blauen Infrastruktur der Stadt und bilden ein 
wichtiges Gegengewicht zur Bebauung und Versiegelung. 
Zukünftig werden sich die bereits benannten Klimaver-
änderungen weiter fortsetzten. Für den Zeitraum 2071-
2100, werden sich die Tage mit Wärmebelastung bei einer 
globalen Erwärmung von 2 Grad Celsius verdoppeln. In 
großen Teilen der Neckarbucht werden sich diese durch 
hohe Speicherkapazität der dichten Bebauung zu über 
60 Tagen im Jahr aufsummieren.26 Folglich werden auch 
Anzahl und Intensität der Tropennächte zunehmen. Hitze-
belastung beansprucht den menschlichen Organismus 
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desamt 2021b.
27	 vlg. Baumüller 

2008, S. 128–135.
28	vlg. Umweltbun-

desamt 2021a.

Einblick

und kann zu Herz-Kreislaufproblem, Kopfschmerzen, Er-
schöpfung und Benommenheit führen. Verstärkt betrof-
fen sind ältere Menschen und solche mit chronischen 
Vorerkrankungen. Die Mortalität durch Hitze wird auf 1- 6 
Prozent pro Grad Temperaturanstieg prognostiziert.27,28 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass Städte wie 
Stuttgart versuchen sollten, die aufgezählten aktuellen 
Entwicklungen zu bremsen und aktiv Gegenmaßnahmen 
zur globalen Erwärmung zu unternehmen. Städte dieses 
Typus sind maßgeblich für den Klimawandel verantwort-
lich und durch das Stadtklima auch verstärkt von ihm 
deutlich betroffen. Mit Blick auf den ist eine Reduzierung 
der Partikel- und Lärmemissionen durch den Autoverkehr 
von großer Bedeutung. 
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Abb. 1	 Das Auto ist das 
Hauptverkehrsmittel der 
Stuttgarter*innen

1	 Gehl 2015, S. 17.
2	 vgl. Kords 2021.
3	 vgl. Statistisches Bun-

desamt 15.09.2020.
4	 vgl. Ludwigsburger 

Kreiszeitung 2021.
5	 vgl. Statistisches Bun-

desamt 15.09.2020.
6	 vgl. Statista Research 

Department 2015.
7	 vgl. LhS 2014, S. 13.
8	 vgl. LhS 2021b.
9	 vgl. Landeshauptstadt 

Düsseldorf 2021a.
10	 vgl. Landeshauptstadt 

Düsseldorf 2021b.
11	 vgl. LhS 2021a.

Abb. 2	 PKW Bestand Deutschland*

*Ab 2008: Ohne vorüberge-
hend abgemeldete Fahrzeuge

Einblick

Hauptverkehrsmittel
Seit den 60er Jahren füllten sich die Städte des globali-
sierten Westens immer mehr mit Automobilen. Um dem 
zunehmenden, motorisierten Individualverkehr (MIV) ge-
recht zu werden, musste diesem viel Platz eingeräumt 
werden, worunter der öffentliche Raum stark litt. „Die 
„autogerecht“ geplante Stadt machte es den Bewohnern 
unmöglich“, so Jan Gehl „- die öffentlichen Räume frei und 
in Sicherheit zu nutzen und so die Stadt zu beleben. Die 
Ein- und Übergriffe des Automobils waren so zahlreich 
und so gravierend, dass es fast unmöglich zu ermitteln ist, 
wie sehr die Invasion des Automobils die urbane Lebens-
qualität geschädigt hat.“1 Die Wachstumsrate des PKW-
Bestands in Deutschland ist nach der Jahrtausendwende 
deutlich zurück gegangen, bleibt aber konstant positiv. 
Während 1960 noch rund 4,5 Millionen PKWs in Deutsch-
land unterwegs waren, sind es 2021 bereits 48,3 Millionen.2

Vor dem Hintergrund der immer wichtiger werdenden 
Klimadebatte sind die Zahlen alarmierend. In den vergan-
genen 10 Jahren ist die PKW-Dichte in Deutschland um 
12% gestiegen.3 In Stuttgart kommen auf 1000 Einwohner 
485 PKWs.4 Das liegt zwar unter dem Landesdurchschnitt 
von 569 PKWs, allerdings bieten Großstädte ein vielseiti-

Mobilität

geres und dichteres Angebot an alternativen Fortbewe-
gungsmitteln, sodass die Wege innerhalb der Stadt kür-
zer sind und die Notwendigkeit eines PKW geringer ist 
als in Kleinstädten oder auf dem Land.5 Unter den sechs 
größten Städten Deutschlands kommen in Stuttgart am 
meisten PKWs auf eine Person. Hier sind es 0,56 Autos/
Einwohner. Dahinter liegt München mit 0,48, dicht ge-
folgt von Frankfurt Hamburg und Köln mit Werten zwi-
schen 0,42 und 0,44. Den letzten Platz belegt Berlin mit 
0,34 PKWs/Einwohner*in.6 Der ÖPNV in Stuttgart ist mit 
16 Stadtbahnlinien, 65 Buslinien und sechs S-Bahnlinien 
ausgestattet und verfügt insgesamt über eine Strecken-
länge von 1.162 km und 897 Haltestellen.7 Momentan ste-
hen den Radfahrer*innen 190 km Radwege zur Verfügung. 
Das entspricht doppelt so vielen Kilometern wie vor 20 
Jahren.8 Verglichen mit ähnlich großen Städten ist diese 
Zahl jedoch gering. So verfügt Düsseldorf beispielsweise 
über ein Radnetz von insgesamt 650 km.9,10 Neben ÖPNV- 
und Radnetzen gibt es in Stuttgart seit 2019 insgesamt 32 
Carsharing-Stellplätze in verschiedenen Stadtbezirken.11 

Im selben Jahr wurde die Erlaubnis erteilt, mit E-Scoo-

42 43

MOBILITÄT



8%

29
%

23%

9%
31%

FAHRRAD

ZU
 F

U
ß

ÖPNV

M
IV-M

ITFAHRER

MIV-FAH
RER

Potentielle Luftbelastung

NOx-Emission

D
u

rc
h

lü
ft

u
n

g

sehr niedrig

g
er

in
g

m
it

te
l

h
oc

h

gering

gering

mittel

hoch

mittel
hoch

sehr hoch

Potentielle Luftbelastung

NOx-Emission

D
u

rc
h

lü
ft

u
n

g

sehr niedrig

g
er

in
g

m
it

te
l

h
oc

h

gering

gering

mittel

hoch

mittel
hoch

sehr hoch

Abb. 4	 Modalsplit Stuttgart

Abb. 3	 Verschiedene Mobili-
täten

12	 vgl. LhS 2021c.
13	 vgl. Bundesministerium 

für Verkehr und digitale 
Infrastruktur 2019, S. 9.

14	 vgl. Henninger und 
Weber 2020, S. 129.

Abb. 5	 Potenzielle Luftbelastung Stuttgart

Einblick

tern am öffentlichen Straßenverkehr teilzunehmen.12 Laut 
einer Umfrage des Bundesministeriums für Verkehr und 
digitale Infrastruktur nutzen in der Landeshauptstadt 
Stuttgart 40% das Auto als Hauptverkehrsmittel, nur 23% 
nutzen ÖPNV und lediglich 8% das Fahrrad. Ein großer 
Teil des Verkehrs kommt allerdings auch aus der umlie-
genden Region. Durch die zunehmende Urbanisierung 
steigen die Mietpreise und immer mehr Menschen sind 
gezwungen an den Rand oder in das Umland Stuttgarts 
zu ziehen. Die Folge ist ein erhöhter Pendelverkehr, der 
wegen schlechten ÖPNV-Verbindungen hauptsächlich 
mit dem Auto bewältigt wird. In der gesamten Region 
Stuttgart nutzen nur noch 12% den ÖPNV, während 58% 
das Auto bevorzugen.13 

Mobilität

Lärm- und Luftbelastung
Diese Art der Mobilität wirkt sich stark auf das Leben im 
Stadtkern aus. Die Höhe des Autoverkehrsaufkommen ist 
maßgeblich für die Lärm- und Luftbelastung einer Stadt 
verantwortlich. Sowohl die schlechte Luftqualität als auch 
Lärmbelastungen reduzieren die Lebensqualität in Ba-
den-Württembergs Hauptstadt. In deutschen Städten 
darf eine festgelegte Feinstaubgrenze an nicht mehr als 
35 Tagen überschritten werden. Zwischen 2003 und 2017 
hat sich die Luftbelastung in anderen Städten deutlich 
verbessert, während Stuttgart jährlich die Grenzwerte 
weiterhin überschritten hat.14

Grund dafür ist einerseits die schlechte Durchlüftung 
durch die Kessellage und zum anderen das vergleichswei-
se hohe und von PKWs dominierte Verkehrsaufkommen. 
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Abb. 6	 Lärmbelastung bei Tag

„Ich bin hier hergekommen we-
gen Job einfach, aber ich habe 
in vielen anderen Städten ge-
wohnt und für mich ist halt viel 
zu wenig Natur hier. Es gibt zu 
wenig Möglichkeiten zum Ver-
weilen auch mal zu entspannen 
und gerade der Geräuschpegel ist 
halt extrem. Also mein Stresslevel 
ist auch ziemlich hoch, ja. Und 
wenn ich nicht müsste, würde ich 
auch nicht hier wohnen.“  2.3

15	 vgl. Baumüller 
2008, S. 67–68.

16	 vgl. Gehl 2015, S. 110–112.
17	 vgl. Statistisches 

Bundesamt 2019.
18	 vgl. Statistisches Bun-

desamt 2021b.
19	 vgl. Statistisches Bun-

desamt 2021a.
20	vgl. Statistisches Bun-

desamt 2021c.

Abb. 7	 Poller auf dem Geh-
weg

Einblick

Auch hinsichtlich der Lärmbelastung durch den motori-
sierten Individualverkehr zeigen Lärmgutachten bemer-
kenswerte Ergebnisse. Tagsüber sind Dezibel Werte unter 
50 die Ausnahme. 55 bis 70 dB sind in Stuttgart üblich 
und an den Straßen steigt der Wert auf bis zu 80 dB. Bei 
längerer Einwirkung von 60 dB können bereits erste Hör-
schäden auftreten. Nachts ist der Mensch weitaus sensibler 
Gegenüber Lärm, sodass typische Werte von 45-60 dB in 
der Stuttgarter Innenstadt folgenschwer sind.15 

Mobilität

Sicherheit 
Durch das in den letzten 60 Jahren massiv gestiegene 
Verkehrsaufkommen sind auch die Unfallzahlen stark 
gestiegen. Die zunehmende Priorisierung des Autos ver-
schlechterte die Bedingungen für Radfahrer*innen und 
Fußgänger*innen deutlich. Bürgersteige wurden zuneh-
mend verkleinert und mit Infrastrukturen für Autos, wie 
Verkehrsschilder, Poller, Parkautomaten und anderen Hin-
dernissen, gefüllt. Das Resultat sind zu enge, überfüllte 
Gehwege, die von Straßen unterbrochen werden, um so 
den motorisierten Verkehrsfluss nicht zu beeinträchtigen. 
Für Fahrradfahrer*innen wurde die Situation noch prekä-
rer, da sie weder auf den Gehwegen Platz finden, noch sich 
sicher auf den Straßen fortbewegen konnten.16 Während 
es 1950 noch 260.761 Unfälle auf den deutschen Straßen 
gab, hatte sich die Zahl bis in die Mitte der 60er Jahre 
mit 1.099.346 Unfällen, mehr als vervierfacht. 2020 zählte 
das statistische Bundesamt 2.245.245 polizeilich erfasste 
Verkehrsunfälle.17 Die Tendenz ist weiterhin steigend. Bei 
den Unfällen mit Personenschaden zählten mehr als die 
Hälfte der Hauptverursacher zu den PKW-Fahrer*innen 
während insgesamt weniger als ein Viertel der Unfälle 
von Fahrradfahrer*innen und Fußgänger*innen verur-
sacht wurden.18 Die Zahl der dabei getöteten Fahrrad-
fahrer*innen und Fußgänger*innen betrug insgesamt 
802 und die der PKW-Nutzer*innen 1.170.19 Als sicherstes 
Fortbewegungsmittel gelten dagegen Straßenbahnen. 
Im Jahr 2019 kam es in Deutschland nur zu 1.218 Unfällen 
mit Personenschaden im Straßenbahnverkehr. Unter den 
Bahnbediensteten und Fahrgästen kam es zu keinen To-
ten.20 Grund dafür ist die häufig klare Trennung der Stra-
ßenbahn zu anderen Mobilitäten, sowie eine starke Regu-
lation, was zu seltenen Fehlern aufgrund menschlichen 
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21	 vgl. Gehl 2015, S. 114–115.
22	 vgl. Gehl 2015, S. 216.

Abb. 8	 Radweg zwischen 
parkenden und fahrenden 
Autos

Abb. 9	 Radweg unterbre-
chung für Autospur

Abb. 10	Kopenhagen 1996-2008; Anzahl Radverkehr und Unfallrisiko* 

*Unfallrisiko und die Anzahl 
der Unfälle sinkt drastisch, je 
mehr Radfahrer*innen unter-
wegs sind, da sie mehr beach-
tung bekommen. 

Einblick

Versagens führt. Nutzen verschiedene Fortbewegungsfor-
men denselben Raum, kommt es oft zu Problemen, weil 
schnell und langsam, Groß und Klein, stark und schwach 
aufeinandertreffen. Durch diese Differenzen ist auch die 
Sichtweise und somit das Verhalten der Verkehrsteilneh-
mer*innen unterschiedlich. 

Für Autofahrer*innen stellt das Fahrrad oft ein lästiges 
Hindernis dar, welches zu langsam für die eigene Ge-
schwindigkeit ist. Aus Sicht der Fahrradfahrer*innen sind 
Autos beängstigend und unnachsichtig. Fußgänger*innen 
sind zwar auf den Gehsteigen sicher und können gege-
benenfalls auch abrupt stoppen, allerdings sind sie auch 
gezwungen, sich dem fließenden Verkehr unterzuordnen, 
da sie das schwächste Glied in der Reihe der Fortbewe-
gungsmittel bilden.
 „Die Mischung verschiedener Verkehrsarten ist sicher 
möglich, aber nicht auf Basis der Gleichwertigkeit aller 
Verkehrsteilnehmer, wie es das shared-space-Konzept 
impliziert.“ Dabei verweist Gehl auf die britischen „home 
zones“, die niederländischen „woonerfs“ und die skandi-
navischen „sivegader“. Diese entsprechen in etwa den 
deutschen Spielstraßen, beziehungsweise den verkehrs-
beruhigten Zonen. In diesen Gebieten ist klar, dass der oder 
die Fußgänger*in als schwächste/r Verkehrsteilnehmer*in 
Priorität genießt. Verkehrslösungen sollten entweder diese 
Priorisierung besitzen oder für eine akzeptable Trennung 
von Fußgänger*innen und Kfz-Verkehr sorgen.21

Konträr zur Korrelation von Autos und Unfällen, zeigen 
Zahlen aus Kopenhagen, dass sich sowohl das Unfallrisi-
ko als auch die Zahl der Unfälle stark reduzieren, sobald 
mehr Menschen das Fahrrad nutzen.22  

Mobilität

Die erhöhten Unfallzahlen im Kfz-Verkehr sind maßgeb-
lich mit der Geschwindigkeit zu erklären. Der Mensch 
ist zum Gehen und Laufen gemacht. Unsere Wahrneh-
mung funktioniert perfekt bei einem Tempo von bis zu 
fünf Stundenkilometer. Wir können alles aufnehmen und 
verarbeiten. Auch bei etwas höheren Geschwindigkeiten 
von 10 bis 20 Stundenkilometer, wie etwa beim Joggen 
oder Radfahren, haben wir noch eine realistische Wahr-
nehmung und behalten die Kontrolle. Erhöht sich aller-
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Abb. 11	 Kontakt zwischen 
Fahrrädern und Autos

23	 vgl. Gehl 2015, S. 60.
24	vgl. Statistisches Bun-

desamt 2021d.
25	 vgl. Gehl 2015, S. 112.

Abb. 12	 Radweg zwischen Autospuren

Einblick

dings die Anzahl der Hindernisse muss das Tempo redu-
ziert werden, um den Überblick zu behalten.23 In Städten 
konzentrieren sich Hindernisse, was die Notwendigkeit 
betont sich in ihnen langsam fortzubewegen, um sich 
selbst und vor allem andere nicht zu gefährden. Die Zah-
len der Straßenverkehrsunfälle nach Ortslage belegen, 
dass sich Städte allein aus Sicht der Sicherheit nicht für 
das Fahren und besonders nicht für das schnelle Fahren 
mit dem Auto eignen. Im Jahr 2020 traten mehr als zwei 
Drittel der Unfälle mit Personenschaden Innerorts auf.24 

Durch die verschlechterten Bedingungen ist nicht nur 
das Unfallrisiko ist in den letzten Jahrzehnten gestiegen, 
sondern auch die Angst vor Unfällen selbst.25    
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Abb. 1	 Straßen unterbrechen 
den Verkehrsfluss der Fuß-
gänger*innen

1	 Brendgens 2005, S. 1089.
2	 Brendgens 2005, S. 1089.
3	 vgl. Kwiatkowski 

et al. 2018, S. 2.

Einblick

Bedeutung des öffentlichen Raums
Eine allgemein gültige Definition für den öffentlichen 
Raum zu finden ist nicht leicht, da die Vorstellungen zu 
vielfältig und die Ansprüche an ihn zu unterschiedlich sind. 
Auf jeden Fall lässt sich aber sagen, dass der öffentliche 
Raum wichtige Funktionen übernimmt. Seine Vielfältig-
keit macht ihn für jede Stadt unverzichtbar, sei es Verkehr, 
Einkauf oder schlicht als Treffpunkt für die Bevölkerung. 
Ihm gegenüber steht der private Raum, der uns Schutz 
bietet und den wir allein gestalten können. Guido Brend-
gens beschreibt den öffentlichen Raum wie folgt:

„Der öffentliche Raum zeichnet sich aus durch Zugäng-
lichkeit. Der öffentliche Raum kann verstanden werden 
als ein allgemein zugänglicher Bereich, in dem Menschen 
ohne Beschränkungen ein und aus gehen. Die Menschen 
bewegen sich in diesem Bereich frei. Zufällig oder geplant 
begegnen wir uns hier. Der öffentliche Raum ist offen 
und wird begrenzt von dessen Gegensatz, dem nicht all-
gemein zugänglichen Bereich. Daher verlangt der öffent-
liche Raum, um als solcher wahrgenommen zu werden, 
auch ein Gegenstück, das Private.“1

Öffentlicher Raum

Die Zugänglichkeit von der Brendgens spricht, ist also ein 
Charakteristikum, dass jeder öffentliche Raum besitzt, be-
ziehungsweise ihn zu dem macht, was er eigentlich ist. 

„Der städtische Raum ist erst ein öffentlicher, wenn sich 
in ihm die Gesellschaft selbst »in aller Öffentlichkeit« dar-
stellt.“2 Durch die zunehmende Urbanisierung müssen 
sich allerdings immer mehr Menschen immer weniger 
Platz teilen. Gleichzeitig steht der städtische Raum per-
manent im Wandel, um den Anforderungen aus Mobilität, 
Tourismus, Arbeitswelt und Freizeit gerecht zu werden.3 

Der öffentliche Raum steht also vor vielen Herausforderun-
gen und die Frage, wie man mit der ohnehin schon knap-
pen Fläche umgeht, gewinnt immer mehr an Bedeutung.
 
Eine mögliche Antwort auf diese Frage bietet uns Jan 
Gehl in seinen vielen Schriften, die sich mit dem städti-
schen Raum, dessen Qualitäten und seinen Missständen 
befassen. Wie der Titel: „Städte für Menschen“ bereits sagt, 
fordert Jan Gehl eine Städteplanung, die den Menschen 
in den Vordergrund stellt und nicht die Autos, wie es seit 
der Moderne in autogerechten Städten der Fall ist. Stark 
verkürzt gibt es für ihn vier maßgebliche Punkte, die eine 
Stadt für den Menschen lebenswert machen: Lebendig-
keit, Sicherheit, Nachhaltigkeit und Gesundheit. Diese 
müssen sich vor allem in den öffentlichen Bereichen einer 
Stadt wiederfinden. Gleichzeitig ist es der Mensch selbst, 
der vor allem Lebendigkeit und Sicherheit in einer Stadt 
gewährleisten kann. In seinem Kapitel: „Leben in der Stadt 
– Ein Prozess mit Selbstverstärker“ schreibt er:
 

„Lebendige Städte müssen gut gestaltete öffentliche Räu-
me umfassen, die zu vielseitiger, häufiger und längerer 
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Abb. 2	 Radweg zwischen 
parkenden und fahrenden 
Autos

4	 Gehl 2015, 83.
5	 vgl. Gehl 2015, 110.
6	 Gehl 2015, 128.
7	 Jacobs 2015, S. 27.

Abb. 4	 Parkende Autos bean-
spruchen große Flächen des 
öffentlichen Raums

Abb. 3	 unlebendige Straße

Einblick

Nutzung einladen. Die Planung solcher Räume sollte 
davon ausgehen, dass die Entwicklung des Stadtlebens 
ein Prozess mit Selbstverstärker ist. In Skandinavien sagt 
man oft: „Menschen gehen dorthin, wo andere Menschen 
sind.“ Menschen fühlen sich hingezogen zu buntem Trei-
ben und zu Orten, die von anderen Menschen belebt wer-
den. Wenn beispielsweise Kinder vom Fenster aus andere 
Kinder beim Spielen sehen, laufen sie aus dem Haus, um 
mitzuspielen.“4 
   
Ähnlich verhält sich dieses Prinzip beim Thema der Sicher-
heit. Menschen fühlen sich sicherer, wenn viele Menschen 
in ihrer Umgebung sind. Viele Augen sehen viel. Die ge-
fühlte sowie die tatsächliche Sicherheit und die Leben-
digkeit in einer Stadt werden also von den Menschen 
selbst erzeugt.5 Die Zugänglichkeit mit der Brendgens 
den öffentlichen Raum definiert, nimmt für Gehl eine 
entscheidende Rolle in Bezug auf die Nachhaltigkeit be-
ziehungsweise, die soziale Nachhaltigkeit einer städti-
schen Gesellschaft ein. 

„Soziale Nachhaltigkeit ist ein umfassendes und anspruchs-
volles Konzept. Zum Teil besteht die Herausforderung da-
rin, den verschiedenen gesellschaftlichen Gruppen den 
gleichen Zugang zum öffentlichen Raum und zur Mobilität 
in der Stadt zu bieten. […] Das Prinzip der sozialen Nach-
haltigkeit besitzt eine wichtige demokratische Dimension, 
da es für alle den gleichen Zugang zum öffentlichen Raum 
fordert und so auch den potenziellen Kontakt unter den 
Bürgern fördert.“6

  
Die vielfältigen Dimensionen und die Wichtigkeit des 
öffentlichen Raums für ein gesundes, gleichberechtig-
tes und erfülltes städtisches Leben werden einem noch 

Öffentlicher Raum

klarer vor Augen geführt, wenn man einen Blick in die 
Streitschrift „Tod und Leben großer amerikanische Städ-
te“ der Stadt- und Architekturkritikerin Jane Jacobs aus 
den 60er Jahren wirft. Auch für sie bildet ein Stadtraum, 
der den Menschen im Vordergrund sieht, die Grundlage 
für eine belebte Stadt und somit die Voraussetzung für 
Sicherheit und die Möglichkeit Kontakte zu fördern. Ein 
wichtiger Aspekt dabei spielt die Straße.
 „Die Straßen und ihre Bürgersteige sind die wichtigsten 
öffentlichen Räume einer Stadt, sind ihre lebenskräftigs-
ten Organe. Was kommt einem, wenn man an eine Groß-
stadt denkt, als erstes in den Sinn? Ihre Straßen. Wenn die 
Straßen einer Großstadt uninteressant sind, ist die ganze 
Stadt uninteressant; wenn sie langweilig sind, ist die gan-
ze Stadt langweilig.“7

  
Die Straßen besitzen also, laut Jacobs, viele weitere Funk-
tionen als nur den Fahrzeugen möglichst viel Platz ein-
zuräumen. Genauso haben Bürgersteige noch andere 
Qualitäten als nur Platz für Fußgänger*innen zu bieten. 

Offentlicher Raum in Stuttgart
Es wird aber deutlich, dass der öffentliche Raum ein viel 
diskutiertes Thema ist und dies auch sein sollte, da er im-
mense Auswirkungen auf das Leben einer Stadt hat be-
ziehungsweise eine Stadt erst zu dem macht, was sie ist. 
Das macht die Entscheidungen, wie mit ihm umgegangen 
wird, äußerst sensibel, da jeder Quadratmeter wertvolles 
Potential beinhaltet. Betrachtet man vor diesem Hinter-
grund Statistiken aus Stuttgart, die das Auto in Bezug 
zum öffentlichen Raum setzen, wird klar, dass die Debatte 
über ein autofreies Stuttgart mehr als gerechtfertigt ist. 
Mit zunehmender Geschwindigkeit steigt auch die Flä-
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Abb. 6	 Flächenverbrauch von Fortbewegungsmitteln

Abb. 5	 Bis zu zehn Fahrräder 
passen auf einen Stellplatz

Abb. 7	 Flächenverbrauch Rosensteinareal vs. parkende Autos in Stgt

8	 vgl. Randelhoff 2014, S. 5.
9	 vgl. Verkehrsclub 

Deutschland 2016, S. 6.
10	 vgl. LhS 2021.
11	 vgl. Handelsblatt 2016.
12	 vgl. Schulz 2018.

„Klar die haben auch ein Auto, 
aber das steht halt immer rum. 
Das nutzen die halt nur wenn 
die mal was Größeres einkaufen 
müssen oder wenn sie zu uns 
kommen, also aus Stuttgart raus 
oder in Urlaub oder so. Aber ei-
gentlich steht das Auto die meis-
te Zeit rum und ich könnte mir 
vorstellen, dass das auf so einem 
Sammelplatz stünde.“  2.1

Einblick

cheninanspruchnahme eines Fortbewegungsmittels, da 
sich auch die Fläche von Bremsweg und Reaktionsweg 
erhöhen. So nimmt ein Auto, das im Schnitt mit nur 1,4 
Personen besetzt ist, bei 30 km/h 65,2 m² pro Person ein, 
während es bei 50 km/h bereits 140 m²/Person sind. Im 
Vergleich dazu liegt der Flächenverbrauch bei Bussen, 
wenn sie zu 20% besetzt sind, nur bei 15,9 m²/Person und 
bei Stadtbahnen bei 8,7 m²/Person. Am platzeffizientes-
ten sind Fußgänger*innen.8 Autos beanspruchen also mit 
Abstand am meisten Platz in einer Stadt. 

Öffentlicher Raum

Hinzu kommt, dass Autos im Schnitt 23 Stunden am Tag 
unbewegt bleiben.9 In dieser Zeit verbraucht ein einzel-
nes Auto also eine Fläche von 13,5 m². Genaugenommen 
bezieht sich dieser Flächenverbrauch sogar auf die vollen 
24 Stunden, da ein freier Parkplatz nicht zwischengenutzt 
werden kann, sondern dem Auto vorbehalten bleibt.

Die Verkehrsfläche nimmt in Stuttgart circa 1/7 der Ge-
samtfläche ein.10 Davon werden neben den fahrenden 
Autos 12,12% von parkenden Autos besetzt.11 Das entspricht 
einer Fläche von rund 370 Hektar. Als Vergleich, das durch 
Stuttgart 21 freiwerdende Rosensteinareal besitzt eine 
Fläche von 85 Hektar. (Grafik zeigen) Der deutsche Durch-
schnitt, der von parkenden Autos belegten Verkehrsfläche, 
liegt bei 9%. Stuttgart liegt deutlich darüber und belegt 
somit, hinter Hannover und München, Platz drei unter den 
von Autos dominierten deutschen Städten.12 

Dies spiegelt sich auch klar in Stuttgarts öffentlichen Räu-
men und vor allem in den Straßen wider, welche eine so 
große Bedeutung für die Lebensqualität besitzen. 
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Abb. 8	 Gasse zwischen Haus-
wand und Parkreihe

Abb. 9	 Fußgängerzone en-
det auf großer Verkehrsachse

13	 Jacobs 2015, S. 180.

Abb. 10	Silberburgstraße

Einblick

Straßen sind bis ans Limit zugeparkt, sodass sie Stück 
für Stück auch immer mehr Flächen auf den Bürger-
steigen beanspruchen. Die Fußgänger*innen verlieren 
somit immer mehr an Platz und müssen sich durch die 
von Schildern, Parkautomaten, Pollern und inzwischen 
auch von Autos gefüllten Gehwege bewegen. Der Verkehr 
ist schnell und gefährlich und alle paar Meter wird man 
von einer Ampel aufgehalten. An den wenigsten Orten 
ist ein Flanieren durch die Straßen und das Beobachten 
des Stadtgeschehens möglich, sondern man muss auf-
passen nicht im Weg zu sein oder vor ein Auto zu lau-
fen. Die Sicht ist schlecht und selten findet man einen 
Ort, um Rast einzulegen. Stattdessen bewegt man sich 
linear in einem Netz aus engen Tunneln zwischen Haus-
wänden und Parkreihen. Die Straßen sind vielerorts leb-
los, aber dafür aber laut. Oft versucht man Bereiche ein-
fach nur schnell zu passieren. Findet man einen schönen 
Platz oder eine gemütliche Straße, werden diese oft von 
großen Verkehrsachsen geschnitten und begrenzt. Die 
wenigsten Erdgeschosszonen sind offen und einladend, 
sondern bilden eine geschlossene unüberwindbare Mau-
er. Dort wo Leute im Erdgeschoss wohnen, sieht man nur 
heruntergelassene Rollläden, die als Sichtschutz dienen, 
weil es keine Pufferzone zwischen dem Privaten und dem 
Öffentlichen gibt. 

Mit Sicherheit kann man sagen, dass der Wandel von Städ-
ten für den Menschen hin zu Städten für Autos nicht an 
Stuttgart vorbeigegangen ist. Und wie bereits erläutert ist 
der Stellenwert des öffentlichen Raums viel zu hoch, um 
den schon so geringen Platz leichtfertig einem platzver-
schwenderischen, klimatechnisch mehr als fragwürdigen 
und innerstädtisch ineffizienten Fortbewegungsmittel 

vorzubehalten. Damit der öffentliche Raum den vielen 
Aufgaben, die an ihn gestellt werden, gerecht werden 
kann, ist die Abkehr vom motorisierten Individualverkehr 
unabdingbar. Die Schäden, die der öffentliche Raum durch 
die Planung autogerechter Städte nimmt, sind zu gravie-
rend oder wie Jane Jacobs es sagen würde: 

„Allen denen die Städte am Herzen liegen, ist der Kraft-
verkehr ein Dorn im Auge. Schnellstraßen, Parkplätze, 
Tankstellen und Autokinos sind wirkungsvolle und zu-
verlässige Instrumente zur Zerstörung der Städte. Um sie 
unterzubringen, werden die Straßenräume in ein unüber-
sichtliches Durcheinander aufgelöst, sie werden für Fuß-
gänger weitläufig und zusammenhangslos. Innenstädte 
und Nachbarschaften, die Wunder an Mannigfaltigkeit 
auf engen Raum waren, werden ohne Sinn und Verstand 
ausgeweidet. Bauliche Akzente fallen der Spitzhacke zum 
Opfer oder werden aus dem Zusammenhang mit dem 
Stadtgewebe gerissen und zu Belanglosigkeit abgeweitet. 
Der Charakter der Stadt wird verwischt, und zum Schluß 
gleicht ein Ort dem anderen. Niemandsland.“13 
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3	 Zlonicky 2019, S. 39.
4	 Andres und Witt-

stock 2013, S. 85.

Dialog

Um für ein Projekt die richtigen Weichen zu stellen, ist 
die frühzeitige Etablierung eines interdisziplinären Pla-
nungsteams von großer Bedeutung. Eine spätere An-
passung oder Änderung eines Projektes zu einem ver-
späteten Zeitpunkt ist meistens mit erhöhtem Aufwand 
und Kosten, sowie mit Abstrichen in der Stringenz des 
Konzeptes verbunden.1

Gerade im städtebaulichen Maßstab ist die Beteiligung der 
Öffentlichkeit von großer Bedeutung. Die Qualität einer 
Stadt lässt sich daran messen, ob sich deren Bewohner 
wohlfühlen und sich mit ihrer Stadt identifizieren können.2 
So wertete die IBA der Elbinsel bei Hamburg das Stadt-
viertel auf, vernachlässigte dabei jedoch die Bedürfnisse, 
Sorgen und Wünsche der Bevölkerung, indem sie sich 
bevorzugt auf große Events beschränkte.3 Der Dialog mit 
der Bevölkerung sollte daher keineswegs als notwendiges 
Übel anerkannt werden, sondern vielmehr als Chance be-
griffen werden. Partizipation muss als Potential verstan-
den werden, um Ideen und Wünsche der Bevölkerung 
im Projekt zu verankern.4

Um einen solchen Dialog aufzubauen, haben wir uns dazu 
entschieden im Rahmen dieser Arbeit qualitative Umfra-
gen an drei Orten in Stuttgart durchzuführen. Die Zielset-

Studiendesign

zung ist es, die Herausforderungen, Sorgen und Probleme 
eines autofreien Stuttgarts herauszukristallisieren, sowie 
Vorschläge und Ideen für die Gestaltung des öffentlichen 
Raumes aufzunehmen.
Diese Feldforschung ist als Pilotprojekt zu betrachten und 
soll einen ersten Eindruck vermitteln. Es ist auf Grund der 
niedrigen Datenmenge nicht als eine wissenschaftlich 
fundierte Datenerhebung zu verstehen.
Dies begründet sich durch folgende zwei Aspekte:
Einerseits ist das Feld Stuttgart architekturtypologisch 
und sozio-ökonomisch äußerst divers, sodass die Erhe-
bung einer größeren Datenmenge nötig wäre, um re-
präsentative Aussagen ableiten zu können. Andererseits 
besteht eine Verzerrung der Stichprobe durch die Se-
lektion der Interviewpartner*innen. Selektiert wurde zu-
nächst durch die Bereitschaft für ein Interview, sowohl 
grundsätzlich als auch auf Nachfrage des Themas durch 
die Stuttgarter*innen selbst. Hinzu kam unsere Auswahl 
der Interviewten. Ziel war es an jedem der drei Orte be-
stimmte Lebenssituationen anhand äußerer Merkmale 
in der Erhebung abzubilden. Darüber hinaus wurde auf 
ein ausgewogenes Verhältnis der Geschlechter geachtet. 
Folgende Lebenssituationen sollten dabei enthalten sein:

•	 eine sich in Ausbildung befindende Person, 
•	 eine berufstätige Person mit Auto, 
•	 eine berufstätige Person ohne Auto, 
•	 ein Elternteil mit tendenziell jüngeren Kindern sowie  
•	 eine pensionierte Person. 
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Für die Auswahl der Orte wurde Stuttgart morphologisch 
in drei Typen unterteilt, aus denen jeweils ein repräsen-
tativer Befragungsort ausgewählt wurde:

•	 Cityring: Theodor-Heuss-Straße, höhe Börsenplatz 
und dem Palast der Republik in Stuttgart-Mitte

•	 Blockrand: Kreuzung von Forststr. und Johannesstr 
in Stuttgart-West

•	 Halbhöhenlage: Kreuzung von Helfferichstraße und 
Parlerstraße in Stuttgart-Nord

Die Struktur des qualitativen Interviews basierte auf zwei 
Phasen. Erstere beinhaltete Fragen zur Person, Lebens-
situation, Mobilität und Vorschlägen für den öffentlichen 
Raum. Im zweiten Teil wurde ein Szenario in Form von 
Text und Fotocollage vorgestellt und anschließend zur 
Bewertung und Kritik frei gegeben. Alle drei Szenarien 
bildeten eine Vision für ganz Stuttgart, die für den jewei-
ligen Ort spezifisch durch verschiedene Maßnahmen und 
Schwerpunkte angepasst wurde. Im Folgenden werden 
diese erläutert.
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Dieser Teil soll eine kurze Übersicht über die Gebiete ge-
ben, die für die Befragungen gewählt wurden und die 
für die Orte spezifisch entwickelten Szenarien aufzeigen 
und erläutern. Die von uns formulierte Vision von Stutt-
gart, als autofreie Stadt bezieht sich auf die Stadtbezir-
ke Stadtmitte und die daran angrenzenden Gebiete wie 
Stuttgart-Nord, -Ost, -West und -Süd. Diese lassen sich 
grob in drei Bereiche teilen, die sich klar in ihrer stadt-
morphologischen Struktur unterscheiden: Cityring, Block-
rand und Halbhöhenlage. Diese Bereiche unterscheiden 
sich maßgeblich in ihrer Dichte, Bebauungsstruktur und 
Infrastruktur. Die von uns vorgeschlagenen Szenarien 
lassen sich zum Teil auch auf weitere Bereiche wie zum 
Beispiel Bad Cannstatt oder Feuerbach übertragen, da 
dort zum Teil sehr ähnliche Stadtstrukturen vorzufinden 
sind, allerdings nicht einhundertprozentig, da sich diese 
Orte in ihrer sozioökonomischen Schicht grundlegend 
unterscheiden. 

Szenario

Cityring
Der Cityring spannt sich zwischen Hauptbahnhof und Pau-
linenstraße und zwischen Theodor-Heuss- / Friedrichstra-
ße und Hauptstätter- / Konrad-Adenauer-Straße. Dieser 
Bereich ist von Einkaufsmöglichkeiten, Restaurants und 
Cafés geprägt. Er gehört, vor allem durch die Königsstraße 
und den Schlossplatz, zu den meistfrequentierten Berei-
chen Stuttgarts. Zudem finden sich hier viele Büronutzun-
gen wieder. Die Bebauung ist durch großmaßstäbliche 
Einzelbauten gekennzeichnet, wie zum Beispiel der City 
Plaza oder der sich gerade im Bau befindliche neue Cal-
wer Kopf. Durch die vielfältigen Nutzungsmöglichkeiten, 
die zentrale Lage und die Menge an touristischen Ange-
boten kommt es hier zu einer hohen sozialen Diversität.

Da dieser Teil Stuttgarts schon mit sehr vielen unterschied-
lichen Angeboten gefüllt und die Frequentierung bereits 
sehr hoch ist, lag hier der Schwerpunkt nicht bei der Be-
lebung durch zusätzliche Nutzungen, sondern verstärkt 
im Bereich des Aufenthalts und der Mobilität. Besonde-
res Augenmerk wurde auf die Verkehrsachsen gelegt, 
die den City Ring begrenzen. In der Collage sichtbar ist 
die Theodor-Heuss-Straße. Hier ist der Kontrast, der von 
einer autofreien Stadt ausgehen würde, am deutlichsten 
erkennbar. Die Theodor-Heuss-Straße besitzt zwischen 
vier bis sechs Spuren und hat somit eine Breite von bis 
zu 27 Metern. 

Das Szenario soll Alternativen zum MIV aufzeigen, die 
eine effiziente und angenehme Mobilität innerhalb der 
Stadt ermöglichen. Hierfür wäre der Ausbau des ÖPNV 
und Radwegnetzen von entscheidender Relevanz. Gleich-
zeitig soll diese Mobilität von Carsharing Möglichkeiten 
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Abb. 1	 Szenario Gebiet Cityring

Dialog

unterstützt werden, um so Erledigungen, die nur mit dem 
einem Automobil bewerkstelligt werden können (wie zum 
Beispiel ein Umzug), weiterhin zu ermöglichen. Zusätzlich 
ist es notwendig, dass Dienste wie Belieferung, Kranken-
wägen, Polizei etc. weiter mit dem Kraftfahrzeug in der 
Stadt mobil bleiben. Die hierfür benötigten Verkehrsflä-
chen würden nur einen kleinen Teil der jetzigen Verkehrs-
achsen benötigen, wodurch viel Platz frei werden würde, 
der bespielt werden kann. 

Um dem hohen Versiegelungsgrad innerhalb des City 
Rings, abgesehen von Schlossplatz und -garten, entge-
genzuwirken soll ein Teil der Straße aufgebrochen und zu 
einer grünen Allee umgewandelt werden, die eine Verbin-
dung zwischen Feuersee und Hauptbahnhof, beziehungs-
weise dem zukünftigen Rosensteinareal herstellt. Diese 
Grünzunge soll zum eine angenehme Aufenthaltsqualität 
bieten und zum anderen den Fußverkehr stärken. Gleich-
zeitig würden die entsiegelten Flächen, die verstärkte Be-
grünung und integrierte Seen zur Wasseraufbereitung 
einen Beitrag zur Verbesserung des Stadtklimas leisten. 
Um die Porosität in den Erdgeschosszonen der großen 
Bürobauten zu erhöhen, sieht das Szenario eine Integra-
tion von kleinen vielfältigen Nutzungen vor. Somit könnte 
der Fußgänger*innenstrom entschleunigt und die Auf-
enthaltsmöglichkeiten unterstützt werden. Zusätzlich 
können freiwerdende Kreuzungen als Multifunktions-
plätze umgenutzt werden, um so einen bespielbaren Ort 
für temporäre Ereignisse wie Märkte, Aktionen oder zum 
Beispiel Veranstaltungen wie Festivals oder Demonstra-
tionen bereitzustellen.  

Szenario68 69



Abb. 2	 Cityring vorher
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Abb. 3	 Cityring nachher
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1	 vgl. LhS Rahmenplan 
Talgrund West 2020.

Abb. 4	 Szenario Gebiet Blockrand

Dialog

Blockrand
Blockrandbebauungen finden sich vor allem im Stutt-
garter Westen und Süden und zu Teilen in Stuttgart Mit-
te und Ost. Diese Morphologie ist gekennzeichnet durch 
eine geschlossene Gruppierung von Gebäuden, die sich 
um einen Hof anordnen. Die Blöcke sind meistens von vier 
Straßen begrenzt und die Eingänge zur Straße orientiert. 
Diese Teile Stuttgarts, insbesondere der Westen, gehören 
zu den am dichtesten bebauten und bewohnten Stadtbe-
zirken. Dies resultiert unter anderem in einem sehr hohen 
PKW-Bestand und dadurch in einer geringen Fläche an 
nutzbarem öffentlichem Raum, Aufenthaltsmöglichkei-
ten und Grünflächen.1

Für die Darstellung des Szenarios wurde die Kreuzung 
Forst-/Johannesstraße in Stuttgart West gewählt. Das 
angestrebte Ziel liegt hier in der Steigerung der Nut-
zungsvielfalt und der Verbesserung der Aufenthalts- und 
Wohnqualität. Ein wichtiger Aspekt ist die Aktivierung der 
Erdgeschosszonen. Diese sollen zum einen gewerblich ge-
nutzt werden, um ein breiteres Angebot für den öffentli-
chen Raum zu bieten und infrastrukturelle Aufgaben zu 
übernehmen, damit Wege verkürzt werden und so eine 
Kultur des „Zu-Fuß-Gehens“ entsteht. Dies soll unter dem 
Motto der „Produktiven Stadt“ unterstützt werden, indem 
industrielle Nutzungen wieder Einzug in die Wohnviertel 
erhalten. Zum anderen soll es privatere Straßenzüge ge-
ben, denen eine Pufferzone in Form von kleinen Vorgärten 
vor die Wohnblocks gelegt wird. So sollen zum einen die 
Wohnqualität, der Erdgeschosszonen verbessert werden 
und zum anderen den Bewohnern*innen die Parkplatzflä-
che in anderer Form zurückgegeben werden. Innenhöfe 
die momentan primär als Stellplätze verwendet werden, 

könnten durch Begrünung aufgebessert werden. Genau-
so sollen auch im öffentlichen Raum mehr Grünzonen 
entstehen, um dem hohen Versiegelungsgrad und der 
damit verbundenen schlechten klimatischen Situation 
entgegenzuwirken. 
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Abb. 5	 Blockrand vorher
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Abb. 6	 Blockrand nachher
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2	 vgl. LhS Rahmenplan 
Halbhöhenlagen 2008.

Abb. 7	 Szenario Gebiet Halbhöhenlage

Dialog

Halbhöhenlage
Die Habhöhenlagen zeichnet sich durch ein ruhiges, qua-
litätvolles Wohnen in exklusiver Lage aus. Die geringe 
Dichte ermöglicht einen hohen Grünanteil, der maßgeb-
lich aus großen, privaten Gärten, Weinbergen und Park-
anlagen besteht. Hier leben mit 75.000 Einwohner*innen 
rund 13% der Stuttgarter*innen. Die sozialökonomische 
Schicht grenzt sich hier mit einer sehr geringen Arbeits-
losenquote und einer starken Kaufkraft deutlich vom Rest 
Stuttgarts ab.2

 Die Entwicklung eines Szenarios für die Halbhöhenlagen 
als autofreie Stadtbezirke stellt sich als schwierig heraus. 
In dieses Gebieten sind die Bewohner*innen, durch ihre 
topographische Lage und der geringen Infrastruktur für 
den alltäglichen Bedarf und des ÖPNV, am meisten auf 
ein privates Fahrzeug angewiesen. Gleichzeitig herrscht 
in den Hanglagen eine große Zufriedenheit mit der ak-
tuellen Wohnsituation. Ein Angebot zu finden, was die 
Bereitschaft erhöhen würde auf den Komfort des eige-
nen PKW zu verzichten, erweist sich demnach als sehr 
kompliziert. Unser Vorschlag konzentriert sich deshalb 
in erster Linie auf die Themenfelder, die nur in geringem 
Maße vorhanden sind, also Möglichkeiten für Besorgun-
gen des alltäglichen Bedarfs, um diese Zu Fuß erledigen 
zu können, und ein verstärkter ÖPNV Ausbau. Gleichzei-
tig sollen Nachbarschaftstreffpunkte entstehen, um so 
die Gemeinschaft zu stärken und Kontakte zwischen den 
einzelnen Bewohner*innen zu knüpfen. Zusätzlich sollen 
die freiwerdenden Parkplatzflächen vor den Häusern zu 
Aneignungsflächen werden, die von der Nachbarschaft 
selbst gestaltet werden können, um eine eigene Identi-
tät zu stiften und so den Zusammenhalt in der Bevölke-
rung zu fördern.
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Abb. 8	 Halbhöhenlage vorher Vorher
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Abb. 9	 Halbhöhenlage nachher
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Dialog

Auch wenn es sich generell als schwierig herausgestellt 
hat die kritischen Stimmen für ein Interview zu gewinnen, 
ist es trotz der geringen Anzahl an Umfragen gelungen, 
die Diversität der Lebenssituationen der Stuttgarter an 
den drei Orten zu erheben.
Unter der Einschränkung, dass eine Kategorisierung bei 
einer geringen Stichprobe nur begrenzt möglich ist, las-
sen sich die Interviewten grundsätzlich in zwei Gruppen 
einteilen. Mitglieder der ersten Gruppe haben kein Auto 
mehr oder brauchen es nicht bzw. können es sich nicht 
leisten, wohingegen Personen der zweiten Gruppe auf das 
Auto angewiesen sind, oder es aus persönlichen Gründen 
der Freiheit und oder Bequemlichkeit dem Öffentlichen 
Nahverkehr, Rad oder dem Gehen vorziehen. 
Allgemein wurde die Notwendigkeit einer Veränderung 
tendenziell bei dem jüngeren Teilnehmer*innen der Um-
frage und Rentner*innen als relevanter und dringlicher 
eingestuft. Häufig waren es ältere Personen, die durch 
den Bezug zu früheren Zeiten eine andere Sichtweise 
und damit eine wertvolle Bewertung der untersuchten 
Orte abgeben konnten.
Interessant und aufschlussreich waren Antworten der Au-
tobesitzer*innen auf die entstehenden Probleme durch 

den Wegfall des Autos. Hier spaltete sich das Feld der Be-
fragten zwischen der Bereitschaft zur Veränderung bei 
verbesserter Infrastruktur inklusive Car- und Bikesharing-
Angeboten und denen, die ihre persönlichen Probleme 
darin nicht gelöst sehen bzw. Schwierigkeiten in alter-
nativen Mobilitätskonzepten äußerten. An dieser Stelle 
wurde beispielsweise der Mangel an Hygiene bei Car-
Sharing-Angeboten oder die Notwendigkeit einer indivi-
duell angepassten Einstellung des Fahrrads im höheren 
Alter geäußert.
Auffällig waren auch die verschiedenen Ansichten über die 
Qualität des ÖPNV. So zeigten sich Nutzer*innen von Bus 
und Bahn überwiegend zufrieden und lobten die Taktun-
gen. Bei Autofahrer*innen dagegen wurde die schlechte 
Taktung als häufigster Grund angegeben, warum diese 
das Auto dem ÖPNV innerhalb der Stadt vorziehen. 
Ähnliche Äußerungen fielen in Bezug auf das Radfah-
ren. Hier wurde als Begründung, weshalb viele nicht mit 
dem Rad fahren, neben der Stuttgarter Topografie, die 
mangelnde Sicherheit durch zu wenige Radwege und 
die Rücksichtslosigkeit der Autofahrer*innen, geäußert. 
Konträr hierzu äußerten sich Autofahrer*innen verärgert 
über den Ausbau der Radwege auf Kosten der Straßen-
fläche, da sich hierdurch der Verkehr staue.
Das an die Flexibilität und das Freiheitsgefühl gekoppelte 
Statussymbol, erklärte ein Mann im mittleren Alter, sei ein 
Bedürfnis einer älteren Generation und die Bereitschaft 
für Veränderung sei aufgrund von lang eingespielten Mus-
tern geringer und herausfordernder. Dennoch fanden sich 
auch unter den Jüngeren Befragten Autobegeisterte, für 
die der Verlust des Autos schmerzhaft wäre. Die Mobilität 
durch das Auto wurde hierbei als unersetzbar empfunden. 
Die Vorschläge für die freiwerdende Fläche waren an allen 
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drei Orten von dem Wunsch nach mehr Grün dominiert. 
Häufig wurde der Mangel an Spielplätzen und sicheren 
Räumen für Kinder geäußert. Gewünscht wurde auch die 
Berücksichtigung behinderter und älterer Menschen bei 
der Umgestaltung des öffentlichen Raumes. Auch wurden 
Begegnungsorte zwischen Jung und Alt als erstrebens-
wert betrachtet, um Austausch, aber auch Diversität und 
Leben in die Straßen zu holen.
Als kritisch oder herausfordernd wurde der Vorschlag 
der produktiven Stadt aufgefasst, wenn er auch meist 
grundsätzlich als richtig und notwendig bewertet wurde. 
Selbst bei emissionsarmen Branchen ist, beispielsweise 
ein Handwerkerbetrieb trotz schallgedämmter Räume 
beim Be- und Entladen immer mit Lärm und somit mit 
Anwohnerkonflikten verbunden.  
Aus den verschiedenen Untersuchungsgebieten lassen 
sich auch ortsspezifische Merkmale oder Tendenzen er-
kennen. In den überwiegend durch Wohnen geprägten 
Orten, wie der Halbhöhenlage und dem Blockrand sind 
überwiegend nur dort ansässige Personen anzutreffen. 
Im Cityring sind dagegen Menschen aus ganz Stuttgart, 
also auch von Randbezirken wie z.B. Fellbach anzutreffen. 
Die Äußerungen von Bewohner*Innen der Halbhöhen-
lage waren weitaus konservativer geprägt. Die aktuelle 
Situation wird als sehr gut empfunden und die Qualität 
der Gegend wie zum Beispiel die Ruhe geschätzt. Große 
Teile der Befragten im Blockrandgebiet und im Cityring 
äußerten derzeit auf das Auto angewiesen zu sein. Sie 
zeigten sich aber offen für Veränderungen und erkannten 
das Potential des Straßenraumes für die Menschen. Wie 
auch aus Antworten hervor ging, ist der Wunsch nach ei-
nem hochwertigerem Außenraum in der Halbhöhenlage 
nicht von Nöten. Im Gegensatz zum Stuttgarter Westen 

Reflektion

stehen dem größten Teil der Anwohner*Innen dort pri-
vate Gärten und Terrassen zur Verfügung. 
Zusammenfassend zeigte sich bei vielen die Bereitschaft, 
sich auf alternative Mobilitätskonzepte einzulassen, um 
eine Aufwertung und Zurückeroberung des Straßenraum 
für die Menschen zu ermöglichen. Es wurde deutlich, dass 
eine autofreie oder teilweise autofreie Talsole, im Gegen-
satz zu den Halbhöhenlagen als realistischer zu bewerten 
ist. Die Diskrepanzen in den geäußerten Bedürfnissen der 
Befragten, unterstreichen nochmals die Notwendigkeit 
alle Lebenssituationen mit ihren individuellen Herausfor-
derungen zu berücksichtigen. 
Aus den gewonnenen Informationen lassen sich Verän-
derungen für eine weitere Datenerhebung ableiten. Die 
Auswahl der Orte und die Struktur des Interviews ermög-
lichten bereits vielseitige und diverse Ergebnisse, doch 
waren einzelne Fragen nicht immer hinreichend präzise 
formuliert. So wäre es beispielsweise hilfreich, nicht nur 
nach Ideen zu fragen, was sich Befragte für die freiwer-
denden Flächen wünschen würden, sondern darüber hi-
naus auch nach Tätigkeiten und Nutzungen. Hinzukom-
men sollte ein gezielteres Nachhaken im zweiten Teil des 
Interviews, bezüglich allgemeiner und personenspezifi-
scher Tätigkeiten, die im Szenario ohne Auto anderweitig 
bewerkstelligt werden müssten.
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1	 vgl. Tiefgraber 2021.
2	 vgl. Ratcliff und Pe-

terka 1990.

Abb. 1	 Gutes Stadtklima mit 
Aufenthaltsqualität am Feuer-
see

Ausblick

Außenkomfort
Mit dem Fokus auf den Menschen und die Aufenthalts-
qualität im Freien, ist das Ziel die Qualitätssteigerung des 
Außenraumkomfort zu erreichen. Eine zentrale Orientie-
rung bietet die gefühlte Temperatur des Universal Thermal 
Climate Index UTCI. Dadurch lassen sich Orte Bewerten 
und Maßnahmen zur Steigerung des Komforts verglei-
chen. Der menschliche Körper versucht seine Kerntem-
peratur bei etwa 37°C zu halten und leitet Maßnahmen 
ein, falls die Temperatur durch Wechselwirkung mit der 
Umgebung sich verringert oder erhöht. Dabei werden 
körpereigene Regulationsprozesse, wie Kühlung durch 
Evaporation, das Schwitzen oder Wärmen durch Muskel-
aktivität, das Zittern, aktiviert. Bewusstes Bewegen oder 
das An- und Ausziehen von Kleidung stellen aktive Steue-
rungsmittel dar. Die relevanten Messgrößen sind hierbei 
Lufttemperatur, Strahlungsbilanz, Luftfeuchtigkeit und 
Luftbewegung.1 Als weitere Einflussgröße ist die Wind- 
bzw. Böengeschwindigkeit zu nennen. Unabhängig vom 
UCTI werden nur gewisse Maximalgeschwindigkeiten für 
bestimmte Aktivitäten als komfortabel eingestuft. Nach 
Lawson ist beispielsweise ein längeres Sitzen nur bis zu 
einer Windgeschwindigkeit von 2.6 m/s komfortabel, beim 

Stadtklima +

Schlendern wird über 5.4 m/s bereits als unangenehm 
empfunden.2 Folglich ist der kühlende Effekt des Win-
des limitiert, bzw. reduziert gegebenenfalls den Komfort 
anderweitig. Hinzu kommt die sowohl kurzfristige als 
auch die langfristige Belastung durch Schadstoff- und 
Lärmemission. Die Erwartungshaltung des Menschen, 
besonders in Bezug auf die Jahreszeiten, verschiebt die 
als komfortabel bewerteten Bereiche deutlich. Ein Som-
mertag mit 15°C wird als frisch und unangenehm emp-
funden, wohingegen ein Wintertag derselben Temperatur 
als mild bewertet wird.
Allgemeine Ziele für Außenraumkomfort in der kühlge-
mäßigten Klimazone, ist die Reduzierung der Tempera-
tur in den Sommermonaten, sowie deren Erhöhung im 
Winter. Letzteres geschieht bereits durch Heizungen und 
Abgase in der Stadt, deren Auswirkungen auf Ökosyste-
me teilweise kritisch zu betrachten sind. Daher empfiehlt 
es sich die gefühlte Temperatur im Winter durch geziel-
te Windreduktion und solare Exposition zu erhöhen. Im 
Sommer dagegen sind die Reduktion der solaren Ein-
strahlung, Erhöhung der Rückstrahlwerten (Albedo) von 
Oberflächen, Luftbewegung und die Bereitstellung von 
blauer und grüner Infrastruktur zur Kühlung durch Ver-
dunstung, relevante Mittel der Komfortsteigerung.

Stuttgart
Der Stuttgarter Außenraumkomfort in der Talsohle mit 
dichter Bebauung, starker Versiegelung und hohen Emis-
sionen ist sowohl unter klimatischer als auch unter ge-
sundheitlichen Gesichtspunkten als äußerst kritisch zu 
beurteilen. Gravierend sind die winterlichen Inversions-
wetterlagen, die Spurenstoffe und Partikel des Verkehrs, 
Gebäudeheizung und der Industrie im Kessel zu deutli-
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Bebaute Gebiete mit klimatisch 
lufthygienischen Nachteilen

extreme Verkehrsbelastung

Bebaute Gebiete mit bedeutender 
klimarelevanter Funktion
Bebaute Gebiete mit 
klimarelevanter Funktion
Bebaute Gebiete mit geringer
klimarelevanter Funktion

Abb. 2	 Planungshinweise Klimaatlas

3	 vgl. Baumül-
ler 2008, S. 155.

4	 vgl. Baumüller 
2008, S. 155–159.

Ausblick

chen Grenzwertüberschreitungen anstauen. 
Bei sommerlicher Hitze suchen die Menschen kühlende 
und schattige Grünräume auf, die allerdings zu klein und 
damit schnell überfüllt sind. TRANSKR. 1.5 Die wichtige 
Auskühlung über den nächtlichen Himmel wird durch 
hohe H/W-Verhältnis innerhalb von Straßenschluchten 
reduziert. Langwellige Strahlung bleibt zwischen den Fas-
saden gefangen und ist maßgeblich für den Wärmeinsel-
effekt verantwortlich. Fußgänger*innen sind zwischen 
Asphalt, Fassaden und parkenden Autos häufig starker 
Wärmestrahlung ausgesetzt.3

Der Klimaatlas der Region Stuttgart kategorisiert die Frei- 
und Siedlungsflächen nach deren Klimaaktivität bzw. 

deren klimarelevanten Funktionen und gibt Erhaltungs- 
und Handlungsempfehlungen. „Aus klimatischer Sicht 
empfiehlt sich eine Umrandung der Siedlungen mit mög-
lichst weiträumigen Grünzonen und ein Durchziehen der 
Siedlungen mit der Orographie folgenden Grünzügen 
(Belüftungsschneisen, Luftleitbahnen) um damit den Luft-
austausch zu fördern. Einer Zersiedelung der Landschaft 
durch zahlreiche Streusiedlungen und einem Zusam-
menwachsen mehrerer Ortsteile ist entgegenzuwirken. 
Bei städtischen Siedlungen ist auf entsprechend große 
nahegelegene Frisch- und Kaltluftproduktionsgebiete 
und Belüftungsbahnen zu achten.“  Für die Halbhöhen-
lagen wird stark von weiteren Versiegelungen und Bau-
maßnahmen abgeraten. Es wird eine Erweiterung der 
Belüftungsflächen und eine Entsiegelung empfohlen. 
Deutlicher wird die Dringlichkeit in der Talsohle, der aus 
stadtklimatischer Sicht eine Sanierung nahegelegt wird. 
Erhalten und Erweitern von Durchlüftungsbahnen, sowie 
die Erhöhung des Vegetationsteils und die Verringerung 
der Versiegelung und Emissionen wird empfohlen. Dabei 
werden explizit die Verkehrsemissionen betont.4

Stuttgarter Maßnahmen
Die Maßnahmen der Stadt Stuttgart zeigen, dass die He-
rausforderungen erkannt wurden und im Aktionspro-
gramm „Weltklima in Not – Stuttgart handelt“ darauf 
reagiert wurde. Mit einem Volumen von 200 Millionen 
Euro, aus Haushaltsüberschüssen des Jahres 2018, ist das 
Paket auf vier Jahre angesetzt und zielt auf ein klimaneu-
trales Stuttgart bis 2050. Bei genauerer Betrachtung der 
Gewichtung einzelner Positionen wirkt die Zielsetzung 
nicht realistisch. Beispielsweise ist mit 75 Millionen Euro 
die Fortführung bzw. Erweiterung des Energie-Sparpro-
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Landschafts- und Naturschutzgebiete in Stuttgart

Naturschutzgebiet

Anteil an der Gesamtfläche: 6,6 %

Bebauung

Landschaftsschutzgebiet

Anteil an der Gesamtfläche: 32,4 %

Abb. 3	 Börsenplatz - Stutt-
gart. Verdunstungskälte wird 
durch zerstäubtes Wasser 
deutlich erhöht

Abb. 4	 Landschafts- und Naturschutzgebiete Stuttgart

„Aber auch in dem Haus, wo 
ich wohne, das wäre früher acht 
Parteien, dann wurde das Kern-
saniert, jetzt sind nur noch vier 
drin“ 3.2

5	 vgl. LhS Weltklima in Not 
-Stuttgart handelt 2020.

6	 vgl. Meck 2014.
7	 vgl. LhS Weltklima in Not 

-Stuttgart handelt 2020.
8	 vgl. Schöb 2020.
9	 vgl. Schmidt und Pop-

pendieck 2019.
10	 vgl. Steinlein 2019.
11	 vgl. Andres et al. 

2013, S. 133–134.

„Ich fände Bewässerung cool. 
Wenn Sie Freiburg kennen? (I1: Ja) 
Kennen Sie die kleinen Kanäle? 
(I1: Ja) Die durch die Stadt fließen. 
Find ich super. Das ist auch fürs 
Klima total gut. Ist dann nächs-
tes Thema, Wasserknappheit etc. 
Aber per se wichtig.“ 1.2

Ausblick

gramms bereits zu über einem Drittel des Budgets ver-
braucht.5 Dabei ist die energetische Sanierung als eine 
Fehlallokation von Ressourcen zu betrachten.6 Zumal auch 
ein Teil des Geldes der Minderung der Mietpreiserhöhung 
zugutekommen soll. Auch wenn dies löblich ist, birgt das 
Paket falsche Hoffnungen. Weitere Maßnahmen wie CO2-
Kompensation von nicht vermeidbaren Flugreisen der 
Angestellten der Stadt sind richtig, können aber auch 
als Greenwashing betrachtet werden. Die „stadtklimati-
sche Sanierung“ von 20 Hotspots ist durch das Aufstellen 
von 100 Pflanztrögen ebenfalls eine erste und vor allem 
schnelle Maßnahme, die aber in Anbetracht der Dring-
lichkeit unzureichend und enttäuschend ist. Allgemeine 
Investitionen von blauer und grüner Infrastruktur, wie das 
Pflanzen von 1000 Bäumen und 25km Hecken, sowie die 
Schaffung und Pflege von 10ha blühender Wiesen pro 
Doppelhaushalt zeigen die Zögerlichkeit der Stadt.7 Zu-
sammenfassend schöpft die Stadt Stuttgart bisher nicht 
das Potential einer Verkehrswende hin zur autofreien 
Stadt aus. Stuttgart zieht vielmehr auf kleinteilige Maß-
nahmen ohne die konsequente Entscheidung zu weniger 
Individualverkehr.  
Große Teile der Parkplatz- und Straßenfläche bieten die 
Möglichkeit den Empfehlungen der Entsiegelung ge-
recht zu werden. Innerhalb der Straßenzüge könnte der 
Asphalt- durch Grünflächen oder andere porösere Bo-
denbeläge ersetzen werden. Die Pflanzung von Bäumen 
müsste nicht am Straßenrand, nahe der Gebäude erfol-
gen, sondern könnte sich über die gesamte Breite erstre-
cken. Damit könnten langfristig auch größere Bäume 
wachsen. In Bäumen gespeicherte Wassermassen kühlen 
durch Verdunstung die unmittelbare Umgebung ab. Im 
Sommer würde dort ein Mikroklima entstehen. Die Luft-

qualität würde sich ebenso wie die Reduktion der Lärm-
emissionen des Verkehrs, deutlich verbessern. Stuttgarts 
Bürgerbefragung über die größten Probleme der Stadt 
unterstreichen dies nochmals. Die oberen Ränge werden 
seit vielen Jahren von den Themenbereichen Wohnen/ 
Mieten und dem Verkehr/Mobilität dominiert.8 Als weite-
res Potential ist die zusammenhängende Ausweitung von 
resilienten Ökosystemen zu nennen. Biotope würden sich 
nicht mehr auf die Ränder der Parkanlagen begrenzen, 
sondern könnten sich wie Adern durch die Stadt ziehen 
und an die umliegenden Wald- und Agrarflächen an-
schließen.9,10 Die Biotope könnten sich ebenfalls auf das 
Wasser erweitern. Urbane Gewässer wären, wie Bäume 
auch in der Lage bodennahe Schichten zu kühlen. Sie 
könnten ebenfalls ein Beitrag zum Wassermanagement 
der angrenzenden Gebäude leisten.11

Folglich wäre ein autofreies Stuttgart, ein weitaus öko-
logischer, gesünderer, saubererer und klimatisch hoch-
wertiger Stadtraum. Eine Mobilitätswende getragen von 
individueller E-Mobilität ist nicht in der Lage die genann-
ten Flächenpotentiale zu ermöglichen. 
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Ausblick

Hinsichtlich der erläuterten Problematik von autogerech-
ten Städten, stellt sich die Frage wie eine Stadt ohne MIV 
funktionieren kann? Welche Potentiale ergeben sich da-
raus für die Mobilität und wie kann man eine effiziente, 
sichere und angenehme Fortbewegung gewährleisten?

Stuttgart ist eine Autohauptstadt. Mit ansässigen Auto-
mobilherstellern und -zulieferern, wie Mercedes Benz, 
Porsche oder Bosch und mit insgesamt 110.000 Menschen, 
die unmittelbar in der Automobilbranche beschäftigt sind, 
ist es nicht verwunderlich, dass den Stuttgarter*innen der 
eigene PKW am Herzen liegt.1 Trotzdem hat Stuttgart die 
schweren Folgen des MIV für das Stadtklima und den öf-
fentlichen Raum wahrgenommen und versucht gewisse 
Maßnahmen zu treffen. Im Verkehrsentwicklungskonzept 
(VEK) 2030 hat die Stadt ihre Ziele für die nächsten zehn 
Jahre formuliert. Das übergeordnete Ziel soll dabei eine 
nachhaltige Stadtentwicklung sein. 
Bis 2030 will Stuttgart den PKW-Verkehr mit umweltbelas-
tender Motorisierung um 20 % reduzieren und gleichzeitig 
die E-Mobilität steigern. Zusätzlich soll das Fahrradnetz 
ausgebaut und der ÖPNV ausgebaut werden. Auch die 
Steigerung der Fußgängerfreundlichkeit sind formulier-

Mobilität +

te Ziele der VEK 2030. Dies sind gute Ansätze, allerdings 
sollen zusätzlich auch die Bedingungen für den PKW-
Verkehr verbessert werden. Stuttgart setzt auf eine Ko-
existenz aller Verkehrsarten. So sollen zum Beispiel weiter 
Parkplätze generiert werden, um so die Parkplatzsuche für 
die PKW-Fahrer*innen zu erleichtern.2 Jährlich werden 17 
Millionen Euro in die Straßenerhaltung investiert, weitere 
sieben Millionen Euro stehen für den Bau weiterer Kreis-
verkehre bis 2022 zur Verfügung.3 Kreisverkehre wirken 
einem stockenden Verkehr entgegen und verbessern die 
Bedingungen für den Individualverkehr.

Um den MIV allerdings nachhaltig zu reduzieren und alter-
native Mobilitätsformen attraktiv zu machen, muss gleich-
zeitig die Attraktivität mit dem Auto zu fahren reduziert 
werden. Viele Studien belegen, dass mehr Straßen und 
Parkplätze auch für mehr Verkehr sorgen. So zum Beispiel 
die Studie der zwei kanadischen Verkehrsökonomen For-
scher Gilles Duranton und Matthew Turner, in der sie den 
Zusammenhang zwischen Straßenbau und Verkehrsauf-
kommen in den USA untersucht haben. Die Ergebnisse 
waren eindeutig. Ein Ausbau der Straßen um 1% sorgte in 
derselben Region für eine Zunahme des Verkehrs um 1%.4

 „Versuche, die Verkehrsdichten durch den Bau von noch 
mehr Straßen und Parkhäusern zu mindern, hatten noch 
mehr Verkehr und Staus zur Folge. Das Verkehrsaufkom-
men ist somit je nach vorhandenen Infrastrukturen fast 
überall beliebig variabel. Da wir Menschen stets neue 
Gründe finden, das Auto immer öfter zu nutzen, stellt der 
Bau von weiteren Straßen geradezu eine Aufforderung 
dar, mehr Autos zu kaufen und zu fahren.“5  
Stuttgarts Mobilitätsziele für 2030 stellen zwar einen ers-
ten Schritt dar, allerdings sollten hinsichtlich des massiven 

1	 vgl. Wirtschaftsför-
derung Region Stutt-
gart GmbH 2021.

2	 vgl. LhS 2014, S. 66–70.
3	 vgl. LhS 2019.
4	 vgl. Duranton und 

Turner 2011.
5	 Gehl 2015, S. 21.

„Ich sag mal auch die öffentliche 
Busse, die haben es schwer hier 
durchzukommen.“ 3.3
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Autos

+48%
+19%

-41%
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Busse Fahrräder

Abb. 1	 Reduzierung des Au-
toverkehrs in Londoner durch 
die Einführung einer Maut 

„Also überall wo die öffentlichen 
Verkehrsmittel von Stuttgart hin-
reichen, also nicht gerade außer-
halb, aber so im Großen und 
Ganzen würde ich sicher gerne 
ohne Auto auskommen.“ 2.1

Abb. 2	 separate Busspuren 
erhöhen die Pünktlichkeit 

„Und wenn ich hier nach Stutt-
gart fahre, fahre ich immer mit 
dem Auto, weil es definitiv für 
mich, wo ich wohne, die Hälfte 
der Zeit ausmacht. “ 2.1

Ausblick

Eingriffs durch das Automobil in den öffentlichen Raum 
und die schweren Folgen für das Stadtklima, diese Verän-
derungen schneller und konsequenter durchgeführt wer-
den, insbesondere wenn eine nachhaltige Stadtentwick-
lung vorangetrieben werden soll. Des Weiteren wirkt eine 
reine Reduzierung der umweltbelastenden PKWs, durch 
die Stärkung der E-Mobilität, zwar der Luftverschmutzung 
entgehen, stellt aber keine Lösung für das Flächenpro-
blem unserer öffentlichen Räume dar. Innerstädtische 
Mobilität mit dem eigenen Auto sollte als ineffizienter, un-
gesunder und platzraubender Luxus verstanden werden. 
 
Aus unseren Umfragen hat sich ein klares Bild bezüglich 
der Mobilität herauskristallisiert. Die Bereitschaft auf den 
eigenen PKW zu verzichten, ist maßgeblich von dem An-
gebot alternativer Verkehrsmöglichkeiten abhängig. So 
sind für die meisten Befragten die schlechten Taktungen 

6	 vgl. Verkehrs- und Tarif-
verbund Stuttgart 2019.

des ÖPNV Hauptgrund gewesen, mit dem Auto zu fahren. 
Vor allem für Beschäftigte, die entweder aus Randgebie-
ten der Region Stuttgart kommen oder die vom Zentrum 
an den Rand zur Arbeitsstelle fahren müssen, stellte der 
ÖPNV auf Grund der damit verbundenen längeren Fahr-
zeit keine Option dar. 
„Ich hätte beim alten Arbeitsplatz auch Bahn fahren kön-
nen, es dauert nur doppelt so lang. Es wäre ja auch güns-
tiger gewesen. Aber es geht nicht um den Preis. Es geht 
immer um die Taktung. Wie komme ich schnell von A nach 
B. Solange die bei vielen Sachen immer noch die Alter-
native haben. Ich muss mit dem Bus zur S-Bahn mit der 
Straßenbahn dann dahin und so weiter und dann passt 
das alles nicht. Und dann sind bei uns viele im Büro wie-
der von der S-Bahn aufs Auto umgestiegen, weil sagen 
wir die kommen abends um 42 an und um 39 ist mein 
Bus weg und dann habe ich eine halbe Stunde Taktung. 
Das ist das A und das O an der Sache. Ob die W-Lan ha-
ben oder nicht ist völlig irrelevant.“ TRANSKR. 1.1 

Ein Grund für die langen Taktungen ist, laut SSB, eine be-
reits hohe bis maximale Auslastung des ÖPNV-Netztes.6 

Was also fehlt ist der nötige Platz, um weiter Bahnen in 
den Betrieb zu nehmen. Der Umbau, von Straßen, die mo-
mentan dem PKW vorbehalten sind, könnten eine Lösung 
des Problems darstellen. Die großen Flächen, die der MIV 
einnimmt, könnten für eine platzsparendere und effizi-
entere Mobilität verwendet werden. Wie wir in unseren 
Umfragen feststellen konnten, ist das Problem nicht die 
fehlende Bereitschaft auf andere Verkehrsmittel umzu-
steigen, sondern das fehlende Angebot. Eine Umnutzung 
der Straßen würde somit die Attraktivität des PKW redu-
zieren und gleichzeitig eine Kompensation durch bessere 
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Abb. 4	 Verkehrsteilnehmer zu Stoßzeiten im Stadtzentrum Kopenhagens

Abb. 3	 Bedingungen für 
Radfahrer*innen müssen ver-
bessert werden

„Ja, also Fahrrad muss auf jeden 
Fall was passieren, weil ich hat-
te hier jetzt schon zwei Fahrrad-
unfälle. Ja als Fahrradfahrer hat 
man in Stuttgart halt immer das 
Nachsehen.“ 2.3

Abb. 5	 Durch verbesserung 
der Fahrradinfrastruktur in Ko-
penhagen wurde das Auto als 
Hauptverkehrsmittel für Ar-
beitswege vom Fahrrad ab-
gelöst

Abb. 6	 Kein Platz für Fahrrä-
der

Ausblick

Taktungen im ÖPNV anbieten. Zusätzlich würde sich die 
soziale Nachhaltigkeit, also der gleiche Zugang zum öf-
fentlichen Raum und zur Mobilität für alle Bürger*innen, 
und die Sicherheit im Verkehr verbessern. Auf die Frage, 
ob der Verzicht auf ein eigenes Auto Schwierigkeiten für 
die Befragten darstellen würde, wurde oft das Problem 
des Transports von Einkäufen oder von Materialien für den 
Job genannt. Die meisten konnten sich aber vorstellen 
für solche Erledigungen auf ein Teilauto zurückzugreifen. 
Hierfür müsste, allerdings auch das richtige Angebot vor-
handen sein. Ein Teilauto zu mieten darf keine Schwierig-
keiten bereiten. Dafür muss eine angemessene Zahl von 
ihnen vorhanden sein und der Buchungsvorgang muss 
einfach von statten gehen.
Um eine wirkliche Mobilitätswende zu schaffen, müssen 
die Menschen dazu eingeladen werden, auf öffentliche 
Verkehrsmittel umzusteigen. Dasselbe gilt für die Ange-
bote für Fußgänger*innen und Fahrradfahrer*innen. Ein 
gutes Beispiel hierfür bietet Kopenhagen. 

„Seit etlichen Jahren baut die Stadt ihr Straßennetz um 
und reduziert gezielt die Anzahl von Fahrbahnen und 
Parkplätzen, um Radfahrern bessere Bedingungen und 
mehr Verkehrssicherheit zu bieten. […] Kurz, die Stadt hat 
ihre Bürger ganz offensichtlich dazu „eingeladen“, Rad zu 
fahren, was sich deutlich im veränderten Verkehrsverhal-
ten der Menschen bemerkbar macht.“7 

Einige unserer Befragten äußerten, dass sie sich mit dem 
Fahrrad in Stuttgart nicht sicher fühlen und aus diesem 
Grund darauf verzichten. 
„Also in letzter Zeit eigentlich primär Fahrrad, was hier in 
Stuttgart natürlich recht beschissen ist. […] Eigentlich kann 
man das hier keinem zumuten so zwischen den Autos hin 
und her zufahren. Man muss die ganze Zeit Straße fah-
ren, es gibt fast nirgendwo Fahrradwege, außer jetzt da 
bei der Tübinger, was mir jetzt spontan einfällt.“ TRANSKR. 2.2

Um die tatsächliche und die gefühlte Sicherheit zu erhö-
hen, sind die ohnehin fehlenden und einfachen Fahrbahn-
markierungen direkt neben den Schnellstraßen Stuttgarts 
keine Lösung. Es benötigt vielmehr eine klare Trennung 
dieser Mobilitäten. Kopenhagen nutzt hierfür beispiels-
weise die Parkplätze als Trennung zwischen Fahrrad und 
PKW. An anderen Stellen ist der Fahrradweg erhöht und 
erhält so ein eigenes Niveau zwischen Fahrbahn und 
Gehweg. Auch hierfür sollte Platz, auf Kosten der Auto-
fahrer*innen, eingeräumt werden, um so die Attraktivität 
des PKW zu verringern und gleichzeitig die Bedingungen 
für Fahrradfahrer*innen zu maximieren. 
Den größten positiven Einfluss auf die Lebensqualität ei-
ner Stadt verbirgt sich in verbesserten Bedingungen für 
Fußgänger*innen. Zu Fuß unterwegs zu sein, ist nicht nur 
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stark befahrene Straße

wo Bewohner*innen Freunde haben

Treffpunkte

mäßig befahrene Straße

schwach befahrene Straße

Abb. 7	 Fußgängerverkehr 
auf der Königsstraße

Abb. 8	 Beziehungen zwi-
schen Verkehr und sozialem 
Leben

Ausblick

die gesündeste, nachhaltigste und sicherste Art der Fort-
bewegung, sondern auch die sozialste. Jeff Speck zeigt in 
seinem Buch: „Regeln für begehbare Städte: 101 Schritte 
zur Schaffung bessere Orte“ wie Städte von Fußgänger-
freundlichkeit profitieren können. Ein Kapitel bezieht sich 
dabei auf die Gemeinschaft der Stadt. Man befindet man 
sich als Fußgänger*in permanent in einer Situation, in der 
wir in Kontakt mit anderen Menschen kommen. Sogar das 
„Wegschauen von einer anderen Person“ stellt dabei eine 
Form der Anerkennung dar, weil diese Handlung von der 
Präsenz des anderen Menschen ausgelöst wird.8  

 
„Unsere Wege auf dem Bürgersteig sind ein subtiler Tanz 
der Kommunikation und des Entgegenkommens.“9

Im Gegensatz dazu, stellt die Fortbewegung mit dem Auto 
laut Speck, eine asoziale und oft sogar soziopathische Art 
der Fortbewegung dar, da: 

„Autofahrer zu sein bedeutet, einen privaten Raum in 
tödlichem Wettbewerb mit anderen privaten Räumen 
zu steuern.“10 

Eine in San Francisco durchgeführte Studie untersuchte 
die Beziehung zwischen Verkehr und sozialem Leben. Da-
bei konnte zum einen festgestellt werden, dass Bewoh-
ner*innen einer schwach befahrenen Straße, die gesamte 
Straße als ihr Heimatgebiet bezeichneten, während die 
der stark befahrenen Straßen sich nur in ihrer eigenen 
Wohnung zuhause fühlten. Zum anderen konnte belegt 
werden, dass Menschen in schwach befahrenen Straßen 
im Schnitt mehr als dreimal so viele Freunde haben, als 
Leute in viel befahrenen Straßen.11
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8	 vgl. Speck 2018, S. 10.
9	 Speck 2018, S. 10.
10	 Speck 2018, S. 10.
11	 vgl. Appleyard et al. 1981.
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Abb. 9	 Leben auf der Straße

Abb. 10	  Gehwege werden im-
mer schmaler

Ausblick

„Nur wenn wir uns außerhalb von Fahrzeugen befinden 
und relativ sicher vor ihnen sind, können sich gesellschaft-
liche Bindungen bilden.“12

Zu Fuß unterwegs zu sein stellt für eine Stadt also eine 
wichtige soziale Instanz dar, die es ermöglicht seine Nach-
barn kennenzulernen und somit das Vertrauen in die 
Gesellschaft zu stärken. Gleichzeitig identifizieren sich 
Menschen in autoarmen Gebieten mehr mit ihrer Stadt, 
da ein größerer Teil des Lebens auf der Straße stattfindet. 
Man kann die Wichtigkeit des Fußgängers nicht genug 
betonen und dementsprechend sollte auch die Verkehrs-
politik vorangetrieben werden. 

Die freiwerdenden Flächen in einem autofreien Stuttgart, 
würden mehr als genug Platz für eine schnelle und an-
genehme Mobilität mit den öffentlichen Verkehrsmitteln, 
dem Fahrrad oder zu Fuß zur Verfügung stellen. Dieses 
Angebot könnte durch verkehrspolitische Maßnahmen 
wie einen kostenlosen ÖPNV, wie es zum Beispiel Tallin 
erfolgreich eingeführt hat, ergänzt werden.13 Eine solche 
Einladung würde die Bereitschaft, auf den eigenen PKW 
zu verzichten, in der Bevölkerung fördern.

Zusätzlich zu den verbesserten Angeboten alternativer 
Verkehrsmittel, könnten die Flächen auch dazu verwen-
det werden, die notwendigen Wege für Menschen zu ver-
kürzen. Zum einen könnten infrastrukturelle Maßnahmen 
getroffen werden, indem man zum Beispiel zusätzliche 
Einkaufsmöglichkeiten für den alltäglichen Bedarf an-
bietet und so den Weg zum Supermarkt, verringert. Zum 
anderen könnten, vor dem Hintergrund der produktiven 
Stadt, industrielle Betriebe wieder Teil der Stadt werden. 

Moderne Produktionsweisen, erlauben neue vertikale Fa-
brikkonzepte, die es Betrieben ermöglicht ihren Stand-
ort in die Stadt zu legen. Freiwerdende Flächen könnten 
Platz für solche Betriebe bieten. Dort könnten gemischt 
genutzte Quartiere entstehen, in denen die Leute sowohl 
leben als auch arbeiten, was zu verkürzten Arbeitswegen, 
Zeitersparnis im Alltag und einer Entlastung des Berufs-
verkehres führen würde.14

   
Es gibt viele Potentiale für Mobilität und Arbeitswelt, die 
die Flächen einer autofreien Stadt bieten würden. Um sol-
che zu verwirklichen ist es muss die Bevölkerung, durch 
ein gutes Alternativangebot, dazu eingeladen werden an 
dieser Veränderung teilzunehmen.

Mobilität +

12	 Appleyard et al. 1981.
13	 vgl. Schulz 2018.
14	 Ivgl. nternationale 

Bauausstellung 2027 
StadtRegion Stutt-
gart GmbH 2020.

106 107



Abb. 1	 Begrenzung des öf-
fentlichen Raums durch Auto

1	 vgl. Randelhoff 2014.
2	 vgl. LhS 2021. Bewohner-

parkausweis beantragen.
3	 vgl. Statista Research 

Department 2021.
4	 vgl. SSB AG 2021.
5	 vgl. Inrix 2017.

Abb. 2	 Parkplatzssuche in 
Stuttgart

Abb. 3	 Parken in Stuttgart

Ausblick

Wie im Kapitel Status Quo beschrieben, ist die Gestaltung 
des öffentlichen Raumes maßgeblich für die Lebensqua-
lität einer Stadt verantwortlich. Die enormen Flächen, 
die Autos in den Städten einnehmen, bergen ein großes 
Potential zu Verbesserung des urbanen Lebens. Aber wie 
sieht dieses Potential aus und wie sollte man diese Flä-
chen nutzen? 

Öffentlicher Raum in Stuttgart
Ein stehendes Auto verbraucht eine Fläche von circa 13,5 
m².1 Ein Bewohnerparkausweis kostet in Stuttgart jähr-
lich 30,70 Euro.2 Als PKW-Besitzer*in ist es also möglich, 
eine öffentliche Fläche in der Größe eines WG-Zimmers 
für weniger als 2.60 Euro pro Monat zu mieten. Zum Ver-
gleich, der durchschnittliche Mietpreis in Stuttgart liegt 
bei 12,88 Euro pro m² und Monat.3 Die Kosten für eine 
Einzelfahrt im Nahverkehr betragen momentan 2.7 Euro.4 
Schlussfolgernd ist es also günstiger, 13,5 m² öffentlichen 
Raum für einen Monat zu mieten, als eine Fahrt vom Rot-
ebühlplatz zum Hauptbahnhof.

Angesichts der zunehmenden Einwohnerdichte und der 
Bedeutung des urbanen Raums sollte unser öffentlicher 

Öffentlicher Raum +

Raum allerdings mehr wert sein. Damit ist nicht gemeint, 
dass dieser Raum nur noch den wohlhabenden Bevölke-
rungsschichten, sondern allen Bewohner*innen, zustehen 
sollte. 370 ha übernehmen in Stuttgart momentan ledig-
lich die Funktion, privates Eigentum für durchschnittlich 
23 Stunden am Tag vor der eigenen Haustür abzustellen. 
Hinzu kommt die große Fläche, welche die Fortbewegung 
damit überhaupt erst ermöglicht. Viele unserer Befragten 
haben angegeben, dass die Parkplatzsuche „furchtbar“ sei: 

 „Also, wir zahlen hier 40 Euro. Für was? Also das wir par-
ken dürfen, aber das heißt auch nicht, dass ich parken 
kann.“ TRANSKR. 2.5

„Ich habe hier manchmal 20 oder 30 Minuten Parkplatz 
suchen müssen und dann ganz weit weg parken müssen 
unter Umständen. Also das Parken ist furchtbar.“ TRANSKR. 
2.1

Statistiken belegen diese Aussagen. Die Stuttgarter ver-
bringen im Jahr 52 Stunden mit der Parkplatzsuche. Zieht 
man zusätzlich zu der verschwendeten Zeit, den Benzin-
verbrauch und die Abgasbelastung in Betracht, bedeutet 
dies für die Stadt Stuttgart jährliche Mehrkosten von 437 
Millionen Euro.5 Nicht nur Zeit und Geld wird während 
der Parkplatzsuche verschwendet, sondern auch wert-
volle Fläche. Autos berauben die Städte ihres öffentlichen 
Raumes also nicht nur durch Parkplätze, sondern auch 
während der Parkplatzsuche selbst. 

Der PKW-Verkehr und die dazu nötige Infrastruktur, be-
deuten eine sehr ineffiziente und ungerechte Flächen-
nutzung für den öffentlichen Raum und seine Bewoh-
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Abb. 4	 Nicht nutzbare Grün-
flächen in der Johannesstr. 

„Also man könnte Sportflächen 
machen und Gemeinschafts-
flächen. Also das zähle ich jetzt 
eigentlich mal so zu Gemein-
schaftsflächen ein.“  2.2

„Viele öffentliche Fitness Studios, 
[…] so Sportgeräte. Das könn-
te man viel mehr machen. Das 
würde auch denjenigen die sich 
kein Fitnessstudio leisten können 
weiterhelfen.“1.3

Ausblick

ner*innen. 
Gleichzeitig stellt sich aber die Frage wie diese Fläche 
stattdessen genutzt werden könnte. Ein Teil davon müsste, 
wie im vorherigen Kapitel erörtert, für alternative Mobili-
tätsformen zur Verfügung gestellt werden. Da die Mobili-
tät mit ÖPNV und Fahrrad viel platzsparender ist, und die 
Parkplätze nicht mehr benötigt werden würden, wären 
immer noch große Teile der Fläche frei, die neu bespielt 
werden könnten. 
Für diese Flächen konnten wir einige Vorschläge und 
Wünsche aus den Bürgerbefragungen gewinnen. Die 
häufigste Antwort, auf die Frage was mit der Fläche der 
Autos passieren sollte, war eine stärkere Begrünung. Fast 
alle Befragten wünschten sich mehr begrünte Flächen in 
den Stuttgarter Straßen. 

„[…] Ja, also vor allem viel Grün. Wieder mehr Grün, Rosen, 
Blumen. Insekten wieder mal. […]“ TRANSKR.2.5

„[…] Grüner geht immer. Also mehr Pflanzen, mehr Natur. 
[…]“ TRANSKR.1.2

„[…] dann würde ich sagen so viel grün wie möglich und 
dass die Leute sich viel draußen aufhalten können. […]“ 
TRANKSKR.2.1

Öffentlicher Raum +

Vermehrte Begrünung hätten nicht nur Vorteile für das 
Stadtklima, sondern würde auch die Aufenthaltsquali-
tät erhöhen. Gerade für Menschen in dichtbesiedelten 
Städten, haben Grünflächen eine große Wirkung als Nah-
erholungsgebiete. 

Weitere Vorschläge waren Sport – und Freizeitmöglich-
keiten. Es bestand allgemein ein großer Wunsch nach 
mehr Aktivitäten im Freien. Angebote, wie beispielsweise 
Outdoor-Gyms, Laufstrecken oder Boccia-Bahnen, wür-
den für eine höhere Nutzung des Außenraums sorgen 
und könnten den Kontakt durch geteilte Interessen zwi-
schen den Bewohner*innen stärken. Weitere Vorschläge 
waren Ruhezonen, Schutzräume für Obdachlose oder 
mehr Wohnungen. Es bestand auch ein starkes Bedürf-
nis nach mehr Spielplätzen beziehungsweise Flächen 
für Kinder. Gute Bedingungen für Kinder im städtischen 
Raum wurden von vielen Befragten als sehr relevant be-
trachtet. Zusätzlich wurde der Wunsch geäußert mehr 
Gemeinschaftsflächen zu schaffen, in denen sich Men-
schen und auch verschiedene Generationen begegnen 
können, um so das Zugehörigkeitsgefühl zu der eigenen 
Stadt zu stärken.

„[…] Auch das. Zugehörigkeit zu der Stadt. Die Menschen 
müssen sich irgendwann mal so fühlen, wie wenn sie ein 
bisschen zu der Stadt dazugehören. Und das ist der wich-
tigste Punkt […] Kleine Kinder so erwachsen lassen, dass 
sie sich hier einfach wohlfühlen, also zugehörig fühlen. 
[…] Nur wenn die, also die Älteren und die ganz Jungen, 
irgendwie mal miteinander kommunizieren, dann ent-
steht die Zusammengehörigkeit. […] Die müssen sich ja 
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Abb. 6 Studie aus Kanada 
zeigt, dass die Lebendigkeit 
eines Ortes maßgeblich von 
der Aktivtät bestimmt ist

Abb. 5	 Viele Autos, keine 
Menschen

6	 vgl. Gehl 2015, S. 80.
7	 vgl. Gehl 2015, S. 90.
8	 vgl. Internationale 
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9	 vgl. LhS 2020. Die 
Produktive Stadt.

„Also was ich feire, diese kleinen 
handwerklichen Betriebe auch so 
ein bisschen wieder mit reinzu-
bringen. Da bin ich auch voll der 
Fan von, das finde ich gut.“ 2.2

Ausblick

kennen, aber die kennen sich gar nicht. […] Das ist sehr 
wichtig. Weil sonst gehen die (Senioren) weg in die Alters-
heime, die (Kinder) gehen in die Kindergärten, also wie 
mein Großvater es gesagt hat in so Streichholzpackungen 
und da bleiben sie drinnen. Man muss eigentlich wirklich 
die Straße beleben. Die Straße muss leben. Wenn die Stra-
ße nicht lebt, dann gibt es keine Zusammengehörigkeit, 
keine Verbindlichkeiten zwischen diesen Generationen.“

Wie beschrieben wurde, müssen Straßen lebendig sein. 
Eine Meinung, die von vielen Stadtplaner*innen vertreten 
wird. Aber durch was wird eine Stadt lebendig? 

Lebendigkeit kann nicht ohne die Präsenz von Menschen 
entstehen. Der Mensch selbst macht die Stadt lebendig, 
allerdings lassen möglichst viele Menschen noch keine 
belebten Orte entstehen. So sind beispielsweise volle 
Bürgersteige, die lediglich der Fortbewegung dienen, 
kein Indikator für ein gutes Stadtleben. Entscheidend ist, 
dass ein Ort bevölkert und vor allem genutzt wird.6 Die 
Lebendigkeit einer Stadt ist das Ergebnis aus der Menge 
der Menschen und der Dauer der Aktivitäten. Auf Verkehrs-
wegen sind zwar viele Leute unterwegs, allerdings nur für 
eine sehr kurze Zeit. Sie tragen also nur geringfügig zur 
Lebendigkeit eines Ortes bei. Aktivitäten des Aufenthalts 
benötigen Zeit und Raum und haben somit einen größe-
ren Einfluss auf die Lebendigkeit.7 Es ist wichtig solche 
Nutzungen zu fördern.
Lebendige Städte brauchen Orte, mit hoher Aufenthalts-
qualität, genauso wie Menschen, die sie bevölkern. Eine 
volle Stadt ist nicht lebendig, wenn sie nicht genutzt wird 
und eine nutzbare Stadt ist nicht lebendig, wenn es keine 
Menschen gibt, die sie nutzen. 

Öffentlicher Raum +

Ein weiteres Potential, Städte zu beleben, liegt in der be-
reits angesprochenen „Produktiven Stadt“. Auch in Stutt-
gart wird das Thema im Rahmen der IBA 27 bearbeitet.8 

Stuttgart sieht sich als eine Stadt der zukunftsorientierten 
Produktion und neuen Produktionsformen. Mit einem 
vielfältigen Branchenprofil und einer nachhaltigen Flä-
chennutzung will Stuttgart zukunftsfähig bleiben. Das 
beinhaltet Räume für Macher*innen und Kreative, Vernet-
zung der Wissensökonomie, regionale Kooperationen und 
eine internationale Vernetzung als Anziehungspunkt für 
Menschen und Unternehmen aus aller Welt. Neben den 
positiven Aspekten für die Produktion und Wirtschaft, stellt 
der Leitsatz einer besseren Lebensqualität einen wichti-
gen Teil der produktiven Stadt dar.9 Durch mehr Arbeits-
stätten innerhalb der Stadt, erhöht sich auch die Anzahl 
der Menschen und somit das Potential der Nutzung eines 
Ortes. Gebiete, die durch zu geringe Nutzungsangebote 
nicht bevölkert sind, könnten also durch die Angestell-
ten und deren alltäglichen Betriebsablauf belebt werden. 

Urbane Produktionsstätten fördern nicht nur die Nut-
zungsdiversität und die Vielfältigkeit eines Ortes, sondern 
bilden auch einen Baustein zur Verbesserung der Resi-
lienz einer Stadt. Die Resilienz einer Stadt wird durch ihre 
Robustheit und ihre Anpassungsfähigkeit beschrieben. 
Die Anpassungsfähigkeit zeichnet sich dabei durch die 
Fähigkeit und Strategien einer Stadt zur Anpassung an 
neue, stressauslösende Rahmenbedingungen und Ent-
wicklungen aus, während sich die Robustheit durch bau-
liche, institutionelle und sozioökonomische Strukturen 
einer Stadt, die negative Auswirkungen von Krisen oder 
Katastrophen verhindern, beschreiben lässt. Ein Prinzip 
der Robustheit ist die diversifizierte Wirtschaft, wobei an-
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„Also die Idee, dass das produ-
zierende Gewerbe kommt. So ein 
Schreiner ja, aber andere, das 
wird schon schwierig, weil ich 
denke das ist immer mit Lärm 
oder auch sonstigen Emissionen 
verbunden und das werden die 
Anwohner nicht gerne sehen.“  2.4

10	 vgl. Jakubowski et 
al. 2018, S. 13–17.

11	 Gehl 2015, S. 80.
12	 vgl. Gehl 2015, S. 26–29.

Abb. 7 Umnutzung eines 
Parkplatzes

Abb. 8 	 Bedürfnis nach An-
eignung der Straße

Ausblick

genommen wird, dass mit einer Vielfalt verschiedenster 
Wirtschaftsbranchen, die ökonomische Anfälligkeit einer 
Stadt bei Krisen einzelner Branchen stark reduziert wer-
den kann.10 Zusätzliche Betriebe könnten somit der Wirt-
schaft ein weiteres Standbein geben und die Stadt besser 
auf Katastrophen, wie zum Beispiel eine Wirtschaftskrise 
oder eine Pandemie, vorbereiten. 

Um die Idee der produktiven Stadt zu realisieren, werden 
Flächen benötigt. Die Betriebe müssen Standorte erhal-
ten, ohne Bewohner*innen aus der Stadt zu verdrängen. 
Genauso ist ein effizienter Lieferverkehr von Vorteil, der 
nicht durch den stockenden PKW-Verkehr behindert wird. 
Freie Flächen auf großen Verkehrsachsen, könnten hier 
ihren Nutzen finden, während ein flüssigerer Verkehr 
durch alternative Fortbewegungsmittel die Lieferungen 
begünstigen würden. 

Das Handlungsfeld der produktiven Stadt war ein weite-
res Themenfeld, dass mit einigen der Befragten diskutiert 
wurde. Vor allem Sorgen über eine mögliche Lärm- und 
Luftbelastungen war für viele Befragte Grund für Skepsis. 
Moderne Produktionsverfahren können zwar emissionsär-
mer produzieren als früher, allerdings ist zu betonen, dass 
gemischt genutzte Quartiere eine sensible und sorgfäl-
tige Planung erfordern, um eine funktionierende Nach-
barschaft beider Parteien zu ermöglichen. Andere Inter-
viewpartner zeigten sich hingegen sehr aufgeschlossen 
gegenüber neuen produzierenden Gewerben in der Stadt.

Wie unsere Befragungen zu erkennen geben, sind die Mei-
nungen und Vorschläge, was mit dem öffentlichen Raum 
passieren sollte, sehr vielfältig und genau das ist es was 

Öffentlicher Raum +

eine Stadt ausmacht. Städte sind Agglomerationsräume 
von Menschen mit verschiedensten Ansichten, Interessen 
und Berufen. Um unsere öffentlichen Räume zu beleben, 
ist es also von entscheidender Bedeutung all diesen ver-
schiedenen Menschen auch verschiedene Nutzungen zu 
bieten, statt den städtischen Raum vorrangig als Transit-
zone zwischen zwei Orten zu verstehen.

„Wenn Stadtplaner mehr anstreben als nur die Anlage 
von Geh- und Radwegen, erweitert sich der Fokus von 
der Schaffung ausreichender Verkehrsflächen zu einer 
wesentlich wichtigeren Aufgabe: den Menschen direkte 
Kontakte zur Gesellschaft, in der sie leben zu ermöglichen. 
Dies bedeutet, dass der öffentliche Raum von vielen ver-
schiedenen Nutzern be- und erlebbar sein muss.“11 

Autos hingegen stellen kein besonderes Angebot für die 
Stadtbewohner*innen dar und machen es durch ihre An-
zahl unmöglich den öffentlichen Raum zu nutzen. (Bild) 
Es gibt keinen Grund für eine/n Bewohner*in einer viel 
befahrenen und zugeparkten Gegend, die Straße vor dem 
eigenen Haus zu nutzen. Es ist schlicht kein Angebot 
vorhanden. Im Gegensatz dazu, gibt es eine direkte Ver-
bindung zwischen baulicher Einladung und Nutzungs-
muster. Verbesserungen des öffentlichen Raums lassen 
neue Nutzungsmuster entstehen und bringen mehr Le-
ben in die Stadt.12

Um solche Verbesserungen vorzunehmen, ist es wichtig 
die Ränder des öffentlichen Raums zu betrachten. Rand-
bereiche beeinflussen die Wahrnehmung des Stadtraums 
als Ort für Aktivitäten. So suggerieren beispielsweise of-
fene Fassaden von Läden oder Cafés ein Gefühl der Zu-
gänglichkeit und Nutzbarkeit. Wohingegen verkehrsrei-
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13	 vgl. Gehl 2015, S. 93.
14	 vgl. Gehl 2015, S. 92–107.
15	 vgl. Gehl 2015, S. 41–42.
16	 vgl. Gehl 2015, S. 42–43.

Abb. 10	Geschlossene Fassa-
den laden nicht zum Verwei-
len ein

Abb. 11	 Zusammenhang zwischen Qualität und Nutzung von Freiflächen

Abb. 9	 Erhöhung des Fuß-
gängerverkehrs in Melbourne 
durch die Verbesserung der 
Verkehrswege und öffentli-
chen Flächen [Anzahl an Fuß-
gänger*innen]

Abb. 13 Gemeinschaftliches 
Grillen in einer Einfahrt

Abb. 12	 Ergeschoss und Vor-
gärten haben einen erhebli-
chen Einfluss auf die Aktivität 
im öffentlichen Raum

Ausblick

che Straßen ein Gefühl der Abgrenzung vermitteln, da 
sie keine Nutzungsangebote besitzen. Bauliche Ränder 
bieten uns ein Gefühl von Ordnung, Wohlbefinden und 
Sicherheit. Menschen halten sich am liebsten an den Rän-
dern des öffentlichen Raumes auf. Die wenigsten würden 
sich in die Mitte eines großen Platzes setzen. Von Natur 
aus fühlen wir uns an Randbereichen sicher, weil der Rü-
cken geschützt ist und wir die Situation im Überblick be-
halten können.13

Vor allem die Erdgeschosszonen sind dabei entscheidend, 
da sie sich auf Augenhöhe befinden und für uns erreich-
bar sind. Sie sind die Bereiche in der Stadt, wo die meisten 
Aktivitäten stattfinden. Aber nicht nur gewerbliche An-
gebote sorgen für Aktivitäten in den Erdgeschosszonen. 
Untersuchungen aus Melbourne und Kopenhagen zeigen, 
dass zwischen Vorgärten und den angrenzenden Bürger-
steigen viele Aktivitäten im Freien stattfinden. Ein/e Be-
wohner*in bei der Gartenarbeit sieht beispielsweise eine/n 
Nachbar/in und es kommt zu einer Unterhaltung. Solche 
Pufferzonen zwischen privaten und öffentlichen Räumen 
können einen entscheidenden Beitrag zur Lebendigkeit 
einer Straße leisten, weil es zu einer Verlagerung der Ak-
tivität in den Straßenraum kommen kann.14    

Öffentlicher Raum +

Stadt als Ort der Gemeinschaft 
Durch die Digitalisierung hat ein Wandel in der Gesell-
schaft stattgefunden. Da der Informationsaustausch nicht 
mehr auf einen Ort festgelegt ist, ist es möglich, zu jeder 
Zeit mit Menschen aus der ganzen Welt zu kommunizie-
ren. So stellt sich die Frage, ob elektronische Kommunika-
tionsmedien den öffentlichen Raum in Zukunft überflüssig 
machen. Das Gegenteil ist der Fall. Durch den Austausch 
von Fotos und Nachrichten, werden Menschen eher dazu 
angeregt am Stadtleben teilzunehmen. Steigende Le-
benserwartungen, mehr Freizeit und Einkommen bieten 
mehr Raum für Erholung und Vergnügung. Durch diese 
Veränderungen in Gesellschaft und Wirtschaft ist auch 
die Privatsphäre gestiegen.15 Mehr Leute können sich 
eine eigene Wohnung leisten. Der Einpersonenhaushalte 
erhöht sich jährlich, wodurch das Interesse an realen Be-
gegnungen gestiegen ist. Das Interesse den öffentlichen 
Raum als Treffpunkt zu nutzen, wird also immer größer. 
Damit der öffentliche Raum aber als Treffpunkt für alle 
Bewohner*innen funktionieren kann, muss es neben ge-
werblichen Funktionen auch öffentliche Räume geben, die 
es ohne gewerbliche Angebote allen gesellschaftlichen 
Gruppen ermöglicht sich in der Stadt zu treffen.16 Eine 
Stadt benötigt also grundsätzlich eine gute Aufenthalts-
qualität, unabhängig von ihren Restaurants und Cafés. 
Wenn dies gegeben ist, kann der gesellschaftliche Zu-
sammenhalt gefestigt werden. 

„Alle Bevölkerungsgruppen sind unabhängig von ihrem 
Alter, Einkommen, sozialen Rang, ihrer Religion oder Eth-
nie eingeladen, sich in der Stadt zu treffen und ihren täg-
lichen Beschäftigungen nachzugehen. Dabei können Sie 
sehen, wie vielfältig und zugleich universell menschlich 
die Einwohnerschaft der Stadt ist. Es gibt den Menschen 
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17	 Gehl 2015, S. 43.
18	 vgl. Gehl 2015, S. 43.

Abb. 14	Öffentlicher Raum als 
Treffpunkt

Ausblick

ein größeres Gefühl der Sicherheit und stärkt ihr Vertrau-
en in die gemeinsamen Werte, die auf unterschiedliche 
Weise von den meisten ihrer Mitmenschen angestrebt 
und gelebt werden.“17 Der öffentliche Raum bildet also 
den baulichen Rahmen für den Austausch von persönli-
chen, politischen und kulturellen Meinungen und bildet 
somit ein demokratisches Forum.18

Stadt muss als gemeinschaftliche Fläche einer vielfälti-
gen Gesellschaft verstanden werden. Öffentlicher Raum 
ist mehr als eine Abstellfläche für Objekte, die uns eine 
private und bequeme Mobilität bieten. Der öffentliche 
Raum ist ein Ort der Begegnung und des Austausches, 
ein Ort der Aktivität und des Lebens und sollte auch als 
solcher nutzbar gemacht werden. 

Öffentlicher Raum +118 119
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Das Ziel der Befragungen war es ein Meinungsbild der 
Bevölkerung über Stuttgart als autofreie Stadt einzuho-
len. Dabei galt es vor allem herauszufinden wie groß die 
Bereitschaft der Bewohner*innen ist und welche Anpas-
sungen bezüglich Mobilität, Klima und öffentlicher Raum 
vorgenommen werden müssten, um solche städtebauli-
chen Umstrukturierungen zu ermöglichen und eine gute 
Alternative erarbeiten zu können. Die Folgenden Bilder 
fassen die Ergebnisse der drei Umfrageorten zusammen. 
Vorschläge, die bereits in den Collagen der Szenarien kom-
muniziert und von den Befragten als gut erachtet wur-
den, werden außen vor gelassen. Die zusammengefass-
ten Punkte fokussieren sich somit auf Ergänzungen und 
Kritikpunkte der Szenarien durch die Befragten. Aufgrund 
des sehr breitgefächerten Meinungsbildes sind primär die 
Themenfelder festgehalten, die sich als Schwerpunkte 
herauskristallisiert haben. Für eine Fortsetzung des Pro-
jektes sollen diese Aspekte als Planungsgrundlage und 
Erinnerungsstütze dienen.

Szenario +120 121
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- Es gibt genug Orte wo man 
sein Geld ausgeben kann. 
Die Erdgeschossflächen
könnten auch für öffentliche
Einrichtungen genutzt werden.

- Es muss nicht alles grün sein.
Die Flächen könnten auch bebaut
werden und mehr Wohnraum
geschaffen werden.

+ Ergänzung durch gute Verbindungen
zu Park-and-Ride Flächen.

Die Dauer einer Fahrt in eine andere
Stadt mit dem Auto, darf nicht länger 

werden.

+ Ergänzung durch Ruhezonen 
und Naherholungsgebiete. 
Die Städte sind sehr laut und es
braucht Flächen um sich 
auszuruhen.

+ Ergänzung durch Sportflächen.
öffentliche Outdoor-Gyms für 
Menschen, die sich ein Fittnesstudio 
nicht leisten können.
+ Ergänzung durch Flächen für 
öffentliche Nutzungen.

+ Ergänzung durch 
mehr Spielplätze und 

Wasserflächen für Kinder.
+ Ergänzung durch mehr 

Sitzmöglichkeiten.

+Ergänzung einer Trennung
zwischen Verkehrs- und 

Aufenthaltsfläche um sich 
sicher mit dem Kind 
aufhalten zu können.

Abb. 1	 Cityring +

Ausblick Szenario +122 123



- Wenn sich viele Leute in der Gegend aufhalten entsteht auch 
Müller der in den Gärten landet.
Gärten sollten privater gestaltet werden oder eine öffentliche 
Fläche sein.

+ Ergänzung durch Orte zum 
Entspannenund Verweilen.

+ Ergänzung durch 
Wasserflächen.

- Sorge dass produzierendes 
GewerbeLärm und weitere 
Emissionen verursacht.
-Auch Märkte verursachen beim 
Aufbau morgens Lärm.

+ Ergänzung durch Gewächshäuser.
Eine grundsätzlich höhere

Biodiversität fördern.

+ Ergänzung durch gutes 
Teilauto-Angebot, das günstig
und unkompliziert ist.
+ Ergänzung durch guten ÖPNV
und Alternativen wie E-Roller.

+ Ergänzung durch Sportflächen.
Einige Sportarten wie Joggen sind

nur am Rand der Stadt 
möglich und somit mit einem 

langen Weg verbunden.

+ Ergänzung durch Treffpunkt für 
unterschiedliche Generationen.

Ein Angebot für beide an einem 
Ort um Zugehörigkeitsgefühl 

zu stärken. .

- Außengastro verursacht Lärm.
- Keine Party im Wohngebiet.

+ Ergänzung durch private 
Fahrradstellplätze.
Gerade im Alter benötigt man
ein Fahrrad, das auf einen 
angepasst ist. 
Vorallem E-Bikes zu schwer um 
es im Keller abzustellen.

+ Aufrechterhaltung der kleinen
Läden im Stuttgarter Westen.

Abb. 2	 Blockrand +
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- Es gibt schon genug Infrastruktur.

+ Ergänzung durch gutes 
Teilauto-Angebot, das günstig
und unkompliziert ist.

+ Ergänzung durch E-Roller und E-Bikes.

- Das Auto stört hier keine 
anderen Verkehrsteilnehmer.

+ Ergänzung durch mehr Spielplaätze

+ Ergänzung durch angepasste Gestaltung
der Flächen für Alte und Menschen mit 

Behinderung

- Es gibt bereits genug 
öffentlichen Raum.

Wenige hatten das Bedürfnis 
nach mehr öffentichen Raum.
Treffen finden oft im privaten
Garten statt.

+ Ergänzung durch mehr 
Wohnfläche. 

Es werden zwar Gebäude 
restauriert, aber unter Verlust von 
Wohnungseinheiten. Einige 
Wohnungen werden mit 
Büronutzungen gefüllt.

Große Menge an Garagen. 
Mögliche Umnutzung dieser 
Flächen miteinbeziehen. 
Eventuell dadurch den öffentlichen
Raum vergrößern oder 
nachverdichten.

+ Ergänzung durch 
stadtpolitischenBlickpunkt. 

Viele gastronomien bekommen keine Erlaubnis
im Außenbereich Stühle aufzustellen.

Abb. 3	 Halbhöhenlage +
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Um die Klimaziele 2050 zu erreichen, muss Stuttgart jetzt 
die richtigen Weichen stellen. Der notwendige Handlungs-
bedarf ist erkannt und erste Maßnahmen wurden bereits 
eingeleitet. Eine Diskrepanz zwischen dem was Stuttgart 
plant bzw. umsetzt und dem was notwendig wäre zeigt 
sich darin, dass Stuttgart gefährdet ist das Klimaziel zu 
verfehlen. Zweifelsfrei stehen der Stadt nur bedingte Mit-
tel und Handlungsfelder zur Verfügung. Doch gerade die 
Verkehrspolitik lässt großen Spielraum zu, um Stuttgart 
einen wichtigen Schritt näher in Richtung Klimaneutralität 
zu bringen. Die Abkehr vom motorisierten Individualver-
kehr könnte ein großes Flächenpotential für eine grund-
sätzliche Umgestaltung der Stadt bieten. Stuttgart wäre 
damit in der Lage entschieden und adäquat auf Klima-
wandel und Urbanisierung zu reagieren. Darüber hinaus 
könnte Stuttgart mit mehr Fuß- und Radverkehr zu einer 
lebendigeren und lebenswerteren Stadt werden.
Es wurde gezeigt, dass der motorisierte Individualverkehr 
innerhalb kurzer Zeit den öffentlichen Raum Stuttgarts 
nachhaltig geschädigt hat und dass das Auto heute im 
städtischen Raum als ein ineffizientes, gesundheitsschäd-
liches und platzraubendes Verkehrsmittel zu bewerten ist. 
Unfallstatistiken unterstreichen, dass die Geschwindigkeit 

des Autos nicht für ein urbanes Umfeld geeignet ist. Der 
Stellenwert des Autos zeigt sich in Stuttgart sowohl in der 
städtebaulichen Struktur als auch in der Politik. Das Ver-
hältnis der durch Geh-, und Radwegen in Anspruch ge-
nommenen Fläche im Vergleich mit der Fläche durch Auto 
und zughöriger Verkehrsinfrastruktur verdeutlicht diese 
Dominanz. Auch auf lokalpolitischer Ebene wird deutlich, 
dass es der Stadt nicht gelingt, ausreichende Anreize für 
alternative Mobilitäten zu schaffen. Als Beispiel sind hier 
die im Vergleich zu den tatsächlich entstehenden Kosten 
und Belastungen die unverhältnismäßig günstigen Be-
wohnerparkausweise erwähnt.

Qualitativ hochwertiger öffentlicher Raum ist vielerorts 
in Stuttgart noch nicht realisiert, bzw. es besteht ein gro-
ßer Bedarf nach einer Verbesserung der gegenwärtigen 
Situation. Neben der Anzahl der Personen eines Ortes ist 
die Dauer des Aufenthalts und das Vorhandensein ent-
sprechender Nutzungsangebote für die Aufenthaltsquali-
tät von besonderer Bedeutung. Durch eine intelligentere 
Mischung von Nutzungen, lassen sich benötige Wege und 
Wegezeiten drastisch verkürzen und Straßen sowie Plätze 
beleben. Dadurch könnten, inmitten der Stadt, Räume mit 
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„Also für sowas wäre ich auch 
bereit das Auto außerhalb der 
Stadt abzustellen. Ja. Ich würde 
sogar auf meinen privaten Stell-
platz, also auf dem Privatgelän-
de, also nicht irgendwo auf der 
Straße, sondern hinter dem Haus, 
würde ich auch verzichten und 
das Auto rausstellen.“  2.4

einer deutlich höheren Lebens- und Aufenthaltsqualität 
geschaffen werden.
Durch Umfragen zeigte sich, dass ein großer Teil der Stutt-
garter Bevölkerung auf das Auto angewiesen ist oder es 
Alternativen, wie dem Nahverkehr oder dem Fahrrad, vor-
zieht. Gleichzeitig ist aber auch eine hohe Bereitschaft in 
der Bevölkerung für eine autofreie Stadt vorhanden, wenn 
diese mit einer verbesserten Bus- und Bahninfrastruktur 
verbunden wird. Teilweise wurde der ÖPNV bereits als 
gut empfunden. Zu erwähnen sei allerdings auch, dass 
ein nicht unerheblicher Teil der Befragten unter keinen 
Umständen auf ihre Freiheit, Flexibilität und Gewohnheit 
durch das Auto verzichten möchte. Das Alter spielte im 
Gegensatz zur Wohnlage hierbei keine signifikante Rolle. 
Bewohner*innen der Hanglage äußerten sich überwie-
gend konservativ und zeichneten sich durch eine ge-
ringere Bereitschaft aus, grundsätzlich etwas an ihrem 
urbanen Raum zu ändern. 
Mit Ausblick auf eine mögliche Transformation zeigt sich, 
dass im Gegensatz zur Halbhöhenlage eine autofreie Tal-
sohle zunächst als realistischer zu bewerten ist. Da hier 
sowohl die Umsetzung einfacher zu realisieren ist und 
der resultierende Effekt durch die Steigerung der Lebens-
qualität der Bewohner*innen am stärksten wäre. Wie 
realpolitisch eine solche Transformation erfolgen könnte, 
gilt es im Detail zu eruieren. Ein möglicher Start könnte 
die schrittweise Umgestaltung einzelner Straßenzüge, 
Areale oder Kreuzungspunkte sein, wobei betroffenen 
Anwohner*innen finanzielle Gegenleistungen, sowie Ver-
günstigungen für ÖPNV und Sharing-Angeboten durch 
die Stadt angeboten werden könnten. Enorm wichtig 
für die Identifikation und Nachhaltigkeit wäre zudem, 
ein weitgehendes Mitgestaltungsrecht der betroffenen 

Menschen. Erfolgreiche Beispiele und Modelle würden 
dadurch Anreize setzen auch weitere Areale ebenfalls mit 
höherer Lebensqualität zu gestalten. Letztendlich könnte 
sich so die autofreie Stadt organisch entwickeln. 
Abgesehen von Straßenflächen, belegen parkende Autos 
ca. 370 ha des öffentlichen Raumes in Stuttgart. 
Inwieweit die Flächen auch für Nachverdichtung durch 
Wohnen-, Gewerbe- und Industriebauten genutzt werden 
können, gilt es noch zu erforschen. Weiterer Forschungs-
bedarf besteht ebenso in optimalen Synergien zwischen 
Nachverdichtung, Entsiegelung und Aufenthaltsqualität. 
Stuttgart hat das Potential durch eine konsequente Ver-
kehrswende, ohne motorisierten Individualverkehr eine 
Trendwende für eine zukunftsfähige und lebenswertere 
Stadt einzuleiten. Damit könnte Stuttgart einen großen 
Beitrag zur Emissionsreduktion, sowie eine deutliche Auf-
wertung des Außenraumkomforts durch Entsiegelung 
und die großzügige Bereitstellung von grüner und blau-
er Infrastruktur, leisten. Die Gesundheit und Sicherheit 
der Bewohner*innen könnten sich deutlich verbessern. 
Darüber hinaus würde sich der Straßenraum zu einem 
Treffpunkt und Ort des Austausches für die Bevölkerung 
verwandeln. Hierdurch könnte der öffentliche Raum seine 
Aufgabe als Lebensort und demokratische Instanz erfül-
len. Nachbarschaft, kultureller Austausch und Diversität 
könnten Stuttgart zu einem resilienteren Ort gegenüber 
ökonomischen, sozialen oder anderweitigen Veränderun-
gen, wie beispielsweise die Corona-Pandemie, machen. 
Tüftler- und Erfindergeist könnten wieder verstärkt Einzug 
in den Straßen finden und so wie einst Carl Benz inmit-
ten von Bad Cannstatt eine Mobilitätsrevolution einleitete, 
könnte Stuttgart zum Geburtsort weiterer Schlüsseltech-
nologien werden.

„Die Frage wie lang dauert es 
und […], was kann die Stadt an-
bieten, also an Möglichkeiten. 
Also am besten natürlich auch 
kostenfrei für die Anwohner […], 
dass es für alle auf jeden Fall be-
zahlbar ist“ 3.4
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1	 Abtipper.de 2021.

Die Interviews orientierten sich an Leitfragen die in je-
der Befragung fester Bestandteil sind. Möglich war es 
jedoch, die Fragen zu Gunsten des Redeflusses in ab-
gewandelter Form stellen, sofern es kleine inhaltlichen 
Abstriche erzeugt. Teilweise wurde eine weitere Frage 
gestellt, falls eine Antwort unzureichend und unklar ge-
geben wurde. Nach dem Leitfragen wird die Struktur von 
einem geschlossenen in ein offenes Interview umgewan-
delt. Dadurch war es möglich zu interessanten Punkten 
eine noch ausführlichere Stellungnahme zu erhalten. Die 
Transkription orientiert sich am erweiterten Regeln.1 Im 
Folgenden sind die Leitfragen und die wichtigsten Tran-
skriptionsregeln aufgelistet.

Anlagen

Leitfragen
•	 In welchem Teil von Stuttgart wohnst du?
•	 Wohnst du in einem EFH oder einer Wohnung und 

mit wem?
•	 Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ deine Tätig-

keit?
•	 Welche Fortbewegungsmittel benutzt du für was 

und warum? 
•	 Hast du bzw. dein Haushalt ein oder mehrere Autos?
•	 Angenommen Sie müssten in Stuttgart auf ein priva-

tes Auto verzichten, wäre das ein Problem? Warum?
•	 Wie findest du den öffentlichen Raum hier in der 

Gegend?
•	 Angenommen Stuttgart wäre autofrei, was würdest 

du mit der Fläche machen wollen? (Gegebenenfalls: 
Was ist dein Lieblingsort in Stuttgart und warum?)

•	 Szenario Vorstellung
•	 Könntest Sie sich das Szenario vorstellen? Nein - Wel-

che Probleme siehst du in darin? Ja - Was müsste 
besser sein?

Erläuterung der wichtigsten Transkriptionsregeln
Ii	
Bi	
(.)	
(..)	
(…)	
(x)	
,-	
//	
#xx:xx:xx#	

Interviewer*in i
Befragte*r i
Pause 1 sek. 
Pause 2 sek.
Pause 3 sek.
Pause x sek. Für längere Pausen
Abbruch eines Satzes
Unterbrechung
Tonaufnahme bei xx:xx:xx (h:min:sek) unver-
ständlich
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1.1 Cityring
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: Ich wohne in Echterdingen, geht das 
dann überhaupt. (I1: Das ist kein Pro-
blem)
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Wohnung
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1: 44 und ich bin hier an der Uni beim 
Finanzdezernat
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1: S-Bahn, um zur Arbeit zu kommen. 
Sonst aber auch viel Auto. Die Kinder 
müssen irgendwo hingebracht werden 
und dann geht das teilweise nicht anders. 
I1: Hast du bzw. dein Haushalt ein oder 
mehrere Autos?
B1: ne, wenn man S-Bahn fahren kann, 
geht das gut. Spart man schon Kosten.
I1: Angenommen Sie müssten in Stutt-
gart auf ein privates Auto verzichten, 
wäre das ein Problem? Warum?
B1: Das kann ich nicht sagen, weil ich 
nicht in Stuttgart wohne. Aber in Stutt-
gart kann ich alles mit den Öffentlichen 
erreichen. Aber ich weiß nicht, wo man 
halt wohnt und wo man hin will.
I2: Sie haben ja Kinder. Wenn Sie jetzt mit 
den Kindern nach Stuttgart wollen, oder 
die Kinder in die Kita bringen. Können 
Sie sich das ohne Auto vorstellen.
B1: Klar, wenn man eine gute Anbindung 
hat, immer. Es ist nur immer die Frage. 
Ich habe mal früher in Stuttgart Wangen 
gearbeitet. Und da war der Punkt mit den 
öffentlichen eine Stunde und mit dem 
Auto eine halbe. Und das ist ja die Grund-
satzfrage. Wenn die Taktung passt und 
die Geschwindigkeit passt. Dann ist mir 
auch egal, ich verzichte lieber aufs W-Lan 
in der S-Bahn, was eh nicht funktioniert 
und hab dann lieber eine zuverlässige 
Taktung und so weiter. Das ist das Ent-
scheidende, (.) wenn die Umsteigezeiten 
passen. Das ist, wenn man das so sagen 

kann, der jumping point. 
I1: Wie findest du den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend? Gerade hier an der 
Theodor-Heuss-Straße?	
B1: ja, find ich gemütlich. (I1: gemüdlich?) 
(.) Ja, man könnte das untertunneln, die 
Autos sind ja da. Dann ist das halt so. Die 
können wir ja nicht wegdenken.   
I1: Ja, aber wenn angenommen genau das 
mal tun, das wir uns die Autos wegden-
ken, dann ist hier auf einmal ganz viel 
Platz. Die Autos sind nicht mehr da, die 
Straßen sind frei, es braucht keine Park-
plätze mehr.  Was würden Sie potentiell 
mit der Fläche machen wollen?
B1: Ich würde [##:##:##] machen und 
ein paar Grünflächen schaffen. So in die 
Richtung. Man könnte es auch bebau-
en, aber dann nimmt man das grün weg. 
I1: Bebauen im Sinne von Nachverdich-
ten, wäre das die Idee dabei? (B1: im Sin-
ne von was für einem Ding?) Sie meinten 
Bauen. Meinen sie damit Häuser, oder? //
B1: Hier in der Innenstadt werden sowie-
so Büros gebaut, muss man nicht so dicht 
machen, aber irgendwie halt. Man muss 
auch nicht alle grün machen. Man muss 
es halt irgendwie als Konzept machen. 
I1: Genau das haben wir einmal gemacht. 
Wir haben eine Collage erstellt von der 
Theodor- Heuss- Straße. Einmal wie es 
gerade aussieht, und einmal wie wir uns 
das vorstellen was da passieren kann, 
wenn die Autos verschwinden. //
B1: Speziell für die Theodor-Heuss-Stra-
ße wäre das natürlich schön. Aber man 
kann das nicht auf alle Straßen und 
Stadtteile übertragen. Aber für so Zen-
trale Sachen wie, neben der Königstra-
ße, die theodor-Heuss-Straße wäre das 
natürlich schon schön. Klar. Es war mal 
irgendwann das Konzept, das man die 
Straße untertunnelt, dann fahren die 
Autos aber immer noch. Oder war das 
bei der Staatsgalerie, ich bin mir gerade 
nicht ganz sicher. (I1: Ich glaube bei der 
Staatsgalerie)
I2: Also, wenn sie das hier sehen, es ist 
die Idee das der öffentliche Nahverkehr 
ausgebaut werden soll; dass mehr Rad-

wege kommen, versiegelte Flächen sollen 
aufgerissen werden, das Wasser wieder 
versickern kann, das ein besseres Stadt-
klima entsteht. Die Erdgeschosszonen 
sollten mehr von kleinteiligeren Nut-
zungen gestalten werden, sodass mehr 
Orte zum Verweilen entstehen in denen 
man auch ein einkaufen kann. Frei Flä-
chen können für Veranstaltungen und 
Konzerte genutzt werden.
Fällt ihnen noch was ein, was man er-
gänzen könnte. Fehlt ihnen was?
Ne. (.) Man könnte da auch noch ein paar 
Bänke hinstellen. Aber es ist ja auch nur 
eine Collage. Aber vielleicht macht man 
das auch bewusst, das man keine Ob-
dachlosen anzieht. Wobei man das Pro-
blem ja damit auch nicht löst, wenn man 
keine Bänke baut. (I1: Das stimmt natür-
lich) Die sind ja trotzdem da. (.)
I1: Ok, super dann vielen Dank und noch 
einen schönen Tag. 
B1: dann habe ich so die Antwort gegeben 
die so jeder gegeben hat? 
[…]
I2: Also Meinungen sind sehr divers, ob 
man aufs Auto verzichten kann oder 
nicht. 
B1: Ja, weil ich finde die Thematik biss-
chen blöd. Weil aufs Auto verzichten 
kann ich eh nicht. Man muss halt ein 
Miteinander machen. Was vielleicht sub-
optimal ist, aber man kann auch kein 
entweder oder. (I2: Hmm, ja) Ich weiß 
nicht wo sie wohnen, da funktioniert 
das, aber das funktioniert für viele Leute 
einfach nicht.
I2: Es ist genau die Frage herauszufin-
den was es wirklich braucht, damit es 
funktioniert.
B1: Ja, bessere Verbindungen. Ich gebe dir 
mal ein Beispiel. Ich komme ursprüng-
lich aus Leonberg. Wenn ich da auf ein 
Bier hin will, braucht das mit der Bahn 
eine Stunde und nur 10 Minuten mit dem 
Auto über die Autobahn. Und das ist halt 
der Punkt. So komm ich dann da hin, 
wenn ich überall gut getaktete Verbin-
dungen haben. Wenn ich nicht immer 
übern Hauptbahnhof, Ewigkeiten, (.) das 
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machts halt. Außer fürs Einkaufen muss 
ich nicht das Auto nutzen.
[…]
B1: Die Lösung ist auf jeden Fall nicht 
ein 500 Euro Anwohnerparkausweis zu 
machen.
I1: Es geht immer um die Alternativen. 
Vorübergehende//
B1: Warum fahr ich mit der S-Bahn? Ich 
hätte beim alten Arbeitsplatz auch Bahn 
fahren können, es dauert nur doppelt so 
lang. Es wäre ja auch günstiger gewesen. 
Aber es geht nicht um den Preis. Es geht 
immer um die Taktung. Wie komme ich 
schnell von A nach B. Solange die bei 
vielen Sachen immer noch die Alterna-
tive haben. Ich muss mit dem Bus zur S-
Bahn mit der Str5aßenbahn dann dahin 
und so weiter und dann passt das alles 
nicht. Und dann sind bei uns viele im 
Büro wieder von der S-Bahn aus Auto 
umgestiegen, weil sagen wir die kommen 
abends im 42 an und um 39 ist mein Bus 
weg und dann habe ich eine halbe Stunde 
Taktung. Das ist das A und das O an der 
Sache. Ob die W-Lan haben oder nicht 
ist völlig irrelevant. LTE hat ja eh jeder, 
dann sollen sie einfach ein paar Funk-
mast reinstellen dann passt das. (.) Das 
ist so meine Meinung. 

1.2 Cityring
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: Hinterm Hauptbahnhof. Gerad Gren-
ze zwischen Norden und Westen
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Wohnung
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1: 48 und Ich bin Wohnkaufmann, also 
bei einer Firma angestellt in München.
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1: Also hier in Stuttgart, ich habe das 
Glück, ich wohne zentrumsnah; zu Fuß. 
Ich bin-. Ich brauch das Auto, Ich bin da-
rauf angewiesen, wenn ich mal schwim-

men gehen will oder ich habe ein kleines 
Baby, wenn ich mal mit dem Baby irgend-
wo hinfahren will. Also dafür brauche 
ich auf jeden Fall.
I1: Ist für sie das Bus- und Bahnfahren 
mit dem Kind zu umständlich?
B1: Ist zu umständlich. Man will ja auch 
was transportieren das kann ich gar nicht 
alles schleppen, wenn sie ein Kind ha-
ben, das geht gar nicht anders. (I1: Mit 
Kinderwaagen und allem) Ja (.) Das geht 
manchmal, machen wir auch, aber wenn 
es größere Dinge sind, (.) keine Chance.
I1: Angenommen Sie müssten in Stutt-
gart auf ein privates Auto verzichten, 
wäre das ein Problem? Warum?
B1: in der Innenstadt per se Nein. Der 
Rest ja, weil Sie brauchen ein Auto. Ich 
lebe ja nicht nur in Stuttgart. Ich leb-. 
Also ich lebe ja überall, ich habe Freun-
de. Also soll hießen: Rhein-Main Gebiet, 
München und so.
I1: Angenommen Stuttgart wäre autofrei, 
was müsste für sie an Infrastruktur da 
sein, damit es für Sie möglich ist mit dem 
Kind weiterhin mobil bleiben können?
B1: Was meinen Sie mit autofrei? Nur 
das Zentrum oder meinen sie komplett, 
komplett?
I1: Komplett Stuttgart.
B1: dann müsste der öffentliche Nah-
verkehr so ausgebaut werden, dass auch 
in einer entsprechenden Taktung auch 
am Wochenende und Feiertagen ist ohne 
Probleme möglich ist sich entspannt zu 
bewegen.
I1: Um auch Sachen transportieren zu 
können (B1: genau//) können Sie sich 
vorstellen, zum Beispiel für einen Umzug 
ein Teil Auto zu verwenden?
B1: Ja, kann ich mir vorstellen. Also mal 
ein kleines Beispiel: Shanghai. Wenn sie 
da auf die S Bahn warten, dann war-
ten sie genau zwei Minuten (.) und dann 
kommt die nächste. Und dann warten sie 
wieder zwei Minuten und dann kommt 
wieder die nächste.
I1: Also schnelle Taktung-
B1: Ja genau. Klar. Also wenn Sie-. Ich 
habe auch mal auf dem Land gewohnt, 

wenn der 2 Busse am Tag kommen, ha-
ben sie verloren. Ja. Die nutzt dann auch 
kein Mensch, weil jeder sowieso ein Auto 
hat, das ist ja klar.
I1: Wie findest du den öffentlichen Raum, 
also gerade hier in der Gegend? Theodor-
Heuss-Straße und angrenzenden Innen-
stadtbereich.
B1: Grüner geht immer. (I1: Grüner geht 
immer) Also mehr Pflanzen, mehr Natur.
I1: Hätten sie noch andere Vorschläge 
was man mit der Fläche, die jetzt gerade 
noch Autos einnehmen machen könnte?
B1: Ich würde begrünen. Ich würde mehr 
Spielplätze einrichten. Ich würde mehr 
öffentliche (.) wie nennt man das? (.) Also 
wieder ein Beispiel. In China haben sehr 
viele öffentliche Fitness Studios in An-
führungsstichen. Also das gibt es da hin-
ten im Park auch, so Sportgeräte. (I1: Ja) 
Das könnte man viel viel mehr machen. 
Das würde auch denjenigen die sich kein 
Fitnessstudio leisten können weiterhel-
fen. (I1: Ja) Oder halt Flächen, bei denen 
man sich öffentlich betätigen können, 
also in China die machen morgens ihr 
Tai Chi. Find ich auch cool.
I1: Alles klar. Wir haben auch mal einen 
kleinen Vorschlag gemacht.  Das ist eine 
Collage von der Theodor-Heuss-Straße. 
Das ist die Situation Momentan und das 
ist unsere Vision. Es wäre die Idee, dass 
man den Radverkehr verbessert also 
durchgehende Radwege verstärkten 
ÖPNV also mehr Busse, mehr Bahnen. 
Bessere Taktungen. // 
B1: Ich fände Bewässerung cool. Wenn 
sie Freiburg kennen? (I1: Ja) Kennen sie 
die kleinen Kanäle? (I1: Ja) Die durch die 
Stadt fließen. Find ich super. Das ist auch 
fürs Klima total gut. Ist dann nächstes 
Thema, Wasserknappheit etc. Aber per 
se wichtig.
I1: Genau deswegen ist hier der Grün-
streifen, um das Klima zu verbessern. 
Flächen aufreißen. Auch eine Idee wäre 
es, die Kreuzungen für Veranstaltungen 
zu nutzen, Demonstrationen, irgendwel-
che Feste.
B1: Man kann ja auch den Ganzen Ver-
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kehr unterirdisch laufen lassen und die 
Flächen trotzdem nutzen. Also überei-
nander.  
I1: Also da wäre jetzt die Frage. Könnten 
Sie sich das vorstellen? Ob-. Würden sie 
auf ihr Auto verzichten, wenn so etwas 
möglich ist?
Dadurch da ich oft noch weitere Stre-
cken fahre, wie gesagt mein Job ist in 
München. Hätte ich trotzdem ein Auto, 
aber hier innenstadtnah würde ich alles 
zu Fuß machen.
 könnten sie sich vorstellen das Auto 
dann am Stadtrand von Stuttgart abstel-
len und (.) in der Stadt wirklich ohne sind. 
Und dann zur Arbeit dorthin gehen ihr 
Auto nehmen und nach München fahren.
B1: Hängt davon ab wo. Also wenn ich 
dann morgens eine habe Stunde mit 
dem Bus fahren muss, um mich dann 
um sechs ins Auto zu setzen, um nach 
München zu fahren, ist das schon wieder 
so viel Aufwand, dass ein einfach beque-
mer und vor allem schneller ist, wenn ich 
trotzdem das Auto habe.
I1: Haben Sie sonst noch Vorschläge, An-
merkungen? Dinge die Sie uns mittei-
len wollen?
B1: (…) Muss ich erstmal Nachdenken. (.) 
Einfach mehr Natur. Das ist einfach mehr 
den Menschen entgegenkommt. Aber 
auch einfach mal das machen was man 
immer so rausposaunt. Gerade wenn ich 
an die Grünen denk, habe ich gerade ge-
lesen, 2018 waren die Grünen die, die im 
Bundestag am meisten geflogen. Geht’s 
noch? Das hat für mich nichts mehr mit 
glaubhaft zu tun. Wir haben hier einen 
Grünen Landesvater, wie man so schön 
sagt. Er könnte eine Vorreiterrolle ein-
nehmen (.) und was macht er? Er fährt 
eine S-Klasse. Ja, geht‘s noch? Also für 
mich gibt es eine Riesendiskrepanz zwi-
schen, das würde ich gerne und dafür 
steh ich (.) und das mach ich. (I1: Ja) Und 
da muss jeder bei sich selbst anfangen. 
Auch Müll Vermeidung große Unterneh-
men, ganz ehrlich, ##00:06:34## besagt 

„ja, wir wollen susanilbilty-Man. Jetzt 
bringen die Plastikverpacken auf den 

Markt. Ja. Mit so richtig Riesen Plastik-
ver-. So Gel Tabs für so Waschmaschi-
nen, die sind in so Plastikverpackun-
gen. Ja muss das den so sein? So, also, 
wollt ihr uns alle verarschen? Komplett 
unglaubwürdig und die Leute scheinen 
drauf reinzufallen, weil sie die Produkte 
kaufen. Jeder soll bei sich selbst anfan-
gen und im kleinen kann er Dinge ver-
ändern und wenn ich die Produkte nicht 
mehr Nachfrage dann wird sich auch was 
zum besseren Verändern.

1.3 Cityring
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: Ich glaub, Mitte-Nord. Also oben beim 
Lindenmuseum
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Wohnung
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1:  Also im Moment bin ich Mama und 
bin Zuhause mit meiner Tochter. Aber 
ich bin eigentlich Lehrerin und bin 25.
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1:  Vor allem Bus. Und (..) ja früher viel 
Bahn, ich habe auch kein Auto, weil ich 
finde es ist gar nicht nötig in der Stadt. 
Grad in Stuttgart ist man so gut ange-
bunden mit den Öffentlichen (.) genau 
I1: Auch jetzt so Einkaufen ist kein (B: ja) 
Problem, oder auch jetzt mit dem Kind 
irgendwo hinkommen?
B1:  Genau, also wir laufen viel, aber 
sonst Bus (I: ok) vor allem, ja. Oder U-
Bahn.
I1: Dann haben sie kein Auto?
B1:  Nein
I1: Die Nächste Frage wäre, wenn Sie 
müssten in Stuttgart auf ein privates 
Auto verzichten müssten, wäre das ein 
Problem? Aber anscheinend nicht.
B1:  Ja (I: o.k.)
I1: Wie findest du den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend?
B1:  Hmm, also inwiefern? Also vom, ob 

ich mich da wohl fühle, ob ich den schön 
gestaltet finde (I: genau) (.) Hm, an sich 
finde ich ihn ganz schön, also ich fin-
de wir haben eigentlich im Vergleich zu 
anderen Städten viel Grünflächen als an 
Möglichkeiten als in anderen Großstäd-
ten, also grad hier der Uni-Park oder ge-
rade da drüben, auch mit dem See vor 
der Oper, und so, das finde ich eigent-
lich ganz schön. Aber ich find‘s halt mit 
den vielen Autos und dem neuen Verkehr 
schon bisschen auch störend. Ah und, 
das macht es halt auch schwer, wenn 
man mit dem Bus oder so in der Stadt 
fährt, dass der ständig zu spät ist. Und 
grad mit meiner kleinen Tochter ist das 
dann halt blöd, wenn man auf den Bus 
wartet, dann ist da eine riesen Baustelle 
die hämmert einem Ohren weg und dann 
wartet man und wartet man, und dann 
ja-. Also ja das finde ich ein bisschen 
störend. Also das passt ja auch grad zu 
ihrem Thema mit den Autos. (I. Ja) Aber, 
sonst bin ich eigentlich recht zufrieden. 
(.) Ich finde in der Stadt könnte es viel-
leicht noch hier einen bisschen ein klei-
ner Spielplatz oder so geben. Das fände 
ich noch ganz schön. Oder irgendwas 
mit Wasser für die Kinder (I: Ja), weil ich 
mein (.) ja, also in dem Vergleich neh-
men die Autos schon sehr viel Platz ein, 
auch grade die Parkhäuser und so.  (I:Ja) 
Klar die müssen auch irgendwo hin, aber 
grad hier drüben zum Beispiel da ist ja 
so ein riesen Parkplatz (B zeigt auf Park-
platz in der Keplerstr.1 vor den Universi-
tätsgebäuden) da könnte man auch ein 
Spielplatz hin stellen. Aber, ja ich mein 
das ist auch immer Interessen gebunden. 
(I: Ja, ja total)
I1: Die Nächste Frage haben Sie eigentlich 
auch schon beantwortet was Sie mit der 
Fläche machen würden von den Autos?
B1:  Ich finde auch Ruhezonen eigentlich 
ganz angenehmen, also als Mama aber 
auch als (.) arbeitender Bürger kann man 
gern auch mal eine Auszeit brauchen. 
Also ich kann mir vorstellen, dass wenn 
man schon in der Stadt arbeitet, dann 
muss man sich hier in der Stadt noch 

Transkription

den Autolärm anhören. Das könnte ich 
mir noch ein bisschen schöner vorstel-
len. (I: Alles klar)
I1: Wir haben eine kleine Collage ge-
macht. Das ist die Theodor-Heuss-Stra-
ße mit einem Vorher- Nachher Bild. Und 
das ist jetzt ein Vorschlag, eine Idee. Also 
zum Beispiel das der Radverkehr aus-
gebaut wird //
B1:  Wir das den genutzt? Also werden 
die Räder viel genutzt? So generell, weil 
ich bin jetzt nicht so mit dem Rad unter-
wegs, aber ich hab so das Gefühl, wenn 
ich auch mit Bekannten spreche, das die 
nicht so gerne auf dem Rad sind, weil Sie 
auch Schiss haben. Also hier würde ich 
auch nicht mit dem Rad fahren.
I1: Ja genau, darum geht es ein bisschen, 
also dann, wenn die Autos aus der Stadt 
wegkommen, kann man auch sicherer 
mit dem Fahrrad unterwegs sein. Klar 
hier gibt es auch viele Berge, aber dafür 
gibt es dann E-Bikes. Und dass wir den 
OPNV ausbauen, also mehr Busse und 
Bahnen. Dann ist die Idee das man sol-
che größeren Flächen von Kreuzungen 
auch mal als Veranstaltungsort nutzen 
kann. Konzerte, Demonstrationen, alles 
Mögliche. Und die Theodor-Heuss-Straße 
war jetzt auch als Grüne Allee, als Auf-
enthaltsfläche, durch Stuttgart gedacht. 
Versiegelte Flächen aufreißen //
B1:  Also doch, und das dann hier nur 
Bahn und noch so Notfallfahrzeuge wie 
Polizei und Krankenwagen fahren und 
kein normaler Autoverkehr ist.
I1: Ja genau, die wichtige Infrastruktur 
muss erhalten bleiben. Dann würden wir 
versuchen die Erdgeschosse der Büro-
bauten für kleine Läden und ähnliches 
zu nutzen.
B1:  Sind die den normalerweise frei?
I1: Ne, es wäre eine Idee, um die Flächen 
attraktiver zu machen, das Schlendern 
durch die Stadt.
Ja, das stimmt.
I1: Könntest du dir dieses Szenario vor-
stellen?
B1:  Ja sieht gut, gefällt mir gut, das könn-
te ich mit vorstellen. Also ich weiß jetzt 

nicht ob ich mich hier hinlegen würde 
mit meiner Tochter, wenn da auch noch 
die Bahn und so fährt und es ist ja trotz-
dem noch mitten in der Stadt aber gene-
rell so vom Gefühl her, oder vom Am-
biente oder halt mal vorbei gehen, also 
wir schauen uns jetzt hier den Spring-
brunnen an, aber klar das ist mitten an 
der Straße, von daher finde ich das schon 
auf jeden Fall besser.
I2: Würde ihnen noch was fehlen?
B1:  Hmm (.), also das Einzige was mit 
jetzt nicht fehlen, aber das Einzige was 
mit bisschen besser gefallen würde, wäre 
wenn das nicht so voll, nicht so dicht. Ich 
finde oft die großen Gebäude schon sehr 
drückend. Aber ich mein das gehört halt 
auch zu einer Großstadt dazu. Man muss 
ja auch irgendwo hin, daher kann ich 
das schon verstehen. Dann müsste ich 
wahrscheinlich eher mit meiner Tochter 
aufs Land ziehen oder weiter Raus, als 
dass ich die Stadt umändere, das wäre 
jetzt das Einzige.
I1: Also mal Bereiche in der Stadt die 
nicht so eng sind, nicht so dicht, son-
dern mal bisschen Freiflächen?
B1:  Ja, genau. Aber das ist halt auch 
Großstadt, da kann man nicht einfach-, 
ich bin da schon auch Realist. Irgendwo 
müssen die Leute auch hin und Arbeiten. 
Von daher. (I1: Ja) (.) Ja.
I1: Haben Sie noch irgendwelche Anre-
gungen?
B1:  Ne, aber ich finde Ihre Ideen gut. Ich 
finde es auch gut, dass man sich da ein 
Paar Gedanken macht und die Bürger 
fragt.

1.4 Cityring
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: Fellbach
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Mehrfamilienhaus
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1: Ich bin grade Rentner, 65. Beruf (.) Ich 

bin Elektrotechniker.
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1: Die Öffentlichen (.) (I1: Die Öffentli-
chen, ok. Sonst Fahrrad oder //) Fahrrad, 
ja, jaja klar. (I1: Und Auto) Das habe ich 
abgeschafft.
I1: Warum haben sie das abgeschafft?
B1: ich habe keine Lust mehr [Haha]
I1: Weil der Verkehr zu anstrengend ist?
B1: Nicht nur Verkehr. Ich habe genug ge-
fahren, das langt. Dafür habe ich meine 
Söhne gegeben, das Auto. 
I1: OK, das heißt ihr Haushalt hat kein 
Auto mehr?
B1: Nein.
I1: Die nächste Frage hat sich dann fast 
schon geklärt. Ist es für Sie ein Problem 
auf das Auto zu verzichten?
B1: Nein.
I1: Warum ist das kein Problem? Ist das 
mit den öffentlichen Verkehrsmitteln (.) 
genauso gut oder schlechter?
B1: Jaja, ich find das gut. Sie sind pünkt-
lich. Man kann überall hinfahren.
I1: Wie findest du den öffentlichen Raum 
in Stuttgart? Also die Straßen, die Plät-
ze (.) überall wo man sich aufhalten 
kann? Finden Sie den gut? Finden Sie 
den schlecht? Fehlt ihnen etwas?
B1: Gut, jaja
I1: Wenn jetzt Stuttgart autofrei wäre, 
dann gäbe es ganzviele Flächen die frei 
würden, die Parkplätze, die Straßen. (B1: 
Ja) Hätten Sie Ideen was sie damit ma-
chen würden?//
B1: Wohnungen (I1: Wohnungen). Ja, 
Wohnugen. Ich habe ein Bericht im Fern-
sehen gesehen, über die Parkhäuser oder 
so. Da wurde reingebaut, (.) umgestal-
tet zu Wohnungen. Das finde ich nicht 
schlecht.
I1: Warum wäre das ein Wunsch für Sie?
B1: Ja Warum. Weil die Wohnungs-
knappheit.
I1: Wir haben auch mal ein Vorschlag ge-
macht. Das ist die Theodor-Heuss-Straße 
(B1: Ja) und wir haben ein Vorher Nach-
her Bild gemacht(.), mit so Ideen was wir 
uns vorstellen konnten was da passieren 
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könnte. Es wäre die Idee den Radverkehr 
verbessert, damit mehr Leute Fahrrad 
fahren können und besser fahren kön-
nen; das der ÖPNV ausgebaut wird, da-
mit mehr Busse und Bahnen fahren; das 
solche Plätze auch mal genutzt werden 
können für Veranstaltungen oder De-
monstrationen oder ein Markt das könn-
te alles Mögliche sein. Und das wieder 
mehr Grün in die Stadt kommt das ver-
siegelte Flächen aufgebrochen werden 
und das es so ein besseres Stadtklima ge-
ben kann und mehr Aufenthaltsflächen//
B1: Hier ist schon Aufenthalt (I1: haha). 
Was ist das #00:04:11#
I1: ja auch die Idee wäre es das man dann 
große Bürobauten-. Das da kleine Läden 
in die Erdgeschosse kommen können. 
Damit man mehr durch die Stadt schlen-
dern kann.
B1: Geld ausgeben. Da findet sich schon 
was. Braucht man nicht vor die Nase set-
zen. Nein das muss nicht sein.
I2: Das heißt das braucht man nicht, noch 
mehr kleinere Geschäfte.
B1: In der Bevölkerung will man einen 
Parkplatz, versteinert, wegen dem Regen, 
wegen dem Durchsickern und so weiter. 
Aber wir machen es in dem Fall verkehrt. 
Alles wird zubetoniert. (I1: Genau alles ist 
versiegelt) Versiegelt, genau. Und dann 
regnet es, ein paar Tage (.) und dann gibt 
es eine Überschwemmung. (.) Kein Wun-
den, denn es sickert nicht ab.
I1: Das Heißt? Wie fänden Sie sowas? 
[Blick auf die Collage] 
B1: Find ich gut. Ich finde Stuttgart 21 
auch gut. (I1,2: Ja, Haha) Haha, es ist 
unterirdisch und oben wird Fläche frei. 
(..) Und Stuttgart ist wie ein Dorf. (I1,2: 
Haha) Ist das gut?
I1: Doch, doch, das ist gut. Wir finden das 
interessant. Hätten Sie noch Vorschlä-
ge, Anmerkungen, irgendwelche Ideen?
B1: Grün genug geht nicht. Aber sowas, 
[zeigt auf die Collage] warum nicht? (.) 
Die Länden soll nach ausweichen, nach 
hinten Verlegt werden. Wie gesagt, wer 
was kaufen will der findet schon was.

1.5 Cityring
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: in garkeinem, Ich wohn außerhalb. 
(I1: Wo wohnst du den, dann?) In Filder-
stadt beim FLughafen
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Mehrfamilienhaus
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1: Ich bin 25 und Programmierer
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1:  ich besitze ein Auto ich fahre, aber 
nach Stuttgart mit den öffentlichen Ver-
kehrsmitteln, weil das Herkommen da-
mit einfacher ist. Aber das Auto benut-
ze ich zum Einkaufen oder um größere 
Fahrten zu machen.
I1: Hast du bzw. dein Haushalt ein oder 
mehrere Autos?
B1: Nein

I1: Angenommen Sie müssten in Stutt-
gart auf ein privates Auto verzichten, 
wäre das ein Problem? Warum?
B1: Ich denke nicht. Wenn ich städtischer 
wohnen würde, wäre es gar kein Problem. 
Bei mit wäre es eine Unannehmlichkeit, 
aber kein Problem. Ich bin nicht darauf 
angewiesen.

I1: Wie findest du den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend?
B1: Im Sinne von Verkehrsmitteln oder 
allgemein (I1: ganz generell) (.) Nicht 
wirklich attraktiv (.) (I2. Warum?) Es gibt 
wenig Flächen	 wo man, (.) wo, 
man schön Zeit verbringen kann. Es gibt 
zwar Parks, aber die sind überlaufen und 
nicht attraktiv.

I1: Angenommen Stuttgart wäre autofrei, 
was würdest du mit der Fläche machen 
wollen? (Was ist dein Lieblingsort
B1: Ja, viel zurück zur Natur, wenn das 
möglich wäre. Das einfach, wie so keine 
Naherholungsort Gebiete im städtischen 

Raum frei werden und sonst halt Freizeit-
aktivitäten. (.) Keine Ahnung, vielleicht 
Sportflächen. Aber es fällt mir schwer 
sich sowas vorzustellen.
I1: Wir haben mal angefangen und das 
vorzustellen. Kennst du diesen Ort hier, 
da vorne die Straße runter? (B1: Ja) Also 
unser Gedanke ist es, wenn die Autos, 
wenn sind, dass es mehr Radwege gibt 
und dass der öffentliche Verkehr ausge-
baut wird. Aber auf einmal gibt es Platz 
das versiegelte Flächen wieder frei ge-
macht werden können, und daraus wie-
der Aufenthaltsqualitäten daraus be-
kommt. Es soll mehr Möglichkeiten, ah 
kleine Läden geben, die das Schlendern 
durch die Stadt ermöglichen. 
I2: Gleichzeit gäbe es auch große Flächen 
zwischen diesen Gebäuden, die Veran-
staltungen, Demonstrationen, für alles 
Mögliche frei werden könnte.
I1: Jetzt die Frage, könntest du dir das 
Vorstellen?
B1: Ja, es wäre schön, wenn es sowas 
geben würde. Gerade in Städten, wo es 
mehr oder weniger Verkehr gibt, ist das 
oft besser gelöst. Mir fällt da spontan 
Heidelberg ein. Also ist eine schöne Vor-
stellung.
I1: Ok, super. Abschließende Frage. Du 
sagtest du hast ein Auto, was erledigst 
du damit?
B1: Ja, Einkaufen. (I1: Also ein reines Lu-
xusgut) Genau

2.1 Blockrand
I1: Wo wohnen Sie? 
B2: Nicht in Stuttgart, (I1: Ah nicht in 
Stuttgart, ok) ich bin die Oma von den 
Kindern und ich komme in der Woche 
einmal.
I1: Einmal, ok alles klar.
B2: Aber hier (zeigt auf Enkelkinder), die 
wohnen jetzt hier.
I2: Im Westen direkt?
B2: Im Westen, ja.
I1: Und die wohnen in einer Wohnung 
oder in einem Einfamilienhaus?
B2: In einer Wohnung. Die Kinder oder 
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ich?
I1: Die Kinder.
B2: Die Kinder wohnen in einer Wohnung.
I1: Und sie wohnen in einem Einfami-
lienhaus aber nicht in Stuttgart?
B2: Genau.
I1: Ok. Wie alt sind Sie?
B2: 60.
I1: Und was ist ihr Beruf / ihre Tätigkeit?
B2: Ich bin Controlerin.
I1: Controlerin?
B2: Ja
I1: Das heißt?
B2: Ja ich arbeite halt in Unternehmen der 
Immobilienwirtschaft (I1: Ah ok interes-
sant) als Buchhalterin und Controlerin.
I1: Welches Fortbewegungsmittel nutzen 
Sie und für was?
B2: Also ich fahre die Hälfte von meinen 
Wegen, aber wie gesagt ich wohne nicht 
in Stuttgart, die Hälfte meiner Wege fah-
re ich mit dem Fahrrad in die Firma. Das 
sind ungefähr 7 km, aber nicht im Winter 
(I1: Ah ok) und den Rest mit dem Auto. 
Und wenn ich hier nach Stuttgart fahre, 
fahre ich immer mit dem Auto, weil es 
definitiv für mich, wo ich wohne, die 
Hälfte der Zeit ausmacht. 
I1: Okey, das hätte auch schon die Frage 
warum geklärt. Hat Ihr Haushalt ein oder 
mehrere Autos?
B2: Wir haben zwei Autos, wir haben ein 
Wohnmobil und einen PKW.
I1: Wohnmobil für Urlaub?
B2: Ja genau.
I1. Angenommen Sie müssten jetzt, also 
angenommen Sie würden jetzt in Stutt-
gart wohnen und auf ein privates Auto 
verzichten. Wäre das ein Problem für Sie?
B2: Ja also so lange alle meine, was weiß 
ich, Arbeit, Freunde, Bekannte, solange 
das alles hier in Stuttgart wäre, wäre das 
kein Problem, aber in Urlaub fahren wir, 
wie gesagt am liebsten mit dem Wohn-
mobil, also und da hätte ich ja schon-
mal ein Problem das hier irgendwo ab-
zustellen. 
I1: Ja ok. Wenn Sie aber jetzt ein Stellplatz 
dafür hätten, am Rande der Stadt oder so?
B2: Würde vielleicht das Wohnmobil ge-

nügen. (I1: Ok) Also das kann ich jetzt so 
schlecht beurteilen, weil ich bin nicht in 
der Situation, aber ich könnte mir schon 
vorstellen das es genügen würde.
I1: Das heißt in der Stadt wäre das wich-
tigste, dass alles erreichbar bleibt?
B2: Also überall wo die öffentlichen Ver-
kehrsmittel von Stuttgart hinreichen, 
also nicht gerade außerhalb aber so im 
Großen und Ganzen würde ich sicher ger-
ne ohne Auto auskommen. (I1: Ok) Ja, al-
lerdings finde ich hier das Fahrradfahren 
äußerst unangenehm und problematisch, 
also wenn ich die Leute hier Fahrradfah-
ren sehe, da denke ich mir: Also pff, das 
wäre mir zu blöd.  
I1: Ja ja. Jetzt kennen Sie die Gegend ja 
ganz gut, Sie sind ja einmal pro Woche da. 
(B2: Ja) Wie finden Sie denn den öffentli-
chen Raum hier in der Gegend?
B2: Wie meinen Sie das?
I1: Also mit öffentlichem Raum meinen 
wir Straßen, Plätze, Wege. Alles wo man 
sich halt im städtischen Raum bewe-
gen kann. 
B2: Ja also ich finde eigentlich hier in der 
Umgebung ganz schön muss ich sagen, 
das gefällt mir gut mit dem Friedhof und 
den Spielplätzen und so, für die Kinder ist 
es ok. Bisschen mehr grün wäre natür-
lich noch schöner, wo man sich aufhalten 
kann, aber ich finde es gibt schon viel. 
Das Parken finde ich fürchterlich. Also 
wenn ich es mal beschreiben kann, ich 
fahre hier mit vielleicht 25 Minuten von 
meinem Arbeitsplatz hier her oder von 
meinem Wohnort. Das ist Ähnlich, aber 
ich hab hier manchmal 20 oder 30 Minu-
ten Parkplatz suchen müssen und dann 
ganz weit weg parke unter Umständen, 
also das Parken ist furchtbar. 
I1: Alles klar, ja. (..) Angenommen Stutt-
gart wäre jetzt autofrei, also wenn man 
sich Kreuzungen und Straßen mal vor-
stellt ohne Autos, dann wäre ja auf ein-
mal ganz viel Fläche frei. Was würden Sie 
mit dieser Fläche machen? Was würden 
Sie sich wünschen was dann anstatt den 
Autos dort wäre?

B2: Also wenn ich das für realistisch und 
richtig finden würde, dass man hier jetzt 
die Parkplätze wegmacht, dann würde 
ich sagen so viel grün wie möglich und 
dass die Leute sich viel draußen auf-
halten können , aber konkret was man 
jetzt da sonst noch an tollen Sachen ma-
chen könnte, was man jetzt in der Freizeit 
machen könnte, da bin ich nicht kreativ 
genug.  (I1: Ok, also grün wäre aufje-
denfall-.) Vor allem Dingen grün, Bäu-
me, Pflanzen.
I1: Ok, damit kommen wir gleich zum 
nächsten Thema. Wir haben eine Colla-
ge gemacht. Das ist diese Kreuzung hier 
(zeigt auf die Kreuzung Forst-Johannes-
straße). Also wir stehen genau vor dem 
roten Roller (zeigt auf roten Roller auf 
der Kreuzung und auf dem Vorherbild) 
und wir haben die jetzt mal umgeändert 
und haben mal so eine Vision aufgezeigt, 
wie so etwas aussehen könnte. Man sieht 
jetzt schon da ist jetzt ganz viel grün, also 
wir haben Grünflächen hier, wo man sich 
aufhalten kann. Es könnten Cafés ent-
stehen in der Straße, also es gäbe mehr 
öffentliche Nutzungen. Es könnten Plätze 
entstehen. Genauso könnten halt neue 
Betriebe sich irgendwo ansiedeln, zum 
Beispiel hätte es mal Platz für eine klei-
ne Schreinerei oder was Ähnliches. Oder 
zum Beispiel könnte einmal in der Wo-
che ein Markt stattfinden oder so. Oder 
es könnte auch Straßen geben wie hier 
drüben (zeigt auf Forststraße), wo dann 
statt den Parkplätzen Vorgärten entste-
hen, das heißt man hätte dann noch-
mal so eine Pufferzone zwischen Straße 
und Innenbereich und so wäre auch das 
Wohnen im Erdgeschoss wahrscheinlich 
angenehmer. 
B2: Micha würde dir das gefallen wenn 
das hier so aussieht (Spricht mit einem 
der Enkelkinder)? (…)
I1: Fändest du das schön (Spricht zu En-
kelkind)? (..)
B2: Wenn es hier mehr Gras hätte und 
wenn man hier keine Autos hätte, wür-
dest du das schön finden? (…) Musst du 
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dir noch überlegen. Also aussehen tuts 
gut, aber ich-. Sie müssen wenn Sie so-
was planen irgendwie eine Lösung fin-
den, dass die Leute trotzdem irgendwo 
ein Auto haben können. Außerhalb viel-
leicht so Sammelparkplätze.
I1: Genau, dafür machen wir diese Um-
frage umso rauszuhören was denn dann 
das Wichtige wäre.
B2: Also Sie müssten ein Teil irgendwie 
frei machen für Sammelparkplätze, so 
dass jetzt hier nicht alles voller Autos 
steht, sondern dass die halt alle an einem 
Ort sind und vielleicht auch nicht so weit 
weg.  Dafür müsste ja wieder Platz drauf 
gehen, gell? Vielleicht würden sich die 
Leute dann auch weniger Autos anschaf-
fen. Ich weiß sowieso nicht-. ich verste-
he das alles gar nicht. (..) Klar die haben 
auch ein Auto (zeigt auf Enkelkinder), 
aber das steht halt immer rum. Das nut-
zen die halt nur wenn die mal was Grö-
ßeres einkaufen müssen oder wenn sie 
zu uns kommen, also aus Stuttgart raus 
oder in Urlaub oder so. Aber eigentlich 
steht das Auto die meiste Zeit rum und 
ich könnte mir vorstellen, dass das auf 
so einem Sammelplatz stünde. 
I1: Genau, die Idee wäre auch, dass durch 
die freiwerdenden Flächen, dass man 
den ÖPNV mehr ausbauen könnte und 
dadurch vielleicht mehr so diese Mobi-
lität ermöglicht. (…) Also das haben Sie 
schon gesagt, Sie können sich das vor-
stellen, wenn halt gewisse Sachen gege-
ben sind, wie sie eben meinten.
B2: Ja Sie können den Leuten das nicht so 
aufzwingen. Ich glaube dann würde das 
nicht so gut ankommen, aber wenn man 
da interessante Alternativen aufzeigen 
könnte, zumindest in größeren Städten, 
finde ich das eigentlich nicht schlecht, 
genau. Ja, vielleicht auch noch sowas 
(zeigt auf E-Scooter) wie mit dem Roller. 
Ich weiß nicht, ob es irgendwo so einen 
Platz gibt, da stehen die Autos und dann 
schiebt eine Karte rein und dann fährt 
man. Ich weiß nicht gibt es sowas schon 
beim Stadtauto, ich weiß es nicht. (I1: So 
ein Teilauto?) Ja, aber das ist ziemlich 

teuer, darum haben die es nicht gemacht 
(zeigt auf Enkelkinder). Und es ist nicht 
so richtig praktisch, wie ich mitbekom-
men habe. (I1: Das es umständlich ist) 
Ja. Wenn das einfacher wäre. Wenn es 
irgendwie einfach so einen Sammelplatz 
gäbe und da steht ein Auto und wenn 
ich eins brauche, dann schiebe ich da 
eine Karte rein und dann fahre ich rum. 
Wenn ich jetzt das Auto länger brauche, 
klar dann vielleicht ein bisschen mehr 
Planung dahinter, aber so könnte ich mir 
das schon vorstellen.  
I1: Ok damit sind wir eigentlich schon am 
Ende oder? Haben Sie noch sonst noch 
Anregungen? Wollen Sie noch etwas dazu 
sagen oder-?
B2. Es muss halt irgendwie so sein, dass 
sie die Leute in ihrer Freiheit nicht so 
sehr-. Das ist halt jetzt immer so ein Weg 
zwischen persönlicher Freiheit und sich 
eigentlich freiwillig dazu entscheidet, 
weil man eine Alternative halt einfach 
gut findet. Es müsste halt dabei raus-
kommen, ja. Also-.  
I2: Ok, dann vielen Dank.
I1: Ja perfekt, vielen vielen Dank. 
I2: Einen schönen Tag noch. 
B2: Tschüss und euch viel Erfolg mit eu-
rer Studie.
I1: Vielen Dank, Tschüss. 	

2.2 Blockrand
I2: Also das grobe Thema, mit dem wir 
uns beschäftigen ist zu sagen: Die Autos 
in Stuttgart haben einen sehr hohen Stel-
lenwert und brauchen extrem viel Platz 
in der Stadt und sowohl aus klimatischer 
Sicht macht das Sinn, dass der motori-
sierte Individualverkehr aus der Stadt 
verschwinden muss (..) also auch, dass 
die Stadt weitaus gesünder wird dadurch 
und viele Flächen frei werden können, 
die besser genutzt werden können. Und 
wir glauben auch, dadurch dass diese 
E-Mobilität nicht die Lösung der ganzen 
Sache wird, was jetzt hier gerade in Stutt-
gart auch groß diskutiert wird, mit den 
großen Herstellern, sondern dass man 

diese Flächen eigentlich besser nutzen 
sollte. Und wir versuchen uns halt ein 
Meinungsbild einzuholen, wie man so-
was planerisch umsetzen könnte, was 
für Akteure sind hier in der Stadt un-
terwegs, was sind die Meinungen dazu 
wie sowas funktionieren könnte und so 
weiter. Das ist so das grobe Themenfeld. 
Genau. In welchem Teil von Stuttgart 
wohnst du denn?
B3: Stuttgart Süd.
I2: Stuttgart Süd ok. Und wohnst du in 
einem Einfamilienhaus oder einer Woh-
nung?
B3: In einer-. Ja in einem Mehrfamilien-
haus, ne wie nennt man das hier? Einfach 
ein normaler Blockbau sage ich mal. Mit 
einem Studienkolleg zusammen, also 
wir haben eine WG, 60 Quadratmeter.
I2: Ok. Und was ist deine Tätigkeit oder 
Arbeit?
B3: Ich bin Student. Architektur.
I2: Ah auch Architektur?
B3: Ihr auch Architektur, oder? (I1: Ja I2: 
Ja) ich habe es mir schon gedacht.
I2: Welche Fortbewegungsmittel nutzt 
du denn und warum?
B3: Also in letzter Zeit eigentlich primär 
Fahrrad, was hier in Stuttgart natürlich 
recht beschissen ist. Jetzt auch Motorrad. 
Also jetzt habe ich mein Motorrad hier 
in Stuttgart, aber auch beim Motorrad 
merke ich-. Also da fahre ich fast lieber 
Fahrrad noch, weil hier in Stuttgart ist 
es einfach die Hölle. Und auch aus Stutt-
gart rauszukommen, um wirklich mal 
auf eine schöne Strecke zu kommen, wo 
man dann fahren könnte. Das braucht 
einfach jedes Mal halbe Stunde, dreivier-
tel Stunde, bis man dann wirklich mal 
richtig schön fahren könnte. Also primär 
Fahrrad eigentlich oder öffentliche. Jetzt 
beispielsweise bin ich auf dem Weg zur 
Bahn, aber eigentlich Fahrrad.
I1: Und Fahrrad in Stuttgart ist beschis-
sen, weil-? Wegen der Topografie oder-? 
B3: Ja Topografie ist noch nicht mal das 
so, also-. E-Bikes sind ja auch jetzt voll 
im Trend und jeder Jugendliche holt sich 
jetzt gerade so ein E-Bike und so. Also 

Transkription

das bin ich jetzt auch nicht, also wenn 
dann richtig Fahrrad, aber ne, einfach 
Fahrradwege. Es gibt hier kaum welche. 
Ich komme ursprünglich aus Göttingen, 
das ist halt total die Fahrradstadt (..) Da 
ist es halt ein Unterschied wie Tag und 
Nacht hier ne. Eigentlich kann man das 
hier keinem zumuten so zwischen den 
Autos hin und her zufahren. Man muss 
die ganze Zeit Straße fahren, es gibt fast 
nirgendwo Fahrradwege, außer jetzt da 
bei der Tübinger, was mir jetzt spontan 
einfällt. Da vom Marienplatz zum Ger-
ber. Ja das ist halt das eigentlich, genau.
I2: Also angenommen das Auto würde 
aus Stuttgart komplett verschwinden, 
wäre das dann ein Problem für dich?
B3: Ohh voll schwierig, also ich finde 
so komplett, so radikal sollte man viel-
leicht auch nicht denken. Ich finde man 
sollte vielleicht erstmal schauen welche 
Straßen wirklich brauchbar oder wel-
che Straßen wirklich wichtig sind und 
welche nicht so wichtig sind. Wie jetzt, 
nochmal ein Beispiel, bei der Metzgerei. 
Da ist jetzt auch dieser eine-. Da ist nur 
so ein ganz ganz kleiner Streifen der da 
gesperrt wurde, ja das die Autos da nicht 
mehr durchfahren können. Der wird jetzt 
ja total angenommen von den Leuten, 
da sitzen ja jetzt immer jetzt gerade 50 
– 100 Leute jedes Mal. Wisst ihr da vor 
der Kirche da in diesem kleinen-. (I1 Ja) 
So finde ich sollte man anfangen viel-
leicht schrittweise Straßen abzubauen 
sage ich mal und irgendwie zu Gemein-
schaftsflächen zu machen, zu Grünflä-
chen vielleicht zu machen, aber es soll-
te finde ich-. Ich glaube man kann das 
nicht so sagen jetzt komplett weg. Also 
es muss schon irgendwie Hauptachsen 
geben, wo dann die Lieferung passieren 
kann, wo man seine ja Familie besuchen 
möchte, man kommt aus einer anderen 
Stadt. Dann muss man ja irgendwie in die 
Stadt kommen. Was man machen könnte 
ist, dass man außerhalb der Stadt parkt 
und dann eben halt mit den Öffentlichen 
reinfährt oder so und das so halt kom-
plett rausbekommt, aber ja. Also jetzt 

so komplett würde ich nicht sagen aber 
so nach und nach, stückweise fände ich 
das schon klar. 
I2: Ok. Was würde dir denn so spontan 
als Idee einfallen, was man mit der frei-
werdenden Fläche machen könnte. Du 
hast ja eben schon angesprochen: mehr 
Grünflächen, draußen zum Hinsetzen. 
Was schwebt dir da sonst noch vor ? (…)
B3: Hey da gibt es ja unendlich viele Sa-
chen. Also man könnte Sportflächen ma-
chen, Gemeinschaftsflächen, also das 
zähle ich jetzt eigentlich mal so mit Ge-
meinschaftsflächen ein. Ich habe jetzt 
auch gerade, weil Architektur und so, 
ich hab jetzt auch gerade so ein Semi-
nar. Chillen auf dem Wärmespeicher 
heißt das. Da müssen wir uns auch so 
ein bisschen überlegen was wir da oben 
auf diesen Wärmedeckel da drauf bauen. 
Da kamen auch ganz viele Sachen, so Ge-
wächshäuser oder überhaupt so ein biss-
chen so Pflanzen damit die Gesellschaft 
auch so ein bisschen mal da in das Thema 
so reinschauen kann und so (..) Vielleicht 
auch einfach so ein paar Leichtbauten 
für Obdachlose. In die Richtung einfach, 
so primäre-. Oder wie nennt man das? 
So Vorübergehende Shelter sage ich mal. 
Die müssen ja gar nicht krass sein, das 
kann auch einfach tagsüber irgendwie 
sein, dass man da so Pavillons hat für 
Leute, dass man da drunter chillen kann 
und nachts können halt dann trotzdem 
Leute zur Not drunter schlafen oder so. 
Irgendwie so in die Richtung. Das wären 
so Sachen so beispielsweise so. Genau. 
I2: Ok. Genau wir haben es jetzt mal so in 
einer Collage versucht irgendwie darzu-
stellen. Also das ist genau die Kreuzung, 
wenn man in diese Richtung schaut (zeigt 
auf die Kreuzung) (B3: Geil.) Geht so ein 
bisschen auch um das Thema, dass man 
eine produktive Stadt hat. Wir haben hier 
jetzt mal eine Schreinerei hier reinge-
setzt. (B3: Feiere ich übel. Ja safe) Das 
produzierendes Gewerbe mit in die Stadt 
kommen kann. (B3: Ja genau) Genau also 
der Gedanke ist motorisierter Individual-
verkehr kommt aus der Stadt raus und 

nur wichtige Infrastrukturen bleiben 
erhalten, wie der Krankenwagen muss 
rein, bei Bedarf die Polizei oder wenn 
ein Umzugswagen herkommen muss. 
Solche Sachen müssen funktionieren, 
also das Handwerk, aber ansonsten soll 
das alles über den Nahverkehr etcetera 
funktionieren. 
Genau könntest du dir grundsätzlich vor-
stellen? Hättest du noch irgendwelche 
andere Anregungen?(..)
B3: Also was ich feire diese kleinen hand-
werklichen Betriebe auch so ein biss-
chen wieder mit reinzubringen. Da bin 
ich auch voll der Fan von, das finde ich 
gut. (…) Ey, wenn ich das so sehe, macht 
Spaß, also ich würde lieber da jetzt lang 
laufen als hier muss ich sagen. Jetzt so 
direkt Anmerkungen muss ich sagen 
habe ich nicht. Das ist jetzt quasi ein-
fach so Fußgängerzone hier? (I1: Ja) Das 
geht einmal so lang und das sind dann 
so Fahrradwege die sich so kreuzen ja? 
I2: Genau ja. Also es gibt zum Beispiel-. 
Hier war die Überlegung, dass das viel-
leicht eher ein beruhigterer Bereich ist, 
wo man diesen öffentlichen Raum, der 
jetzt gerade Straße ist, auf einmal den 
privaten Haushalten wie dazu geben 
könnte. Das Wohnen im Erdgeschoss 
beispielsweise wieder attraktiver wird. 
B3: Wie? Und-. Also das wäre jetzt bei-
spielsweise hier so ein Garten? (I1: Ja ge-
nau, so ein Vorgarten.) So ein Vorgarten 
von dem Gebäude? (I1 Genau.) Da finde 
ich es halt immer übel schwer. Das ist 
halt immer so ein bisschen so ein Utopie-
Denken, weil die Vorgärten, die können 
so schnell auch so ramschig werden. Ge-
rade wenn das hier alles komplett öffent-
lich ist für Leute. Das ist ja dafür da das 
Leute hier langlaufen und sich Leute hier 
aufhalten. Aber immer da, wo Leute sich 
aufhalten ist auch Dreck. Das ist einfach 
so, weil nicht alle Leute sind vernünftig 
und werfen alles weg so. Deswegen also 
so Vorgärten-. Entweder man macht die 
halt so hoch denke ich mal, dass man da 
wirklich privat dann ist in diesem Vor-
garten oder man lässt sie halt wirklich 
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für die Öffentlichkeit und macht das hier 
komplett grün irgendwie, aber-. Also so 
sehe ich das, ich finde das immer voll 
schwer, weil man stellt sich das immer so 
schön vor, aber ich glaube in echt-. Also 
das wisst ihr ja selber so ne? (I2: Jaja klar) 
Das wird ja dann nicht so werden. Aber 
ja, das wäre so das eigentlich. Genau.
I2: Super, dann vielen Dank. 
I1: Vielen Dank
B3: Ey voll gerne. Viel Glück euch noch.
I2: Danke Tschau
B3: Tschau

2.3 Blockrand
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B: Ich wohne in Stuttgart West.
I1: Stuttgart West, ok. Wohnst du in einer 
Wohnung oder Einfamilienhaus?
B: Ich wohne in einer Wohnung mit mei-
nem Freund zusammen.
I1: Wie alt bist du?
B: 31
I1: Und was ist dein Beruf, deine Tätig-
keit?
B: Ich bin im Vertrieb beschäftigt, das 
heißt ich brauche auch mein Auto jeden 
Tag. (I1: Ok, alles klar.) Bei der Alianz ja.
I1: Da kommt auch gleich schon die 
nächste Frage. Welche Fortbewegungs-
mittel nutzt du und für was?
B: Also ich nutzte immer, wenn es geht, 
mein Fahrrad und ich habe das große 
Glück, dass ich im Raum Stuttgart haupt-
sächlich meine Agenturen habe, des-
wegen fahre ich auch mit dem Fahrrad, 
aber ja, wenn es nicht anders geht, muss 
ich auf das Auto zurückgreifen. Also ich 
glaube ich brauche das Auto bestimmt, 
ja drei viermal die Woche brauche ich 
es schon. 
I1: Hast du oder dein Haushalt mehre-
re Autos?
B: Ja wir haben zwei Autos. 
I1: Zwei Autos ok. (..) Angenommen Stutt-
gart wäre jetzt autofrei, wäre das ein Pro-
blem für dich?
B: Es wäre kein Problem für mich, solan-

ge ich die Möglichkeit hätte, sage ich mal, 
dass die Infrastruktur so ausgelegt wäre, 
dass ich halt überall gut hinkomme. Also 
ich meine-. Wie gesagt ich brauche mein 
Auto ab und zu. Wenn ich die Möglich-
keit hätte es irgendwo abzustellen, wo 
ich dann schnell hinkommen könnte, 
mit der Bahn oder keine Ahnung, gings. 
Und ich müsste mich halt so umstruk-
turieren, dass ich meine Termine so lege, 
dass ich man Auto dann nur an dem und 
dem Tag dann brauche. Also das wäre so 
ein Thema, dass ich mich halt umorga-
nisieren müsste.
I1: Alles klar. Wenn du dir jetzt so den öf-
fentlichen Raum, also du kennst dich hier 
ja wahrscheinlich aus, anschaust. Was 
ist deine Meinung dazu? Wie findest du 
den öffentlichen Raum also die Straßen, 
die Plätze? (B: Ob ich die schön finde?) Ja 
genau, was deine Meinung zum öffent-
lichen Raum im Stuttgarter Westen ist.
B: Also ich sage mal so, Stuttgart ist nie 
meine Traumstadt gewesen. Ich bin hier 
hergekommen wegen Job einfach, aber 
ich habe in vielen anderen Städten ge-
wohnt und für mich ist halt viel zu wenig 
Natur hier. Es gibt zu wenig Möglich-
keiten zum Verweilen auch mal zu ent-
spannen und gerade der Geräuschpegel 
ist halt extrem. Also mein Stresslevel 
ist auch ziemlich hoch, ja. Und wenn 
ich nicht müsste, würde ich auch nicht 
hier wohnen. Wenn wir es mal so sagen 
dann würde ich ein bisschen außerhalb 
wohnen, gerne. (I1: Also am Rand von 
Stuttgart?) Ja, dass ich auch mal irgend-
wie in Wald kann oder sowas. Das geht 
hier schon auch aber zum Joggen ist es 
zum Beispiel echt blöd.
I1: (..) Wenn jetzt hier in der Straße die 
Autos weg wären, die ganzen Parkplätze. 
Dann wären ja extrem viele Flächen frei. 
Hättest du Ideen oder Vorschläge was 
du mit diesen Flächen machen würdest? 
B: (…) Ideen weiß ich nicht, also wie ge-
sagt ich fände es halt schön, wenn dann 
eben gerade mehr Natur da wäre, wenn 
dann halt mehr Bäume gepflanzt werden, 
obwohl wir ja hier echt schon Glück ha-

ben mit der Straße und den Bäumen, aber 
wenn dann dem entsprechend das so 
gemacht werden würde, dass man auch 
mal schön draußen sitzen kann. Was ich 
mir halt nicht wünschen würde, wenn 
es dann halt noch mehr so Partystellen 
geben würde, sage ich ganz ehrlich, weil 
hier ist es schon immer extrem laut mit 
den Bars und so. Wenn das dann so en-
det, dass dann die Jugendlichen dann-
(lacht). Das klingt voll spießig, aber so 
hier nachts sitzen und trinken ist jetzt 
glaube ich auch nicht so toll, ja. Also eher 
so Orte zum Entspannen ja. Und Wasser 
finde ich halt immer gut. Also ich fin-
de Stuttgart ist ja toll mit dem Neckar, 
super gibt’s, aber man hat ja nirgend-
wo die Möglichkeit sich jetzt irgendwo 
hinzusetzen an den Neckar und in allen 
anderen Städten wo ich bisher gewohnt 
habe, war halt immer die Möglichkeit, 
dass man sehr schön verweilen konnte 
und das geht hier halt nicht, aber ja das 
ist halt Stuttgart. Ihr merkt schon ich 
liebe Stuttgart (lacht) (…) nicht. 
I1: Wir können es gut verstehen. Wir ha-
ben eine kleine Collage gemacht (.) Ge-
nau das ist jetzt-. Wir stehen hier (zeigt 
auf Collage). Genau und wir haben das 
jetzt mal so umgeändert, wie das sein 
könnte. Also vorher nachher. Und wäre 
jetzt einfach mal so eine Idee. Man macht 
halt mehr Grünflächen, parkähnliche 
Anlagen zum Verweilen. Cafés könnten 
hier stattfinden, also jetzt hier ist zum 
Beispiel mal der Palast der Republik rein-
gesetzt. Oder-. (B: Sehr beliebter Platz ja.) 
Es könnte Marktstände geben, die tem-
porär, irgendwie ein zwei Mal die Woche 
stattfinden können. Und es könnte aber 
auch so beruhigtere Straßen geben. Hier 
jetzt zum Beispiel mit so Vorgärten an-
gedeutet, dass diese Erdgeschosszonen 
besser bewohnbar werden. Das man so 
eine Pufferzone hat zwischen Innen und 
Außen. Genau und die Mobilität wäre 
halt hier vorwiegend Fahrrad bezie-
hungsweise würden wir halt auch sagen 
es gibt einen verstärkten ÖPNV-Ausbau.
B: Ja, also Fahrrad muss auf jeden Fall 

was passieren, weil ich hatte hier jetzt 
schon zwei Fahrradunfälle, also-. (I1: Ah, 
mit Autos?) Ja als Fahrradfahrer ist man 
halt in Stuttgart immer-. (..) (I2: Man hat 
das Nachsehen) Ja.
I1: Ja und die Idee wäre natürlich, dass 
die Infrastruktur für Autos schon noch 
da ist, also ich meine da muss ja auch 
Feuerwehr, Krankenwagen durch, Müll-
abfuhr, alles Mögliche. Nur das würde 
dann halt auf solchen Fahrradwegen halt 
auch passieren. Genau. Da wäre jetzt nur 
unsere Frage, ob du dir das vorstellen 
könntest.
B: Ja klar was ich halt auf jeden Fall ein 
Punkt finde, was ihr eben auch gesagt 
habt, dass halt eben die Erdgeschoss-
wohnungen interessanter werden, weil 
ich würde nicht gerne ganz unten woh-
nen. Aber ja, also ich kann mi das auf 
jeden Fall vorstellen, also ich bin eh für 
mehr grün und ja. 
I1: Gibt es noch Probleme, die du in unse-
rem Szenario sehen würdest?
B: Ja das ist halt so das Thema was ich 
jetzt gerade gesagt habe, weil ich wohne 
jetzt zum Beispiel hier. Wenn ich mir jetzt 
vorstelle, hier im Sommer ist hier halt ein 
großer Spielplatz und keine Ahnung und 
hier ist immer groß Party Party und so, 
dann ist das halt ein anderer Lärm dann. 
Es klingt jetzt ein bisschen blöd, aber 
es wäre halt was, was mich vielleicht 
dann auch stören würde, wenn ich dann 
hier halt auf meinem Balkon sitzt und da 
unten dann halt hier. (lacht) Ihr merkt 
schon ich bin geräuschempfindlich. 
I1: Ok und sonst, hast du noch irgend-
welche Anmerkungen, Anregungen, ir-
gendwas was du uns mitteilen würdest? 
B: Ne also mir fällt jetzt gerade nicht so 
viel ein, muss ich sagen, also wie gesagt 
für mich wäre das wichtigste überhaupt 
in Stuttgart mehr Fahrradwege. Dass das 
besser ausgebaut wird und von daher 
wäre das schon echt viel wert, weil ich 
glaube, dann würde ich auch viel mehr 
fahren.
I1: Alles klar. (B: Gut, super) (I2: Vielen 
Dank) Ja vielen Dank

2.4 Blockrand
I2: In welchem Teil von Stuttgart woh-
nen Sie?
B1: Im Westen.
I2: Im Westen. Wohnen Sie beide zu-
sammen?
B2: Ja ja.
I2: Wohnen Sie in einem Einfamilien-
haus oder einer Wohnung?
B2: Wohnung.
I2: Wie alt sind sie und was ist ihr Beruf, 
ihre Tätigkeit?
B1: 60 und ich bin Rentnerin.
B2: 65 und ich bin auch Rentner.
I2: Welche Fortbewegungsmittel nutzen 
Sie, für was und warum?
B1: Also in die Stadt grundsätzlich zu 
Fuß und größere Strecken mit dem Auto 
oder Fahrrad. Je nach dem. (B2: Oder Zug) 
Oder Zug, genau.
I1: Größere Strecken wäre, würde hei-
ßen? Was wäre eine größere Strecke Sie?
B1: Also jetzt zum Beispiel auf die Fildern 
hoch mit dem Fahrrad oder so. Oder in 
Bärenschloss raus mit dem Fahrrad oder 
auch mal in die Stadt mit dem Fahrrad 
aber da überwiegend zu Fuß. Braun-
schweig mit dem Zug.
I2: Hat ihr Haushalt mehrere Autos, oder? 
B2: Eins. 
I2: Angenommen Sie müssten jetzt in 
Stuttgart auf einen privaten PKW ver-
zichten. Wäre das ein Problem für Sie?
I2: In Stuttgart nein. (…) In Stuttgart wäre 
es kein Problem, da nutzen wir es quasi 
nicht, aber für größere Strecken wäre es 
ein Problem.
I1: Das heißt wenn man so in den Urlaub 
fährt oder-. (I1: Genau genau) Könnten 
Sie sich vorstellen, dass man dann das 
Auto irgendwo am Rand der Stadt hätte 
und dann halt drauf zugreifen könnte, 
nur nicht innerhalb der Stadt?
B1: Also nicht das eigene Auto, sondern 
dann so Art wie Carsharing meinen Sie?
I1: Ja oder auch das eigene Auto, das es 
halt-. 
B1: Das könnte ich mir vorstellen. (B2 
Das könnte ich mir auch vorstellen ja)

I2: Wie finden Sie den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend?
B1: (..) Zugeparkt. (lacht) (.) Ja und ich 
finde ihn auch schmutzig. Also das Er-
lebnis, das man in der Stadt so hat oder 
jetzt hier im Westen finde ich ist nicht 
mehr da, weil alles so ein bisschen, sa-
gen wir mal, verkommt. 
I2: Sie sagen das Erlebnis hat man nicht 
mehr. War das mal anders?
B1: Ja es war schon.- Also ich bin jetzt 
30 Jahre in Stuttgart und ich finde das 
war gepflegter, sagen wir mal so. Ein-
fach gepflegter.
B2: Sehe ich jetzt nicht so. Wir haben da 
eine unterschiedliche Auffassung. Also 
ich genieße nach wie vor die Stadt. Auch 
mit diesen Rahmenbedingungen, könnte 
mir aber vorstellen das weniger Autos 
hier sind. 
I2: Angenommen Stuttgart wäre jetzt 
autofrei. Was würden Sie denn mit der 
Fläche machen wollen?
B2: Also nicht bebauen, auf gar keinen 
Fall, sondern-. (B1 Genau, Haus begrü-
nen, Dach begrünen. Das wäre so meine 
(lacht) Einstellung.
I1: Bebauen fänden Sie kritisch, oder?
B2: Also die Fläche jetzt bebauen, wenn 
jetzt die Autos weg sind. Da passt ja 
kein Haus rein und-. (B1: auch vom Kli-
ma her würde ich sagen kann man da 
nicht mehr-.) deshalb. Würde man die-
se Straße jetzt autofrei machen würde 
ich es schade finden, wenn man da eine 
Häuserzeile rein baut. 
I2: Fällt Ihnen noch was anderes ein was 
man mit der Fläche machen könnte?
B2: Wenn man auf die Autos verzichtet? 
(I2: Ja) Wäre mehr Außengastronomie, 
Freizeitmöglichkeiten-. (B1: Auch für 
Kinder vor allem, einfach mehr Mög-
lichkeiten) 
I1: Das heißt mehr so Spielplätze dann, 
oder?
B1: Genau, oder einfach so-. (B2: Skater-
park) Ja oder Stellen wo man sich trifft. 
Wo man sagt: ,,Guck das ist hier eine tol-
le Gemeinschaft, da kann man sich mal 
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treffen, also Abends. Das würde ich-. So-
was würde ich mir wünschen. 
I2: Ja wir haben uns nämlich auch mal 
so was vorgestellt-. Überlegt wie sowas 
aussehen könnte und wir haben mal eine 
Collage gemacht. Also das hier ist genau 
die Kreuzung, wo wir gerade stehen und 
man blick in diese Richtung. Das ist wie 
es im Prinzip gerade aussieht und das 
hier unten wäre jetzt mal die Collage, 
wo man ein paar Sachen abgebildet hat 
was wir uns vorstellen könnten was man 
hier machen könnte. Also zum einen na-
türlich die Autos sind weg. Wir würden 
natürlich sehr stark den Radverkehr för-
dern wollen. Das quasi eine maßgebliche 
Infrastruktur darstellt. Zum Beispiel, wir 
haben jetzt mal den Palast der Republik 
reingesetzt als Symbol dafür, dass hier 
ein bisschen Gastronomie stattfinden 
könnte. Das was Sie gerade auch erwähnt 
haben, dass Plätze auch bespielt werden 
können. Natürlich auch weitaus grüner 
das Ganze. Die Flächen könnten genutzt 
werden, dass hier irgendwo auch mal ein 
Wochenmarkt stattfinden könnte. Oder 
auch hier hinten, dass man die Erdge-
schosszonen-. Also wäre jetzt die Straße 
dahinten. Dass die zum Beispiel auch den 
Privatpersonen zurückgegeben werden 
kann. Das dort kleine Gärten entstehen 
können. Genau oder was hier auch wich-
tig ist-. Wir fänden es wichtig, dass die 
Industrie und das produzierende Gewer-
be zurück in die Stadt kommt, dass die 
Wege der Menschen kürzer werden von 
Wohnort zu Berufstätte. Genau so un-
gefähr. Könnten Sie sich denn so etwas 
vorstellen?
B1: Das wäre ein Traum. (lacht) 
B2: Also für sowas wäre ich auch be-
reit das Auto außerhalb der Stadt abzu-
stellen. (B1: Ja?) Ja. Ich würde sogar auf 
meinen privaten Stellplatz, also auf dem 
Privatgelände, also nicht irgendwo auf 
der Straße, sondern hinter dem Haus, 
würde ich auch verzichten und das Auto 
rausstellen. 
B1: Also das ist ein Traum, nur ich glaube 
den träumen wir noch sehr lange.

I2: Vielleicht ja, hoffentlich nicht.
B1: Hoffentlich nicht, aber ja.
B2: Ja klar, so ein Superblock, das ist al-
les in Ordnung. 
I2: Also es gibt tatsächlich solche Pro-
jekte, so oder so ähnlich, die im kleinen 
Maßstab stattfinden. Das ist immer das 
große Problem, dass sie viele Menschen 
brauchen in einer Gegend die da mitma-
chen. Die ganzen Eigentümer. Deswegen 
in so einer bestehenden Struktur ist das 
immer recht schwer so etwas zu realisie-
ren, aber grundsätzlich ist das Ganze gar 
nicht so fern. Es ist alles nur eine Frage 
der Bereitschaft, weil die Kosten und die 
Umbaumaßnahmen die sind gar nicht so 
groß, bei sowas. 
B2: Ja man muss sich halt total umge-
wöhnen.
I2: Also es ist eher eine gesellschaftli-
che Umstellung, die da von statten ge-
hen muss. Würde Ihnen denn noch was 
fehlen? 
B1: (..) Also was ich gut finde im Westen 
was auch unbedingt beibehalten werden 
müsste sind die kleinen Läden, also ich 
brauch kein Aldi ich brauch kein Lidl, 
als-. (B1: Naja, aber das bildet ja das Bild 
auch ab) Genau, sowas müsste einfach 
erhalten bleiben. Also nicht auch die in 
die grüne Wiese sondern einfach so klei-
ne Läden mitintegrieren. 
B2: Ihr habt hier diese Fahrradplätze, die 
fehlen dann also nicht, weil die werden 
da schon auch notwendig, weil die Fahr-
räder werden, also ich bin jetzt älter, E-
Bikes extrem schwer und da wären Ab-
stellmöglichkeiten nicht schlecht, weil 
die kriegt man halt schlecht in die Keller.
I1: Ja wir dachten uns auch, das könnten 
auch so diese Shared Fahrräder geben, 
(B2: Das könnte es auch ja) die dann E-
Bikes wären, ja.
B2: Würde jetzt aber mit Älteren nicht 
funktionieren, weil die brauchen im-
mer ein bestimmtes Fahrrad. Beispiel 
Tiefeinsteiger, E-Bike, solche Dinge und 
universelle Fahrzeuge bin ich mir nicht 
sicher inwieweit das funktionieren-. 

Man hat vielleicht Rückenprobleme, man 
kann sich nicht so tief bücken, diese Din-
ge. Also das wird schwer sein. 
I1: Das heißt dann wäre einfach für die-
ses eigene Fahrrad ein guter Abstellplatz 
sehr relevant? (B1: Genau ja) (B2: Ja das 
wäre relevant ja)
B1: Weil gerade für junge Leute ist das 
ideal, aber für uns-. Also ich habe auch 
ein Fahrrad, das ich einfach brauche und 
ich möchte auch einfach nicht sagen ich 
nehme so eins sondern das ist für mich 
einfach optimal. Ja die Idee ist dann gut, 
wenn dann jeder sein ideales Fahrrad ja-. 
B2: Also die Idee, dass das produzieren-
de Gewerbe kommt. So ein Schreiner ja, 
aber andere das wird schon schwierig, 
weil ich denke das ist immer mit Lärm 
oder auch sonstige Emissionen verbun-
den und das werden die Anwohner nicht 
gerne sehen. 
I1: Ja ich glaube das ist so der größte Kri-
tikpunkt an dieser Sache der produktiven 
Stadt, wenn die Industrie zurückkommt. 
B1: Ja es gibt ja bei uns hier in der Nach-
barschaft so eine Autowerkstatt im Hin-
terhof und die haben schon immer Prob-
leme. Ja man hätte ungern wieder sowas, 
wenn morgen fünf LKW ś kommen, drei 
Lieferwagen, die Leute werfen ihr Mate-
rial auf den Lieferwagen und das wäre 
bei so einer Schreinerei eben auch der 
Fall. Der fährt morgens weg und belegt 
seinen LKW und dann gibt es vielleicht 
Lärm, aber vielleicht wäre es möglich 
mit einem ruhigen Gewerbe. 
I2: Also es ist tatsächlich so dass vie-
le Gewerbeformen inzwischen weitaus 
emissionsärmer sind als vor einer lan-
gen Zeit. Also man kann die Räume sehr 
gut isolieren, sodass eine Kreissäge zum 
Beispiel von draußen nicht direkt gehört 
wird, aber klar, wenn so ein LKW beladen 
wird, das wird man hören.
B2: Widersprechende Dinge. Der Markt 
ist wunderbar, aber der Marktmensch 
kommt halt morgens und stellt seinen 
Stand auf. 
B1: Uns macht das nichts aus, aber es 
gibt einfach Leute bei uns im Haus, die 

einfach sehr hellhörig sind. Die stört 
schon quasi eine Fliege an der Wand 
quasi. (lacht) 
B2: Ja es gibt schon Menschen die wür-
den sich beschweren. Das kennen wir 
jetzt. Wenn man hier auf der Straße redet 
und da ist der Aufsteller.- Jetzt hier nicht, 
dann würde das Fenster zufliegen und 
man würde sagen: „Ich möchte meine 
Ruhe, ich höre jedes Wort hier drinnen.“ 
Also auch jetzt in Zimmerlautstärke ge-
sprochen. Insofern gibt es auch solche 
Leute, deshalb wird alles nicht so ein-
fach sein.
B1: Aber schön wäre es. Ich würde es 
begrüßen.
B2: Vor allem der Palast der Republik hier. 
(B1: Genau, das wäre natürlich super.) Ist 
zwar nicht unsere Altersgruppe aber.- 
(B1: Ja doch, ein Bier trinken können wir 
da auf jeden Fall. Das ist kein Thema) 
I1: Ja sicher doch. Gut das wars. Vielen 
Dank.
B1: Ja gerne, schönen Tag noch.
B2: Ja schönen Tag noch. Tschüss.
B1: Ebenso Tschüss.

2.5 Blockrand
I1: Die erste Frage wäre in welchem Teil 
von Stuttgart Sie wohnen?
B1: Hier. (zeigt auf das anliegende Gebäu-
de) (I1: Hier? In dem Haus?) Ja, sie stehen 
unter unserem Balkon. (lacht)
I1: Ok, also in einer Wohnung?
B2: Ja.
I1: Was ist ihr Beruf, ihre Tätigkeit? 
B1: Also ich bin Regisseur und meine Frau 
ist Pianistin.
I1: Welche Fortbewegungsmittel nutzen 
und für was?
B1: In die Stadt? (B2 (lacht) Fahrrad) 
Fahrrad
I1: Fahrrad und zur Fuß? 
B1: Ausschließlich Fahrrad.
I1: Ausschließlich Fahrrad ok. Haben Sie 
ein Auto?
B1: Ja, muss ich. (eins oder mehrere?) 
Muss man, wegen-. Weil ich so eine Tä-
tigkeit habe. Ich habe diese großen da. 

(zeigt auf Sprinter) (I1: Ah den Sprinter 
da.) (B2: Ja den großen Wagen da) Und 
ja, dann habe ich noch einen anderen 
privat, aber ich fahre nie in der Stadt. 
Und das Ding ist jetzt hier geparkt nur 
weil es irgendjemand-. Also wegen der-. 
Wegen des Unwetters und so weiter, war 
Hagelschaden und dann musste das ein-
fach vor das Haus, sonst wäre das auch 
nicht hier geparkt.
I1: Sonst parken Sie ihr Auto wo?
B1: Immer außerhalb der Stadt. 
I1: Wie alt sind Sie?
B1: 57 und 55. (B2: 54 du Depp) (alle la-
chen) Ah ok, 54, 53, 20.
I1: Ok, also angenommen Sie müssten 
jetzt in Stuttgart auf ein Auto verzich-
ten, auf ein privates Auto, wäre das ein 
Problem für Sie?
B2: Das-. Momentan für mich wäre pro-
blematisch, weil wenn ich wirklich so 
Termine, Arzttermine habe, dann schaue 
ich schon, dass mich mein Mann hinfah-
ren kann oder abholen kann wenigstens. 
Obwohl, man arrangiert sich mit allem. 
I1: Können Sie sich zum Beispiel vorstel-
len, dass in so einem Fall so ein geteiltes 
Auto, also so ein Shared Car-.
B1: Ja, das haben wir auch schon gehabt.
B2: Aber klar, natürlich.
I1: Ja, ok. Dann wäre die nächste Fra-
ge-. Sie wohnen ja hier, Sie kennen den 
öffentlichen Raum. Wie finden Sie den 
öffentlichen Raum? (..) Hier im Westen 
in der Gegend. 
B1: (..) Also, wir zahlen hier 40 Euro. Für 
was? Also das wir parken dürfen, aber 
das heißt auch nicht, dass ich parken 
kann. 
B2: Er kommt immer spät von irgend-
einer Produktion nach Hause. Es nie (..) 
nie einen Parkplatz. (lacht) Das ist echt-. 
B1: Also eigentlich müssen die Autos hier 
raus. Also raus irgendwo oder sie sollen 
sie oben lassen und sich irgendwie über-
legen wie wir diesen Transport von oben 
nach unten-. 
I1: Wenn jetzt die Autos hier raus wären, 
wie Sie eben meinten, was hätten Sie für 

einen Vorschlag was man mit der Fläche 
machen könnte? 
B1: Ah viel? (I1: Ja?) Jaja. (I1: Können Sie 
alles aufzählen? Das interessiert uns 
alles sehr.) Ja, also vor allem viel grün. 
Wieder mehr Grün, Rosen, Blumen. (B2: 
So wie früher.) Insekten wieder mal.
B2: So wie vor 20 Jahren hier in der Jo-
hannesstraße. (I1: Ah ja, war das so?) Das 
sah anders aus. Ja ja. 
B1: Wisst ihr was das hier früher mal war? 
I1: Ja das war hier so eine Allee zwischen 
Feuersee und-. (B2: Ja) (B1: Was für eine?) 
Das weiß ich nicht. 
B1: Da war Reiterhalle. Kennt ihr die Rei-
terhalle? (I1: Ja) (I2: Ja) Und hier war eben 
ausreiten. Deswegen sieht das ja hier so 
aus. Das ist ja nicht normale urbane-. 
Also nicht normale urbane-. Also ihr seid 
aus Technik. Die Aufteilung der Straße, 
die ja anders ist normalerweise. Son-
dern du musst ja immer mit dem Pferd so 
rum. (..) (I2: Du bist quasi immer so um 
die Bäume rumgelaufen.) Ja die Bäume 
waren ja nicht einmal das, sondern die 
waren-. Ich weiß nicht, ob ihr das kennt, 
also wie die Pferde ausgeritten werden. 
Also früher mal, man hatte die quasi in 
Kolonnen ausreiten lassen. Und dann 
brauchte man immer so einen großen 
Platz, wo man es einfach-. Quasi wie Kor-
so, also für die Menschen und so war 
Korso für die Pferde. Also man musste 
im Grunde genommen eine sehr lange 
Straße entlang, breite Straße, und die 
musste aufgeteilt werden auf drei Teile. 
Erster, zweiter, dritter Teil. (zeigt auf die 
Straße) Und in der Mitte waren die Men-
schen und drum herum waren die Pferde. 
I1: Ah ok, aber das war sehr früher, also 
schon sehr lange her. 
B1: Quasi, Reiterhalle. 
I1: Ja, so um die Zeit. Sie meinten gera-
de noch vor 20 Jahren sah es hier auch 
anders aus. 
B2: Ja, also da gab es so mehrere-. Jetzt 
sieht nicht so schön aus. Da gibt kein 
Rosenbusch zum Beispiel hier und da 
vorne auch so, aber arm sieht das aus 
ja. Und es gab dann auch Tulpen und ja, 
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Hyazinthen auch. Jetzt gibt es nicht mehr. 
(B1: Es gab Löwen hier, es gab Tiger) (alle 
lachen) Ja ganz schön. Und Narzissen, 
aber jetzt nicht mehr so. Ne, es ist nicht 
mehr so gepflegt wie früher. 
I1: Haben Sie sonst noch Vorschläge was 
Sie mit der Fläche machen würden? 
B1: Also für Kinder. Die sollen ja die Kin-
der holen. Also die Kinder sollen ja ein-
fach genießen. Die Straßen sollen einfach 
kinderfreundlich sein. Also das heißt, 
desto mehr Bewegung (...) desto mehr 
weg von dem Zeug ja. Also die Möglich-
keit zu geben, dass die sich einfach kom-
plett austoben. Mit Sportanlagen-. Also 
wir haben hier ja die Sportanlagen. Also 
hier gegenüber, mein Sohn ging in die-
se-.  auf dieses Gymnasium hier. Und da 
war früher immer mal auch viel mehr 
Möglichkeiten gegeben einfach sich aus-
zutoben. Jetzt haben sie nur eine klei-
nen Spielplatz den sie auch nicht-. Also 
die Kinder selber nicht begehen dürfen, 
weil es einfach nur zugeschlossen für die 
Schule. Das ist-. Öffentliche Spielplätze, 
öffentliche Sportplätze. 
I1: Wir haben auch mal eine kleine Colla-
ge gemacht von der Kreuzung hier, also 
das ist genau wo wir stehen. (B1: Ja siehst 
du) Und der Blick geht darüber. (B1: Ja 
ich habe es gleich erkannt. So ungefähr 
habe ich mir das vorgestellt. Super.) (B2: 
Schön.) Ja genau die Idee wäre halt mehr 
begrünen für das Stadtklima, dass es 
wieder weniger versiegelte Flächen gibt. 
Mehr Schatten und die Stadt sich nicht 
so sehr aufheizt. (B2: Super. Das sieht 
super aus) Dann wären die Fahrradwege 
natürlich ein wichtiger Bestandteil, dass 
man halt mobil bleibt, aber dann halt 
über Fahrradwegen, die dann wirklich 
zusammenhängend auch durch die Stadt 
laufen. Gastronomien, wie zum Beispiel 
der Palast der Republik, haben wir jetzt 
mal hier reingesetzt. (B2: (lacht) echt?) 
(B1: (lacht) die tausend Leute, die hier so 
rumgehen.) Ja genau. (B2: Das auch. (zeigt 
auf die Collage)) Ja genau, das wären so 
Fahrräder zum ausleihen oder auch in 
den Straßen, in den Erdgeschosszonen, 

da wo jetzt die Autos stehen könnten wir 
uns vorstellen (B2: Ah Süß) könnten wir 
uns vorstellen, dass Vorgärten entstehen 
und so die Leute auch die private Fläche 
so ein bisschen zurückkriegen und die 
Erdgeschosszonen besser nutzbar wä-
ren. Und eine Idee wäre auch noch, dass 
man wieder ein bisschen mehr Gewerbe 
in die Stadt holt, mehr Industrie, also-. 
(B1: Schweiz) Schweiz?
B1: Ja, die haben darum gekämpft und 
die haben die wirklich auch behalten. 
Also es ist wirklich nur-. Man sollte rü-
berfahren. Also es ist-. Es sollte wirklich 
jeder mal rüberfahren, um zu sehen, wie 
sie sich dafür gekämpft haben und es ist 
wirklich teuer da sich mal was zu kaufen 
und so, aber es macht wirklich etwas aus. 
Die Stadt lebt komplett anders. 
I1: Ja und auch die Wege werden kürzer, 
also für Leute, die außerhalb der Stadt 
arbeiten müssen.
B1: Ja kleine Läden, also die Menschen-. 
auch Vielfalt, also auch die nicht Lidl, 
Aldi, Rewe, Edeka, sondern schippifitti-
hiippilicki. Also alle möglichen ja. 
B2: Da war so ein Reformhaus und hier 
war ein Metzger früher. (B1: Hier waren 
ja auch Schreiner, hier linksrum) Jetzt 
gibt es nicht mehr. (B2: Hier waren ja 
auch Fotographen, also das war-. Das 
ist alles weg jetzt.) 
I1: Ja, also hat sich eigentlich in eine ge-
genläufige Richtung entwickelt, wie wir 
es jetzt gerade-.
I2: Wissen Sie, warum das passiert ist? 
B1: Der Wohnraum ist so teuer geworden, 
dass die dann gesagt haben-. Also der 
Besitzer hier, der Metzger, dem gehört 
ja auch das ganze Haus. Also er hat ja 
im Grunde genommen da unten-. Seht 
ihr hier? Das war eben hier. (zeigt auf die 
Collage) Das war ein Metzger. Der hat ja 
Wohnräume da neu erschaffen und dann 
die vermietet und der wohnt auf Mallor-
ca. Auch das. Zugehörigkeit zu der Stadt. 
Die Menschen müssen sich irgendwann 
mal so fühlen, wie wenn sie ein bisschen 
zu der Stadt dazugehören. Und das ist 
der wichtigste Punkt, weil in dem Mo-

ment wo er sagt:,, Ok, ich fahre irgendwo 
hin´́ ! Es ist egal wo hin, aber mich zieht 
nichts mehr in die Stadt, dann verlierst 
du auch die Leute. 
I1: Das heißt, was glaube Sie wie man 
diese Zugehörigkeit zu einer Stadt wie-
derschaffen kann? Durch-. (B1: zeigt auf 
ein Kind im Bild) Kleine Kinder? Kinder. 
B1: Kleine Kinder so erwachsen lassen, 
dass sie sich hier einfach wohlfühlen, 
also zugehörig fühlen. (I1: Und einen at-
traktiven öffentlichen Raum vielleicht 
auch schaffen, oder?) Genau, alles. Also, 
dass die älteren Menschen sich-. Also 
wenn du jetzt mal die jüngeren Kinder 
hier fragst, mal kennt ihr irgendwelche-. 
B2: Unser Sohn zum Beispiel, der ist 25 
und wenn er jetzt nach Stuttgart kommt, 
(B1: Ja er kennt die Stadt nicht mehr) er 
natürlich außerhalb von Stuttgart stu-
diert und er kommt aber oh wie sieht die 
aus? Und die Freunde, die wohnen nicht 
mehr hier, weil es einfach (B1: zu teuer 
geworden ist) nicht mehr bezahlbar ist.
B1: Also das ist irgendwie-. Die (zeigt auf 
Kinder im Bild) und die (zeigt auf Senio-
ren im Bild) müssen irgendwie zusam-
menkommen. Nur wenn die, also die 
Älteren und die ganz Jungen, irgendwie 
mal miteinander kommunizieren, dann 
entsteht die Zusammengehörigkeit. Die 
hier werden es schaffen, (zeigt auf jun-
ge Erwachsene Person) die dazwischen, 
aber natürlich die Älteren-. Aber die-. Ja 
der alte Opa weißt du was ich-. Die müs-
sen sich ja kennen, aber die kennen sich 
gar nicht. Die gehen in ihr Altersheim, 
das ist ja auch schön, dass wir die mehr 
oder weniger alle in Altersheime schi-
cken, dadurch dass sie überhaupt keine-. 
Die haben keine Möglichkeit in solchen 
Städten zu wohnen. 
I1: Das heißt sie meinen auch, dass dann 
die Älteren und die Jüngeren Plätze 
bräuchten, wo beide gleichzeitig ein An-
gebot haben, wo sie sich treffen können.
B1: Ja Ja unbedingt. Das ist sehr wich-
tig. (..) Weil sonst gehen die weg (zeigt 
auf Senioren im Bild) in die Altersheime, 
die gehen in die Kindergärten, (zeigt auf 

Kinder im Bild) also wie mein Großvater 
es gesagt hat in so Streichholzpackungen 
und da bleiben sie drinnen. Aber an-
scheinend-. Man muss eigentlich wirk-
lich die Straße beleben. Die Straße muss 
leben. Wenn die Straße nicht lebt, dann 
gibt es keine Zusammengehörigkeit, kei-
ne Verbindlichkeiten zwischen diesen 
Generationen. 
I2: Wenn Sie mal kritisch drauf schauen, 
würde Ihnen noch was fehlen? (..) Wenn 
Sie sich das hier unten jetzt anschauen, 
würden sie noch etwas verbessern, ir-
gendwas hinzufügen oder etwas ent-
fernen wollen? 
B2: Ne, entfernen nicht. Das ist im Grun-
de genommen genau das was du jetzt 
gerade gesagt hast. Guck Kinder spielen 
und ältere Leute sitzen da und das ist ja-. 
B1: Ja. (..) Vielfalt ja. Also noch mehr. Also 
es kann noch mehr-. Ein bisschen auch 
Dreck fehlt. (Alle lachen) Das der Mensch 
braucht auch Dreck. Das ist nicht nur ste-
ril. Wir sind keine Rosen, die man kaputt 
sterilisieren kann, also indem wo man es 
gezüchtet hat. Wir sind keine-. Wir sollen 
ja keine Zücht-Versuchskaninchen wer-
den, sondern Menschen mit allem drum 
und dran. Also ein bisschen Dreck kann 
schon sein. Also besonders für die Kin-
der ja? Weil guck mal die ganzen Kinder 
haben ja-. Wir haben so viel Plastik in 
der Luft, in den-. Also überall, in uns, 
in euch, in uns. Deswegen sind ja auch 
mehrere Männer in Westeuropa nicht 
mehr fruchtbar. Also das ist ja eben das 
Problem und das ist, weil wir auch diesen 
Dreck, diesen natürlichen Dreck auch aus 
den Städten einfach weggeputzt haben 
und dafür Plastik geholt haben. Das ist 
einfach die Scheiße. (..)
I2: Super, dann vielen herzlichen Dank. 
B1: Ja bitte, gerne. Machts. Machts. 
Machts. (B2: Danke euch auch. Super, 
dass ihr sowas macht.) Macht was. 
I1: (lacht) Ja, wir geben unser Bestes. Vie-
len Dank.
I2: Schönes Wochenende. Tschau.
B1: Danke gleichfalls. Tschau.

2.6 Blockrand
I2: Die erste Frage wäre, wo sie wohnen.
B: Hier 
I2: Hier im Westen?
B: Gleich hier 
I2: Ah, ok gut! (lacht). In einer Wohnung?
B: Wohnung, ja.
I2: Wie alt sind Sie und was ist Ihre Tä-
tigkeit?
B: 43 und ich bin Berater.
I2: Berateer, ok. Welche Fortbewegungs-
mittel benutzen Sie und für was?
B: Auto (.) und Beine
I2: Auto und Beine?
B: Für alles
I2: Für alles.
B: Arbeit, privat alles.
I2: Primär Auto  oder primär zu Fuß, oder 
ist es so ausgeglichen, mal so mal so?
B: Ne schon viel zu Fuß.
I2: Viel zu Fuß?
B: Ja
I1: Also zum Beispiel wie gehen sie Ein-
kaufen? Machen Sie das hier zu Fuß oder?
B: Unterschiedlich, die Kleinigkeiten hier 
in der Nähe, sonst so Wocheneinkäufe 
mit dem Auto dann.
I2: Sie haben ein Auto dann? Oder haben 
Sie mehrere Autos?
B: Aktuell haben wir eins.
I2: Aktuell ja
B: Bis vor kurzem waren es noch zwei
I2: Ok. Wenn Sie jetzt in Stuttgart auf ein 
Auto verzichten müssten, wäre das ein 
Problem für Sie?
B: Ja
I2: Und warum?
B: Also einmal aus Privatem weil ich 
einfach gerne Auto fahre, weil ich Au-
tos mag, sieht man glaube ich auch (zeigt 
auf Porsche)
I2: Ja
B: Und beruflich, gar nicht möglich. Weil 
ich auch unterwegs bin und zu Kunden 
fahre, die sind überall, bundesweit. Also 
zwar viel hier in Stuttgart, aber auch 
bundesweit, da muss man einfach mo-
bil sein.
I2: Also auch in der Stadt wenn Sie Kun-

den besuchen, dann bräuchten Sie auch 
das Auto für?
B: Das kommt drauf an. Wenn der Kunde 
irgendwie mit der Bahn besser erreichbar 
ist und ich nur 10 Minuten mit der Bahn 
brauche, anstatt einer Stunde mit dem 
Auto wegen dem Verkehr, dann nehme 
ich auch die Bahn, aber in der Regel: Auto.
I2: Wie finden Sie den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend? Also die Straßen, die 
Plätze…
B: Katastrophe.
I2: Katastrophe? Warum?
B: Keine Parkplätze, Straßen sind scheiße, 
(..) Sorry, aber die sind wirklich scheiße. 
Bahnverbindungen finde ich schrecklich. 
Früher bin ich auch viel Bahn gefahren 
zur Arbeit.. 15 Minuten auf die Bahn war-
ten. Geht einfach nicht. Hier in der City, 
nicht irgendwo außerhalb.
I2: Ja. Das heißt in dem Sinne müssten 
die Bahnen einfach.. besser..
B: In anderen Ländern fahren sie im mi-
nutentakt gefühlt.
I2: Ja. Ok. Wenn es jetzt hier gar keine 
Parkplätze mehr geben würde, also alle 
Autos wären weg, hätten Sie eine Vor-
stellung was man mit der Fläche machen 
könnte? Was würden Sie gerne damit 
machen, oder?
B: Also sehr hypothetische Frage, nicht 
umsetzbar. Der der das auch irgendwie 
angeordnet umgesetzt hätte, also weiß 
nicht wer den wählen würde. Niemand 
Vernünftiges, in einem Automobil Land. 
Und vor allem, keine Ahnung, was kann 
man machen. Mehr Wohnfläche, mehr 
Grünfläche vielleicht. Also optisch, brei-
tere Gehwege, ob das jetzt tatsächlich die 
Welt verändert, kein Ahnung
I2: Ja. Wir haben auch mal eine Colla-
ge gemacht, von der Kreuzung hier, als 
Vorstellung was man machen könnte. 
Da wäre halt eine Idee zb Flächen zu 
entsiegeln, dass das Wasser besser ab-
sickern kann, für das Stadtklima ist das 
gut. Dann Radwege fördern, ÖPNV aus-
bauen, auch mehr Gastro wieder in die 
Straßen bringen, oder auch die Parkplät-
ze die es jetzt gibt, vielleicht auch privat 
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nutzbar machen für die Häuser, dass es 
da Vorgärten gibt und so auch die Er-
geschosszonen besser bewohnbar sind. 
Und vielleicht auch wieder ein bisschen 
mehr Industrie in die Stadt holen. Also 
zb jetzt hier ein Schreinerei oder so, da 
könnte man sich jetzt alles mögliche vor-
stellen. (B: Mhm. Ok.) Dass so die Wege 
zur Arbeit kürzer werden.
Da wäre jetzt einfach nur die Frage, ob 
Sie sich sowas vorstellen könnten, oder 
ob Sie das komplett utopisch finden oder, 
sehen Sie da viele Probleme drin?
I1: Oder erweitern wir das nochmal kurz, 
könnten Sie sich vorstellen wenn es die 
Möglichkeit gäbe, am Stadtrand ein Auto 
zu haben, aber hier im Innerstädtischen 
Bereich nicht, so dass sie immer zu so 
einer Art Park ́ n´ Ride Parkplatz mit den 
Öffentlichen fahren würden und von dort 
aus Ihre geschäftlichen Sachen erledi-
gen? Könnten Sie sich sowas vorstellen? 
Könnten Sie … 
B: Das könnte ich mir eher gar nicht vor-
stellen ehrlich gesagt, weil der Zeitauf-
wand, also für mich, ist nicht sinnvoll. 
Für mich ist Zeit ein wichtiger Faktor, 
macht gar kein Sinn für mich. Also an-
sonsten hier viel Grünflächen, oder Flä-
che für Kinder, ich hab auch Kinder zu 
Hause, Ist natürlich eine super Sache, ist 
halt eine Frage wie kann man das umset-
zen. Keine Ahnung. Bei Neubauten gibt 
es meistens eine Tiefgarage drunter. Das 
finde ich zb eine ganz gute Lösung. Ob 
man das machen kann oder nicht, keine 
Ahnung, da bin ich der Falsche.

3.1 Halbhöhenlage
I1: In welchem Teil von Stuttgart woh-
nen Sie?
B1: Hier
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: In einem Einfamilienhaus
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1: Ich bin 54 und ich bin selbstständig. 
(I2: Als was sind sie selbständig?) Ich bin 

Textilkauffrau.
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1: Meine Beine und das Auto? (I1: Das 
Auto, und das Auto benutzen Sie, um zur 
Arbeit zu kommen, oder zum Einkaufen?) 
Ja dann eben, wenn ich es brauche. Also 
für die Arbeit muss ich es nicht benut-
zen, da könnte ich auch laufen, aber es 
ist immer so man hat ja nur zwei Hände 
und man kann nur begrenzt den getra-
gen also insofern, wenn es notwendig ist.
I1: Hast du bzw. dein Haushalt ein oder 
mehrere Autos?
B1: Ja (I1: Darf ich Fragen wie viele?) Ahh 
(.) drei
I1: Und sie Wohnen allein?
B1: Ne, ich habe eine Familie.
I1: Angenommen Sie müssten in Stutt-
gart auf ein privates Auto verzichten, 
wäre das ein Problem? Warum?
B1: Ja (I1: Darf ich Fragen warum?) Ja, weil 
es eine zu große Einschränkung in mei-
nen persönlichen Freiheiten wäre.
I1: jetzt wohnen sie hier sie kennen den 
öffentlichen Raum hier sehr gut. Was 
halten sie den von dem öffentlichen 
Raum? Den Straßen und Plätzen.
B1: Find ich gut (I1: Finden Sie gut) Ja, 
schon.
I1: angenommen die Autos wären jetzt 
nicht da, hätten Sie Ideen oder Wünsche 
was mit dem Platz passiert. Also von den 
Parkplätzen zum Beispiel.
B1: nee eigentlich nicht also ich halte das 
hier eigentlich für Unsinn. Irgendwie 
(.) Weil, (.) dass ist nicht Stuttgart West 
oder so. Wo da wahnsinnig viele Leute 
wohnen und der Brauchraum sowieso 
zu knapp ist, also hier ist einfach Platz. 
Ich denke hier stört das Auto nicht den 
Fußgänger oder den Radfahrer oder den 
anderen Verkehrsteilnehmer wie Roller 
oder sonst was. Ich denke das funktio-
niert hier eigentlich ganz gut.
I1: Wir haben mal eine kleine Collage 
gemacht mit einem Vorschlag macht 
man mit dem Ort machen könnte. Und 
da wäre es zum Beispiel eine Idee, wenn 
man hier wohnt, brauchen wahrschein-

lich das Auto zum Einkaufen gehen, um 
in die Stadt zu gehen, das in Infrastruk-
tur gegeben wird. Das es Supermärkte 
gibt, wo man einkaufen kann. Eine Idee 
wäre es noch einen Treffpunkt zu ma-
chen, wo man sich in der Nachbarschaft 
austauschen kann. Auch dass es mehr 
öffentlichen Nahverkehr geben würde 
in Form von Bussen und Straßenbah-
nen und Radwege die Ausgebaut werden.
B1: also Ich denke Es gibt sicherlich Städ-
te in denen das Angebot alternativ für (.) 
für die PKWs durchaus interessant ist. 
Also ich denke, in Stuttgart ist es das 
nicht, weil Ich denke, dass die Taktung zu 
schlecht ist und der Preis verhältnismä-
ßig viel zu hoch. Das ist meine Meinung.
I1: wenn jetzt die Taktung besser wäre 
und der preisgünstige würden sie dann 
mehr mit Bus und Bahn fahren? Wäre 
das dann eine gute Alternative für Sie, 
für das Auto?
B1: Möglicherweise. Also Ich bin jemand, 
(.) Suche ich es vorhin gesagt habe ich 
mache auch viel zu Fuß also ich Lauf 
auch von hier in die Stadt. Ich laufe auch 
wieder zurück außer, wenn ich so viel 
zu schleppen hab, dass es keinen Sinn 
macht, oder ich entscheide mich ganz 
bewusst fürs Auto. Ich finde jetzt irgend-
wie (.) klar ich bin (.) als die Kinder klein 
waren da war der Bus praktischer als 
das Auto, dann musste man den Kinder-
wagen nicht immer zusammenpacken 
musste und in den Kofferraum packen. 
Also Ich bin niemand der für jeden pups 
das Auto nimmt, habe Ich glaube Ich bin 
schon ein Mensch, der das Auto dem öf-
fentlichen Nahverkehr vorzieht. Alles ist 
mein persönlicher Raum um mich her-
um und ich kann entscheiden, wann ich 
starte (.) und ja, wann ich dort bin. Oder 
man verbindet es mit irgendwas, also da 
würde ich schon dran festhalten.
I1: also Flexibilität und Freiheit. Also 
die Fragen sind durch. Haben Sie noch 
Fragen, oder Meinungen, Anregungen? 
Können Sie sich sowas vorstellen, auch 
als Nachbarschaft?
B1: hm Ich weiß nicht unbedingt. Ich fin-

de Es gibt hier genug öffentlichen Raum 
eigentlich, wo man sich begegnen kann. 
Und letztendlich das was sie jetzt hier 
gemacht haben ist das draußen gemein-
same Zeit verbringen noch etwas intensi-
ver gemacht, aber Ich glaube viele haben 
hier auch Gärten, um sich dort zu treffen. 
Also Ich denke, dass das Bedürfnis hier in 
diesem Stadtteil viel kleiner viel kleiner 
ist als in irgendeinem anderen Stadtteil. 
Habe ich kann es mir in anderen Stadt-
teilen gut vorstellen.
I1: Gibt es hier in der Gegend noch was Sie 
stark vermissen? Was sie noch gut finden, 
wenn das noch hier wäre?
B1: Nee (I1: Ne) Ne, eigentlich gar nicht. 
Also ich finde auch (.) so wie es - also ich 
hab jetzt hier eine Apotheke oder einen 
Supermarkt ist, finde ich eigentlich rela-
tiv egal, weil ich habe ja hier den Super-
markt (zeigt auf Feinkostladen) und ich 
habe oben einen. Also ich finde schon 
das die (.) Infrastruktur hier gut ist (.) 
und auch ausreichend und den Bedürf-
nissen angepasst. Denke ich.

3.2 Halbhöhenlage
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: Nord
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Wohnung. Mietwohnung
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1:  Ich bin Krankgymnastin 
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1: Ja also die Öffentlichen, soweit es 
geht, aber im Moment aufgrund der Tat-
sachen, keine S-Bahnen, (.) U bahn selten, 
und meist nehme ich den Bus. Ansonsten 
das Taxi die zentrale kennt mich schon 
das klappt hervorragend (I1: Die kennt 
sich schon?) Ja.
I1: Sie haben ja schon gesagt, dass sie auf 
ein Auto verzichten (B1: Ja), dürfen wir 
Fragen warum?
B1: Aus gesundheitlichen Gründen Ich 

habe einen Herzinfarkt gehabt. Die Ärzte 
haben mir abgeraten, Ich bin trotzdem 
gefahren das klingt für sie jetzt vielleicht 
albern aber für mich war es nicht albern. 
Am Berliner Platz am Steuer bin ich zu-
sammengebrochen und das da nichts 
passiert ist und das anderen nichts pas-
siert ist, da hat der liebe Gott gut aufge-
passt. Und der nette Polizist hat es mir 
einen Straßenrand gefahren und von 
dort aus habe ich es dann direkt Weg 
verkauft. Seitdem fahre ich Taxi und das 
klappt sehr gut. Und was die Öffentli-
chen angeht, ich meine, wenn man mal 
die Strecken und Zeiten im Kopf, hat ich 
habe kein Smartphone, ich kann das al-
les ohne. Ich habe die alle im Kopf. Doof 
bin ich auch nicht das ist alles eine Frage 
der Einstellung.
Das heißt der Verzicht auf das Auto wäre 
für sie kein Problem?
B1: Und ich meine, wenn ich eingeladen 
werde, sagen wir Waiblingen echterdin-
gen dann nehme ich einfach ein Taxi
I1: die nächste Frage wäre öffentlichen 
Raum wahrnehmen, wie sie den finden, 
hier in der Gegend?
B1: eigentlich schon schön (I1: finden Sie 
schön) Ich bin teilweise etwas gestört 
über die Neubauten, weil ich die furcht-
bar finde. Wie die da vorne, also wie die 
eine Baugenehmigung bekommen haben, 
ist mir schleierhaft. Und ich bin auch -, 
der Willen Garten ist eine Katastrophe. 

…#00:02:54#. Ich guck von meinem Fens-
ter aus direkt ins Tal. Aber halt wahn-
sinnig teuer.
I1: Und auf den Straßen, jetzt hier so?
B1: Ruhe und Sicherheit. Die Polizei fährt 
oft zweimal am Tag. In der Stadt sieht es 
anders aus. #00:03:30#
I1: Angenommen Stuttgart auf wäre au-
tofrei. Und man schaut sich hier die gan-
zen Parkplätze an. Dann würde ja extrem 
viel Fläche frei werden.
B1: das stimmt nicht, ich habe mal ge-
zählt spaßeshalber, von dem Hochbau 
nach unten bis hier zur Eberhardstra-
ße sind es fast 1000 Parkplätze einge-
baut. Also da fällt nicht viel weg, an 

Platz. #00:04:15# überall Tiefgaragen 
#00:04:41#
I1: Aber die Autos, die hier stehen neh-
men ja Platz weg. 
B1: Aber wie sollen den Menschen, die et-
was älter sind, beispielsweise Einkaufen?
I1: ja genau darum geht’s. Um diese Fra-
gen. Hätten Sie ein Vorschlag was man 
mit der Fläche machen könnte, wenn die 
Fläche frei wäre. Hätten wieder eine Idee 
oder einen Wunsch was da stattdessen 
sein könnte?
B1: … Grünstreifen, und dann vielleicht, 
ich weiß nicht, ob ich das sagen darf. 
Wenn man hier runter läuft zum Kriegs-
bergturm, und dann links rüber kuckt. 
Da sind reißen Flächen frei. Alles in Pri-
vatbesitz. Da würde ich schon gern mal 
gucken, ob man die Eigentümer nicht 
rankriegt. Aber die Stadt muss zahlen das 
sind Wertobjekte. Suche in Tübingen der 
Palmer, wenn er nicht zahlen will, kriegt 
er nichts. Und die Masche, dass man es 
für die für die Enkel spart, da würde ich 
Ihnen recht geben, ist Quatsch. Wer weiß 
was da los ist, aber da ist Platz genug. 
Wenn wir dann mal irgendwo runter-
gehen, Kriegsberg Tunnel dann sehen 
sie keine links unten Weg runter und 
dann sehen sie dann da ist Platz ohne 
Ende. (I1. Das machen wir)
I1: Wir haben uns auch mal überlegt was 
man mit der Fläche machen könnte und 
haben eine kleine Collage gemacht also 
das hier ist jetzt die Kreuzung, wo wir 
gerade stehen. Wir stehen genau hier 
(zeige auf die Collage) Wir haben mal die 
Straße freigemacht Autos weggemacht 
und haben uns überlegt was man da ma-
chen könnte. Unsere Idee oder ein Vor-
schlag wäre es für diesen Ort, dass man 
einen Treffpunkt schafft für die ganzen 
Nachbarn hier, sie meinten ja, dass ich 
hier viele kennen (B1: Ja weil ich einen 
Hund hatte) Und man könnte //
B1: Aber es ist ja so- Ihm hat man Steine 
in den Weg gelegt, weil er hier Tische 
hatte. Warum? Angeblich weil hier Autos 
parken, was Quatsch ist. (I1: Ja genau das 
wäre dann auch so eine Sache, dass hier 
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dann mehr Menschen sitzen könnten) 
Der da hinten, der hängt an seiner Bau-
genehmigung, die kommen nicht in die 
puschen da hinten Das Restaurant Lavi-
ta. Und dein gegenüber Café Britscha die 
haben auch aufgegeben, weil die Belas-
tungen von der Stadt einfach sehr hoch 
sind. Und da kommt im Büro rein. Und 
ich meine da bin ich auch sauer. Weil hier 
sind unglaublich viel Büros da muss man 
nur mal gucken (I1: Und Sie fühlen sich 
von den Büros gestört?) Ich sehe nicht ein, 
warum in den Rosen Wohnungen Büros 
reingekommen und Familien mit vielen 
Kindern sich in Zweizimmerwohnungen 
quetschen müssen. Das sehe ich nicht 
ein. Aber man muss das gut strukturie-
ren. Man kann hier oben nicht-. Ich sage 
es geht nicht, Ich bin sozial engagiert 
Ich bin bei den Johannitern. Man kann 
hier nicht jeden rein nehmen die machen 
hier die Gegend kaputt. In der Innenstadt 
haben sie es ja auch geschafft. Da muss 
man genau hinschauen. 
I1: okay also noch weitere Ideen wäre 
es-. Viele, haben sie gesagt, brauchen 
das Auto auch zum Einkaufen. Das heißt 
man könnte zum Beispiel auch wie mit 
Supermärkten die Infrastruktur ermög-
lichen, dass die Leute alle wichtige Dinge 
hier vor Ort erledigen könnten und kein 
Auto bräuchten. 
B1: Das Problem ist auch-. Ich weiß jetzt 
nicht, wo sie herkommen (I1: Ursprüng-
lich aus Tübingen, aber jetzt wohnen wir 
seit fünf Jahren in Stuttgart) #00:09:01# 
Das liefern die nach Hause, hab ich auch 
schon gemacht. Das ist für die Schwäbin 
schwierig, das muss das die Kartoffel, 
das Radieschen, und so weiter. Das ist 
schwierig. Das ist so. Wenn sie mal Zeit 
haben, dann würde ich Ihnen empfehlen 
da beim Bäcker mal ein paar Kleinigkei-
ten zu kaufen und dann mal zu hören (I1: 
was zu hören?) Was die Leute bemängeln. 
(I1: Beim Bäcker) Ja genau, das muss dann 
dies und jenes sein. Eine Änderung muss 
stattfinden. Wir haben ein Problem mit 
dem Klimawandel, aber ich meine, es 
darf nicht übergestülpt sein. Und das 

stört mich an der Politik die wollen über-
stülpen. Das geht nicht. (I1: Das heißt, 
dass die Lösungen zu radikal sind und//) 
ja und dass die Sachen nicht durchge-
dacht sind aber das hier das gefällt mir 
schon ziemlich gut, (.) muss ich sagen. 
(Zeigt auf die Collage)
I1: Ja genau, das wäre die nächste Frage, 
was Sie davon halten (B1: Es ist wunder-
hübsch) Die Idee wäre dann auch, dass 
der ÖPNV gestärkt wird. Das mehr Busse 
fahren, Radwege//
B1: Jaja, da vorn, der 44er, der deckt da 
alles ab. Da kann man gar nicht meckern. 
Und die Busfahrer sind auch so nett die 
warten auch mal wenn man nicht so 
schnell kann.
I2: Gauben sie, dass es Notwendig wäre 
hier noch weitere Buslinien zu instal-
lieren? Gerade hier die Straße hoch, die 
Leute haben schon ein paar Hundert Me-
ter zu Laufen. Gerade, wenn sie dann 
auch mit Einkäufen nach Hause müssten.
B1: Es gibt hier die Birkenwaldstraße und 
hier noch. Da ist alles abgedeckt. Aber 
wenn dann dort noch im Bus hochfahren 
würde und dort ein Kringel macht und 
wieder raus kommt das wäre schon nicht 
schlecht. Aber der 44er der fährt bis zum 
Killesberg dann muss ich aussteigen und 
nur kurz die Treppe runter da bin ich bei 
allen Geschäften. Es liegt vielleicht auch 
daran, dass wissen sie, das darf ich ruhig 
als ältere Person auch sagen, die Leute 
sind auch zu bequem. Man muss halt 
mal nachdenken. Außerdem, (.) es ist so 
vieles da. Die Stadt muss halt auch mal in 
das Puschen kommen, also wenn er hier 
Probleme mit seinen Tischen bekommt-. 
Aber (zeigt auf Collage) gefällt mir. Bin ich 
sehr dafür (.) ja, Noch eine Frage?
I1: Ne, mit den Fragen sind wir durch. 
Wenn sie noch was haben, eine Frage 
oder irgendwelche Anmerkungen. Dann 
können sie das gerne tun.
B1: (…) Es halt auch so, mal generell ge-
sprochen. Wir sind auch eine vollgefüt-
terte Gesellschaft. Wenn Corona, eine 
gute Sache gebracht hat, dass man auch 
aufpasst #00:12:30#. Geht das weiter, 

könnte das mal Realität werden?
I1: Das ist die Frage. Wir machen nur ein 
Vorschlag, damit wir darüber diskutie-
ren können. Tendenziell könnte sowas 
schon funktionieren, es ist nur wichtig 
das die Bevölkerung da mit geht bzw. mit 
ins Boot geholt wird und die Stadt nicht 
sagt, so ist das jetzt‘. Es muss Lösungen 
für alle geben.
B1: #00:13:02# Die klagen sich auch alle 
zu Tode, davon halte ich auch nicht viel. 
#00:13:20# Ich finde auch die Lösung von 
der Killesberghöhe nicht ideal geglückt. 
Riesen Freiflächen. Das hätte man schon 
gescheiter machen können. Oder bei der 
Ecke beim Kriegsbergtrum, runter lau-
fen, da ist das Bolz-Haus. Da steht im 
Hauseingang hinter Glas die Bolz-Figur 
da können Sie mal nachlesen, warum 
und wieso wir waren, damals alle sehr 
engagiert. Da waren glaub früher acht 
Parteien drin dann hat man es abgeris-
sen neugebaut jetzt sind nur noch 3 drin. 
(..) Und Letzten Enden Warum? Ich habe 
nix gegen Geld, aber weil der Wüsten-
rot? #00:14:05# drei Millionen. Und das 
finde ich nicht gut. Aber gehen sie da 
mal runter, dann werden Sie mal sehen, 
wieviel Platz da ist. (I2: Ja das müssen 
wir uns anschauen) Und auch das Bolz-
Haus, das sehen sie schon da vorne an der 
Ecke. Was die an Platz verbaut haben. Das 
hätte man besser machen können. Aber 
auch in dem Haus, wo ich wohne, das 
wäre früher acht Parteien, dann wurde 
das Kernsaniert, jetzt sind nur noch vier 
drin. Und die Wohnungsnot ist teilweise 
dadurch entstanden, dass die Leute raus 
müssen. Das wird dann verkaufet. Für 
nur ganz wenig. Und der Rest, der muss ja 
auch was haben. (I1: Ja, eigentlich wäre es 
ja die Idee mehr Wohnungen zu schaffen 
als weniger) Ich habe früher unten in der 
Stadt eine Wohnung gehabt da Alexan-
derstraße, das ist da Charlottenstraße. 
Was da versandt ist, das kann man nicht 
fassen. Da könnte man schon Wohnraum 
schaffen, der auch preiswert ist. Also 
Wärmedämmung und Schalldämmung 
und Heizung das muss sein, das sehe ich 

ein. Aber wer goldene Wasserhähne will-. 
#00:15:35# Jetzt wünsch ich ihnen noch 
einen schönen Tag.

3.3 Halbhöhenlage
I1: In welchem Teil von Stuttgart woh-
nen Sie?
B1: Stuttgart Neugereut.
I1: Wohnen Sie in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: In einer Wohnung
I1: Wie alt sind sie und was ist ihr Beruf/ 
ihre Tätigkeit?
B1: Ich bin 32 und jetzt beruflich Maschi-
nenbauingenieur, also Autobau. (alle la-
chen) Also perfektes Thema.
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutz-
ten Sie für was und warum? 
B1: Also meistens nutze ich das Auto. 
Wenn ich jetzt sage ich mal längere Fahr-
ten habe, also über eine Stunde, dann 
fahre ich wirklich zum Bahnhof und 
dann fahre ich Bahn. Weil es ist eigent-
lich mit der Bahn praktischer, ja.
I1: Längere Fahrten wären dann in eine 
andere Stadt, oder?
B1: Ja also über eine Stunde. Wenn es 
jetzt auch von Stuttgart nach Karlsruhe 
geht oder was Größeres halt ja.
I1: Und innerhalb der Stadt meinten Sie 
jetzt hauptsächlich das Auto?
B1: Mit dem Auto. Da ist man einfach.- Ja 
also, auch wenn Stuttgart jetzt eine Stau-
stadt ist und zu einer gewissen unprak-
tisch ist.- Wenn man die Zeiten kennt, 
ist man mit dem Auto einfach flexiblerer. 
Das ist einfach schneller unterwegs. In 
ein paar Minuten ist am im Stadtzentrum 
und das wars.
I1: Haben Sie mehrere Autos?
B1: Ich habe nur eins. 
I1: Angenommen Sie müssten in Stutt-
gart auf ein privates Auto verzichten, 
wäre das ein Problem und wenn ja wa-
rum?
B1: Wenn man kein privates haben könn-
te, gäbe es dann aber noch die Möglich-
keit von Car to Gos und so? Ich bin auch 
ein Nutzer von Car to Go weil. Finde ich 

echt super, weil man kann das Auto ein-
fach stehen lassen und kann dann über-
all weiter einsteigen. Also finde ich ein 
super Thema. U-Bahn fahren ja jetzt auch 
alle zehn Minuten, also finde ich jetzt 
kein Problem. 
I1: Das heißt Sie würden damit klar-
kommen?
B1: Ich würde damit wirklich klarkom-
men. Würde auch die Stadt ein bisschen 
Entlasten, vom Verkehr hier sage ich mal. 
CO2-Ausstoß würde geringer werden. 
Also auf jeden Fall.
I1: Kennen Sie sich hier so ein bisschen 
aus?
B1: Ja Ja.
I1: Ok, wie finden Sie den öffentlichen 
Raum hier in der Gegend, also die Plätze, 
Straßen, alles Mögliche?
B1: Ach, also hier jetzt in der Innenstadt 
und auch hier beim Killesberg ist es ein 
bisschen, auch jetzt wegen den Autos, 
ziemlich eng hier in den Straßen. Die 
sind zugeparkt. Ich sag mal auch die öf-
fentliche Busse, die haben es schwer hier 
durchzukommen. Ja also ich sage mal 
mit dem Auto ist es wirklich schwer in 
der Innenstadt durchzukommen. Deswe-
gen es staut sich auch manchmal. Viele 
Baustellen natürlich, nicht nur Stuttgart 
21, deswegen U-Bahn ist eigentlich am 
besten. Deswegen ja, das Auto ist jetzt ei-
gentlich nicht praktisch für Stuttgart klar.
I1: Wenn man jetzt nicht nur den Verkehr 
betrachtet, sondern auch die Aufent-
haltsqualitäten. Finden Sie die gut, oder?
B1: Also
I1: Wie finden Sie den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend?
B1: Also ich finde es schön, jetzt vor al-
lem hier Innenstadt und Stuttgart West. 
Ist ja eine der beliebtesten und teuersten 
Gegenden. Hier hat man ja wirklich alles, 
also an jeder Ecke hat man ein Café oder 
eine Bar. Also es ist wirklich attraktiv, 
zum Wohnen auch. Ich sag mal so, ich 
selber würde nicht gerne im Kessel woh-
nen. Es ist einfach unangenehm, ich sage 
mal es ist zu laut und es ist einfach so die 
Luftqualität. Also wenn man außerhalb 

wohnt, ist die Luftqualität einfach bes-
ser. Man hat hier zwar noch ein bisschen 
grün. Also Schlossplatz, Schlossgarten 
und so, aber es ist zu wenig. 
I1: Angenommen Stuttgart wäre auto-
frei, was würden Sie mit der Fläche ma-
chen wollen? 
B1: Also Stuttgart 21, das Gleisvorfeld, 
das wird ja alles platt gemacht. Ich bin 
da auch mit ein paar Kollegen, auch Stu-
denten von Fk-Strukturmanagement von 
der FH hier. Die zeigen auch manchmal 
so Projekte, super Ideen. Ich finde Sozial-
wohnungen, ein Teil davon ist super. Ein 
Teil, ja klar Geschäftsräume muss man 
einrichten und ein paar Immobilien, aber 
wieder so ein kleines, neues Stadtzent-
rum. So wie jetzt hier das Leo-Viertel, da 
am Pragsattel. Ein bisschen größer halt, 
aber so in der Form. 
I1: Und das könnten Sie sich hier vor-
stellen?
B1: Wenn es jetzt hier eine Möglichkeit 
hätte, sage ich mal ja. Aber hier hat man 
es ja eigentlich nicht nötig, weil hier hat 
man ja eigentlich schon so ein Stadtzen-
trum, hier hat man Anschlüsse, alles 
was man braucht. Also wirklich so ein 
Bereich, wo es noch nichts gibt, einen 
Bereich in Stuttgart den man supergut 
nutzen könnte. Wie jetzt das Gleisvor-
feld, ja. Also hier hat man eigentlich alles 
was man braucht. Würde ich hier auch 
nicht probieren, ich glaube das kriegt 
man nie hin. 
I1: Wie haben auch mal einen Vorschlag 
gemacht für die Kreuzung hier gemacht. 
(B1: Fahrradwege, oh super.) Ja das wäre 
so ein Vorschlag von uns, wenn man die 
Autos nicht mehr in der Stadt hätte, dass 
man klar die Fahrradwege ausbaut. Dass 
das besser funktioniert, mehr ÖPNV, also 
jetzt zum Beispiel mal der Bus, der hier 
durchfährt. Und für hier oben hatten wir 
jetzt mal so die Idee.- Was vielleicht nicht 
schlecht wäre, wäre so ein Quartiers-
treffpunkt. (B1: Ja genau, so ein Markt 
am Wochenende.) Genau und halt auch 
die Infrastruktur ein bisschen ausbauen, 
dass die Leute hier nicht mehr mit dem 
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Auto zum Einkaufen fahren müssen. 
B1: Ja ne, das sieht eigentlich recht gut 
aus. Also man müsste die Fläche hier, 
also wegen den Autos komplett weg-
räumen, aber.- Ja ich bin kein Freund 
von Fahrradwegen. Man müsste halt 
noch bedenken.- Da gibt’s noch über-
all Anschlüsse außerhalb. Wenn man 
jetzt hier die Fläche so gestaltet, muss 
man ja irgendwie hier noch reinkom-
men. Entweder parkt man dann außer-
halb und kreuzen sich die Radfahrer mit 
den Autos halt außerhalb. Also Stuttgart 
Radfahrer, Autofahrer ist immer ein biss-
chen schwierig. Hier gibt es ja wirklich 
so ein.- Es gibt ja ein Radwegeprogramm 
für Stuttgart und es gibt ja auch immer 
so Probleme mit Radfahrern. Die werden 
halt nicht beachtet, also ja es braucht 
mehr Radwege, aber ich glaube in Stutt-
gart hat das nicht wirklich eine Zukunft 
für Radfahrer. Also es ist einfach mit den 
Autofahrern, es ist eine Autostadt. Also 
ja es ist halt schwierig. 
I1: Glauben Sie, wenn die Radwege besser 
abgetrennt wären von den Autos.- 
B1: Ja also man müsste wirklich das Sys-
tem.- wirklich von der Straße.- Also wir 
haben hier einen Platzmangel. Wenn die 
Radwege jetzt hier gebaut werden, dann 
wird ja wirklich ein Fahrstreifen wegge-
nommen und ein Radweg hingemacht. 
Für die Autofahrer ist das klar ein Verlust. 
Die werden das irgendwie kompensieren 
müssen und da beginnt das Drängeln. 
Man müsste also wirklich also nochmal 
neue Radfahrwege.- Nicht einfach den 
Autofahrern etwas wegnehmen, weil das 
wird so nicht funktionieren. 
I1: Glauben Sie, wenn es mehr Radwe-
ge geben würde, dass dann auch mehr 
Autofahrer sagen ich fahre jetzt auch 
Fahrrad?
B1: Ja das habe ich auf meiner Arbeit. 
Jobrad. Und das nehmen viele Leute 
an. Fahren mit dem Fahrrad, wenn es 
wirklich den Weg gibt, der nicht geteilt 
ist. Also wo ich jetzt wirklich hier neben 
mir einen LKW stehen habe. Dann neh-
men die auch das Rad. Also das funk-

tioniert wirklich so. Jetzt hier hat man 
halt den Bus, da fährt halt ungern je-
mand Fahrrad. 
I2: Also würden Sie auch ein Problem 
darin sehen, wenn sich ein Bus und der 
Radfahrer den Verkehrsweg teilt? 
B1: Ja ja. Also ich als Radfahrer würde 
nicht auf jedes kleine Detail achten und 
wenn da mal so ein LKW oder so ein Bus 
kommt, dann ist schnell was passiert. 
Also solche Unfälle mit, sage ich mal toter 
Winkel, das kommt öfter vor. Also klar 
ich habe auch nicht immer als LKW-Fah-
rer so die Übersicht mit so einem Großen.- 
Klar das geht einfach nicht. 
I1: Wenn Sie nochmal zusammenfassen 
müssten, also wenn Sie auf ein Auto ver-
zichten müssten, was wirklich da sein 
müsste, was gegeben sein müsste, da-
mit sie damit leben könnten und zufrie-
den wären?
B1: Ich gerne wirklich.- Gut der Takt ist 
hier super von den Öffentlichen drin-
nen. Ich sag mal, wenn ich wirklich von 
außen kommen würde, müsste die Bahn 
mit dem Deutschlandtakt, der irgend-
wann mal kommen soll.- Das muss lau-
fen und dann würde mein Auto wirklich 
draußen stehen lassen und mit dem Job-
ticket reinfahren und man müsste halt 
wirklich hier.- Wenn ich hier noch ins 
Zentrum fahren müsste, also wenn ich 
wirklich auf ein Auto angewiesen wäre, 
dann müssten mehr Sharing Angebo-
te von Car to Go oder so. Die haben ja 
jetzt die B-Klasse abgeschafft, die ha-
ben jetzt nur noch den Smart. Da müsste 
was größeres vorhanden sein und Rad-
fahrerwege müssen wirklich getrennt 
veranstaltet werden. Also einfach mehr 
Angebote und auch übersichtlicher. Es 
gibt noch zu wenig. Aber wenn würde ich 
klar auf ein Auto verzichten. Dann würde 
ich auch schneller vorrankommen und 
auch Geld sparen, also klar, sehr gerne. 
Schönes Konzept, bloß es ist zu wenig 
Platz in Stuttgart dafür, also das kriegt 
man glaube ich nicht hin. 
I1: Ja genau, deswegen ist die Frag ob 
die Autos nicht vielleicht Platz machen 

könnten?
B1: Nicht bei Daimler, bei Porsche in der 
Stadt.
I2: Das ist natürlich das heiße Pflaster, 
wo wir das vorschlagen. 
B1: Städtebau ist halt in Stuttgart so.- Es 
gibt keinen Platz dafür. Es ist alles zu eng. 
Aber ja schönes Projekt. Ist das Bachelor 
oder Master?
I2: Vorbereitung für eine Masterarbeit. 
B1: Ja ne ist super, also da müssen schon 
100 Seiten vorhanden sein. Ja klasse. Ich 
bin ein Fan davon. Ich fahre echt nicht 
gerne mit dem Auto in der Stadt. Also 
wenn es die Angebote geben würde, wäre 
das top. Also mehr Car to Go, E-Roller. 
Echt super, bloß zu wenig und nicht so 
schön verteilt an die Randgebiete. Also 
die Geschäftsgebiete, die Grenzen schon 
zu sehr von dem umgebenden Gebieten 
ab in Stuttgart. Da muss man schon mit 
der U-Bahn fahren, dann holt man sich 
ein Car to Go und dann ein Roller und 
dann muss man weiter. Also die Ver-
bindung fehlt einfach. Ich verliere bei 
den Umsteigezeiten einfach zu viel Zeit. 
Wenn es die Möglichkeit gebe, dann wür-
de es glaube ich auch jeder nutzen. 
I1: Ok, super. Dann vielen herzlichen 
Dank und Ihnen noch einen schönen 
Samstag. 
B1: Ja danke, gleichfalls. Viel Glück noch 
mit der Thesis. 
I1: Ja danke. Tschüss.
B1: Tschüss.

3.4 Halbhöhenlage
I1: In welchem Teil von Stuttgart woh-
nen sie?
B1: Hier, (B2: Stuttgart Nord) direkt hier.
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Mehrfamilienhaus, Wohnung.
I2: Ok.
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1: 27. (.) (lacht) Nein, 45.
B2: 36
B1: 36 genau, also gemischt.

B1: Was wars Beruf?
I1: Ja
B2: Selbstständig. 
B1: Angestellt und Selbstständig. (.) (zu 
seinem Sohn) Und er will gerne Polizist 
und Feuerwehrmann sein // (I2: Alles 
klar (lacht)), aber das ist später dann. 
I1: Welche Fortbewegungsmittel benut-
zen sie und für was? 
B2: Für die Arbeit tatsächlich das Auto, 
(I1: Mhm) weil ich auch was zum Mit-
nehmen habe. Wenns aber privat ist auch 
mal den Bus gerne. 
B1: Aber mit Kindern // (B2: Aber mit 
Kindern) definitiv Auto. (B2: Auto) Bei 
mir das Selbe. Zu Fuß, Bus, Bahn, Auto 
aber natürlich auch. Also, aber das ist 
ein Familienauto, von daher, einer muss 
sowieso mit der Bahn dann fahren. Also 
ich muss zur Arbeit, jetzt gerade nicht, 
Homeoffice, (B2: Mhm) aber ansonsten 
fahr ich mit der Bahn, mit der S-Bahn 
und mitm Bus und der andere hat halt 
dann das Auto (I1: Ok.) Bissel zu ausfüh-
lich fast wahrscheinlich, aber ja // 
I1: Ne ist wunderbar. Und grad also ein-
kaufen zum Beipiel.
B1: Einkaufen immer mit dem Auto, weil 
das ne Menge ist. (I1: Ok) Geht einfach 
nicht anders. Also selbst wenns mög-
lich wäre mitm Bus, klar es kann mal 
einer mitm Bus au mal ne Tüte holen // 
(B2: Kleinigkeiten holen, aber) aber ne 
große Menge und für zwei Kinder, kei-
ne Chance. 
I1: Ok, alles klar. 
B1: Genau. 
I1: Mal angenommen wir müssten jetzt, 
hypothetisch, in Stuttgart auf ihr priva-
tes Auto verzichten, wäre das dann ein 
Problem für sie? 
B1: Ja
B2: Ja (.) 
I1: Wie finden sie denn den öffentlichen 
Raum hier in der Gegend?
B1: Hier?
I1: Ja.
B2: Super. Also hier ist eigentlich fast 
alles vor der Tür. Die Straße hier, wo wir 

leben // (B1: Genau) ist ziemlich gut. 
B1: Also wir bräuchten auch kein Auto, 
wenn der Weckert nicht so teuer wäre, 
sag mers mal. (I2: lacht) Wenn da ein 
Alnatura wäre, dann wär mer gut be-
dient, aber ähm klar das ist wieson Fein-
kostladen, da kostet alles nen Euro mehr, 
egal, obs, keine Ahnung, der gleiche Käse 
ist oben beim Edeka Weckert oben am 
Killesberg, kostet hier halt einen Euro 
mehr. Das kann man sich natürlich nicht 
leisten. Aber ansonsten würden wir hier 
tatsächlich ohne Auto relativ gut klar-
kommen, wenns nicht von der Arbeit 
dann noch abhängig wäre, dass man viel 
mitnehmen muss. Aber mein Nebenjob, 
also ich model nebenher, und da musst 
halt zwei, drei Kleidersäcke mitnehmen, 
dann noch irgendwie zehn Paar Schuhe 
und irgendwie, des geht einfach nicht, 
ist unmöglich. (I2: Mhm) Unmöglich 
ohne Auto.
I1: Alles klar.
I1: Und angenommen Stuttgart wäre jetzt 
autofrei, da sehen sie ja hie jetzt die gan-
zen Straßen und die Parkplätze // (B1: 
Genau) die könnte man ja für was an-
deres nutzen. (B1: Ja) Könnten sie sich-. 
Was stellen sie sich da vor, was da hin-
kommen könnte?
I2: Oder was würden sie sich wünschen //
B1: Anstatt der Autos, auf jeden Fall 
Kinderstraßen (lacht). Ähm, hm gute 
Frage. Es wär natürlich schön, wenn so 
so Restaurants // (B2: So Außengastro 
natürlich viel mehr.) Außengastronomie 
mehr sein könnte. Man könnte natürlich 
// (B2: Markt) mehr grün an // (B2: Mark-
stände hier oben) Marktstände, aber wie 
kommen die da hoch, ohne Auto, auch 
die Frage. Ja also es gibt so ein paar Pro-
bleme, wo ich irgendwie nicht so recht 
weiß, wie man des lösen möchte. (I2: 
Mhm.) Also ich find, fänds super, wenn 
ma- wenns autofreier werden würde und 
die Möglichkeiten dafür gegeben sind, 
also vor allem Transport ist ja dann das 
Problem eher. Ähm auch, weiß nich wie 
das funktionieren soll, wenn man dann 

irgendwie Sofas bestellt oder so. Kom-
men dann Transportautos durch oder 
wie, wie genau? 
I2: Also //
B1: Aber das sind ja dann-. Da macht ihr 
auch ja Gedanken. 
I2: Also wir stellen uns das so vor, dass 
diese Hauptinfrastruktur muss ja noch-
. Also zum Beispiel Krankenwagen, (B1: 
Jaja, genau.) Polizei, auch Lieferungen, 
das muss trotzdem noch funktionieren. 
Also Autos müssen die Möglichkeit ha-
ben hier anzukommen. 
B1: Genau. Und wahrscheinlich für die, 
die ein Auto brauchen wie Familien mehr 
Möglichkeiten. Sei es, keine Ahnung, Ta-
xis oder eben wenn das dann irgendwie 
läuft und günstiger ist, weil so können 
wir uns das ja irgendwie nicht leisten. 
(.) Ja. Keine Ahnung, also mit dem Platz 
könnte man einiges anrichten, des ist 
klar. Also sei es für die Kinder irgend-
welche Sachen, hier könnte man sich 
tausende Dinge vorstellen, irgendwel-
che Skaterbahnen und weiß der Geier 
was. Ähm. Fänd ich cool. Ich mein des 
ist nen riesen Platz hier, da könnt ma, da 
könnt ma schon einiges machen. Und 
ähm, wenn die Autos weg sind, dann 
kannst du natürlich auch hier schöne 
Bänke hinstellen und das auch ähm viel 
schöner nutzen. Jetzt ist es gefährlich, 
jetzt ist das Auto da, mit Kindern. 
I2: Also sie meinten, dass es mit, also 
ohne Auto eigentlich unmöglich ist, 
wenn man Kinder hat. Äh ist es // 
B1: Im Moment ja. 
B2: Für uns. Also ich glaube das ist auch 
sehr individuell andere die sind darauf 
eingerichtet des natürlich auch ohne // 
B1: Es gibt welche, die das schaffen oder 
Kleinauto oder haben Freunde die denn 
helfen das anzuschleppen oder machen 
es dann tatsächlich, dass sie mit nem 
Lieferservice arbeiten aber
I2: Geht’s da hauptsächlich um die Le-
bensmittel Besorgung oder auch so Kin-
der zur Kita oder zu Schule oder ist //
B1: Auch, also jetzt wärs mit zwei Kin-
dern tatsächlich problematisch.
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B2: Im Moment hauptsächlich schon ein-
kaufen oder (.) von A nach B kommen. 
(I2: Mhm)
B1: Aber natürlich // (I1: Kinderwagen, 
und so weiter.) Kinderwagen, dann ist 
es ein Kleinkind //
B2: Baby, die muss man natürlich auch 
tragen und dann hat man schon nur noch 
eine Hand frei. (I2: Ja.) Und dann geht ne 
Wasserkiste schon nicht mehr. 
B1: Oder sie muss arbeiten, ich arbei-
te, wir müssen des Kind irgendwo hin 
bringen (I2: Ja.) und zur, keine Ahnung, 
Tagesmutter und gleichzeitig sie zu ne 
anderen Freundin, des heißt mit Bus und 
Bahn biste dann ja erstmal wahrschein-
lich eineinhalb Stunden unterwegs für, 
ähm, Dinge, die normal vielleicht zwan-
zig, dreißig Minuten dann brauchen. Und, 
äh, ja klar man kann natürlich früh auf-
stehen (I2: lacht) und länger unterwegs 
sein, aber es ist jetzt, ist jetzt noch nicht 
so gegen hier (I2: Mhm.) Speziell hier. 
Wir haben jetzt hier nur Bus (I2: Ja.) im 
Endeffekt des geht super. Also mit dem 
Bus runterfahren, viertel Stunde, Haupt-
bahnhof, vielleicht zwanzig, fünfund-
zwanzig Minuten zu laufen, aber mit 
Kinder, das gleiche wieder zurück. Also, 
wenn sie jetzt mit beiden Kindern unter-
wegs wär, sagen wir mal das eine Kind 
angesp-. Er läuft ja nicht, er will dann 
irgendwann nicht laufen. 
B2: Ja oder er läuft, aber halt in die andere 
Richtung. (I2: lacht)
B1: Oder läuft in die andere Richtung und 
dann hast du das eine Kind hier und das 
andere läuft irgendwo da hin und dann 
noch ne Tüte mit Einkaufssachen oder 
für die Wohnung irgendwas, was mer 
brauchen. Des ist schon schwierig. (I2: Ja 
ja.) Klar es könnte nur mit Lieferservice 
funktionieren, die dann durch dürften, 
dann ja. Aber wüsste jetzt nicht, wie das 
funktionieren könnte, im Moment zu-
mindest.
I1: Ja. Also wir haben zumindest auch 
mal ein Szenario entwickelt, wie das aus-
sehen könnte. (B1: Ja.) Das ist jetzt ein 

Foto von der Kreuzung dort vorne, wie 
man auf die Apotheke schaut. Und das 
wäre jetzt also so ein Szenario, wie das 
funktionieren könnte.
B1: Ah, des //
B2: Man wohnt hier schon integriert. 
Oder? 
I1: Ja genau. Also die Idee ist die Autos 
kommen raus, wir fangen an die ver-
sigelten Flächen aufzureißen, also die 
asphaltierten Flächen, das dann Kies 
hinkommen könnte oder sowas, dass 
der Starkregen absickern kann. Es gibt 
mehr Begrünung, dadurch haben wir ein 
besseres Stadtklima. (B1: Ja.) Die Mög-
lichkeit wäre, dass die freiwerdenden 
Flächen zum Beispiel, genau ein Markt 
entstehen könnte //
B1: Oder Boule. Okay. Für ältere und für 
die Kinder zum Spielen.
I1: Hinzu kommt auch, dass es ähm ver-
schiedene Aneignungsflächen geben 
soll also, dass die Leute die hier woh-
nen selber entscheiden können, was sie 
mit dem Platz machen können. Zum Bei-
spiel hier hinten sieht man so // (B1: Ge-
wächshaus.) Genau. Urban gardening, 
man kann sich das teilen, (B1, B2: Mhm 
mhm.) man könnte sich vorstellen es 
gibt ne kleine Hütte kommt irgendwo hin, 
gemeinsame Fahrradwerkstatt. Ehm. (.) 
Genau aber natürlich, wie vorhin schon 
erklärt, Infrastruktur muss zu einem 
gewissen Grad erhalten bleiben. Da wo 
mal ein Auto gebraucht werden muss, 
wird das dann eben mit nem Carsha-
ring-Auto gelöst. (B1: Genau, so hab ich 
mir das auch schon gedacht.) Oder Leute, 
die dann eben extrem regelmäßig ein 
Auto brauchen, ham das Park and Ride 
mäßig am Stadtrand. (B2: Mhm mhm.) 
Genau, das ist einfach mal so ein ex-
emplarisches Beispiel, was man sich so 
vorstellen könnte. Nahverkehr müsste 
natürlich auch noch ausgebaut werden, 
weil wenn alle kein Auto mehr hätten 
sind die Busse auf einmal voll, müssten 
die anders getaktet werden. (B1: Ja.) Ähm. 
Genau jetzt ist die Frage, könntet ihr euch 
sowas vorstellen. 

B1: Jaja klar. // (B2: Ja. Des sieht super 
aus.) Des wird ja auch irgendwie die Zu-
kunft sein. 
B2: Da ist mein Markt, dein Laden, ist 
alles da was wir-. Ne das wär super. Klar.
I2: Das heißt, da wär auch //
B2: Also klar zum Arbeiten wäre halt 
nach wie vor. 
B1: Da gibt’s halt noch keine richtige Lö-
sung für uns. 
B2: Ist schwierig. Carsharing, ja. Aber 
es muss halt dann gegeben sein, dass 
auch immer das Auto verfügbar ist. (I1: 
Mhm.) Ist dann natürlich (B1: Ich müsst 
auch dann erstmal-. Dann müsst ich 
auch erstmal zum Auto kommen) auch 
ne Kostenfrage und wenn man jetzt kom-
plett halt irgendwo anders hin muss (I1: 
Mhm.) ist halt auch // (B1: ich bräucht 
praktische nen E-Bike, nen Transport-E-
Bike, um da irgendwie hin zu kommen.) 
nach Heidelberg muss, ist auch wieder 
eine Kostensache, mit Kilometern und 
ähm (I2: Ja klar.) Tagespauschalen und 
was auch immer. 
B1: Ja schwierig, ja schwierig. Ist halt 
echt ehm-.
I1: Das heißt auch nen Lastenrad würde 
nur in Teilen für sie funktionieren. 
B1: Wenn das dann alles hier so ist, dann 
würde bestimmt nen Lastenrad funktio-
nieren zum Einkaufen, aber wir könnten 
halt nicht gemeinsam einkaufen gehen, 
ne. Also dann muss halt einer allein. Des 
ist halt schon-. Einer muss dann halt 
immer mit den Kindern allein bleiben 
und wenn die mitwollen, dann kanns, 
dann siehts böse aus. #10:38 Klar Kin-
der ist nen anderes Thema, ist wirklich 
Trotz äh, Trotzreaktionen, da biste ein-
fach froh, wenn du die einpacken kannst 
in nen Auto, hinten in den Kofferraum 
alles reinwerfen und dann ist gut. Aber 
ähm, ja für die Zukunft, äh, wenn, wenn 
sowas geben ist glaube ich schon, dass 
das gut funktioniert. (I2: Ja.) Und auch 
sein muss, also, also auf jeden Fall. 
I2: Also sie halten //
B1: Ich glaube in der Stadt funktionierts, 

aufm Land funktioniert des ja gar nicht, 
ohne Auto, aber hier muss es funktio-
nieren. Und es muss auch, es muss auch 
kommen. Ich finds immer noch-. Vor den 
Kindern hab ich mir da keine Kopf ge-
macht, aber hier die Straße, die macht 
einen schon wahnsinnig, wenn dann 
irgendeiner (macht Autogeräusche) die 
ganzen Porsche und Ferrari hier in der 
Dreißgerzone Gas geben, ähm und keiner 
Rücksicht nimmt auf Kinder, auf ähm 
Ältere, Senioren, egal auf uns Fußgänger 
und Radfahrer, dann ist des schon, ähm 
wärs schon cool, wenn das funktionie-
ren würde. Aber es wird funktionieren, 
irgendwann. Die Frage wie lang dauert 
des und was bietet, was kann die Stadt 
anbieten, also an Möglichkeiten. Also 
am Besten natürlich auch kostenfrei für 
die Anwohner, nicht dass die dann da 
drunter dann alle leiden und des wir al-
les massivst teurer und viel teurer als 
des Auto noch, sondern es soll ja schon 
irgendwie Möglichkeiten geben, dass es 
für alle günstig ist, für-. Ja. Oder nicht 
günstig, aber auf jeden Fall erträglich ist, 
bezahlbar (I2: Ja.), das, das muss halt sein. 
I1: Also es gibt genau für kleinere Quar-
tiere gibt es schon solche Konzepte, die 
so umgesetzt werden und genau dort gibt 
es dann, je nachdem welches Quartier 
das dann ist. (B1: So Blocks eher.) Ge-
nau, eher so Blöcke, da gibt’s dann alle, 
die dort wohnen dürfen kein Auto mehr 
besitzen dafür kriegen die halt Vergüns-
tigung auf den öffentlichen Nahverkehr 
oder bekommen irgendwelche anderen 
(B1: Ja.) Ausgleichsmaßnahmen, die ge-
troffen werden, um natürlich die Mobi-
lität zu sichern. 
B2: Ja.
B1: Ja. Jaja schön. 
I2: Gäbs was, was ihnen dann noch feh-
len würde, wenn sie jetzt das Bild so da-. 
Noch irgendwas, was sie hier in der Ge-
gend vielleicht vermissen, was irgendwie 
schön wäre, wenn es da wäre?
B1: Wir haben keine Spielplätze, keine 
gescheiten hier. (I2: Mhm.) Des wäre also 
auf jeden Fall, schöner Spielplätze. Mir 

ham überall außerhalb so wahnsinnig 
tolle Spielplätze hin gebaut, irgendwie 
so Pippi Langstrumpf, alles aus Holz, so 
riesengroß, mit Hütten und so weiter. Des 
fehlt bei uns hier komplett. Wir haben 
ganz da oben, hier so rechts rüber, echt 
so nen lieblosen Stadt äh // 
B2: Und ich würd auch sagen selbst für 
ähm-. (B1: Stadtspielplatz. Schrecklich.) 
Also wir haben jetzt kein Haustier, also 
keinen Hunde, aber in anderen Städten 
gibt es auch Hundeparks. (B1: Stimmt, 
in München gibt’s zum Beispiel Hunde-
parks.) Sowas, was halt getrennt ist dann, 
oder neben dem Spielplatz oft ist, ähm, 
für die wahrscheinlich auch nochmal-. 
Grad für die Stadt ganz gut.
B2: Genau und diese Bücherkasten find 
ich auch cool. Zum Ausleihen von Bü-
chern (B2: Genau.) hats ja so Automaten, 
sind auch sehr cool. Ja. (.) Aber ja generell, 
find ich hier für Kinder, mit zu wenig 
dann wieder. (I2: Ja.) Ich finds sonst toll, 
aber für Kindern-. Für Senioren hier ein 
bisschen. Ihr habt nen Marktstand, ihr 
habt nen Gewächshaus #13:45 Ihr habt 
nen Café für Erwachsene, nen Biomarkt, 
aber für Kinder sehe ich jetzt hier nichts. 
Also da würde ich, da würde ich gerne 
mehr sehen. (lacht) 
B2: Aber super.
B1: Aber ansonsten ist es cool. Find auch. 
Sonst gibt’s nicht zu meckern. Aber für 
Kinder. 
I2: Ja. 
I1: Ok.
B1: Nicht die Kinder vergessen. 
I2: Des stimmt.

Halbhöhenlage 3.5
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: Hier, also Nord.
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Wohnung
I1: Wie alt bist du und was ist dein Beruf/ 
deine Tätigkeit?
B1: 32 und Automobilverkäufer. (alle la-

chen)
I1: Super, das passt sehr gut. Welche Fort-
bewegungsmittel benutzt du für was und 
warum? 
B1: Auto, aber ich arbeite in Göppingen.
I1: Das heißt für die Arbeit nutzt du das 
Auto? 
B1: Ja.
I1: Und zum Einkaufen?
B1: Auch.
I1: Und wenn du in die Stadt gehst oder 
so, fährst du auch mit dem Auto?
B1: Ne, ich habe auch noch ein E-Bike. 
Also auch Fahrrad, teilweise. Oder Bus.
I1: Hast du bzw. dein Haushalt ein oder 
mehrere Autos?
B1: Zwei.
I1: Für dich allein oder für deinen Haus-
halt?
B1: Ne, für mich allein.
I1: Angenommen Sie müssten in Stutt-
gart auf ein privates Auto verzichten, 
wäre das ein Problem? Warum?
B1: Naja dadurch, dass ich mitten in der 
Stadt wohne, wäre das jetzt kein Problem, 
würde ich jetzt aber irgendwie in Birkach 
oder außerhalb von Stuttgart wohnen, 
also Außenring und nicht in der City, 
dann wäre ein Auto trotzdem für mich 
von Vorteil auf jeden Fall. Oder ein Muss. 
Weil einfach die Flexibilität für mich.- 
Ich möchte einfach selber entscheiden, 
wann und wo ich wohin gehen kann.
I1: Ok, aber innerstädtisch würdest du 
klar kommen mit ÖPNV und Fahrrad, 
oder?
B1: Ja ja, also ich würde es überleben auf 
jeden Fall.
I1: Wie findest du den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend?
B1: Ich habe zwei Garagen, von dem her.- 
Also wegen Parkplatz meinst du jetzt?
I1: Ne, gar nicht so sehr wegen Parkplatz 
so sehr, sondern mehr so den öffentli-
chen Raum an sich. Findest du das at-
traktiv, findest du die Aufenthaltsqua-
litäten gut oder fehlt dir was? 
B1: Ich habe mir da ehrlich gesagt gar 
keine Gedanken drüber gemacht. Also 
mir fehlt nichts und ich kann mich auch 
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nicht beschweren.
I1: Angenommen Stuttgart wäre auto-
frei, was würdest du mit der Fläche ma-
chen wollen? 
B1: Ne, gar nicht. Also weil es für mich die 
Vorstellung nicht gibt. (B2: Hubschrauber 
Landeplatz.) (alle lachen)
I1: Okey, da ist also auch gar nicht was 
du vermisst?
B1: Ich finde eigentlich ganz gut, wie es 
so ist, ein bisschen Autos, ein bisschen 
grün, ein paar Bäume.
I1: Also wir haben auch mal so ein klei-
nes Vorher-Nacher-Bild gemacht, von 
dieser Kreuzung hier vorne und haben 
uns mal vorgestellt, wie so etwas aus-
sehen könnte. Die Hauptidee für den 
Ort hier jetzt wäre, dass man so einen 
Nachbarschaftstreffpunkt für die Leute, 
die hier wohnen entwirft, wo die Leute 
sich treffen können. Und dann halt auch 
Flächen wieder entsiegelt, um das Stadt-
klima zu verbessern. Oder hier könnte 
so ein Markt stattfinden. Und halt, dass 
die Fahrradwege ausgebaut werden, der 
ÖPNV verstärkt wird. Solche Sachen. Da 
wäre einfach nur die Frage, ob du dir so 
etwas vorstellen könntest und was du 
davon hältst?
B1: Also vorstellen kann man sich alles ja. 
Also wenn das jetzt hier oben wäre, also 
ist ja eh irgendwie so, dass das hier eine 
Hauptstraße ist. Wird mich jetzt nicht 
unbedingt stören, aber ist halt ehrlich 
gesagt auch egal. Ich bin so zufrieden, 
wie es ist und von dem her kann ich 
mich jetzt dazu nicht hundertprozen-
tig äußern.
I1: Gibt es für dich irgendeinen Beweg-
grund, weswegen du auf ein Auto in 
Stuttgart verzichten würdest. Wenn du 
dafür irgendwas anderer im Gegenzug 
hättest?
B1: Ne. Dazu fahre ich zu gerne Auto. Ok?
I1: Ja alles klar, hast du noch Fragen? 
(spricht zu I2)
I2: Warum zwei Autos? Weil du gerne 
Autos fährst, oder? 
B1: Ja genau so, weil ich ein Audi zum 
Pendeln habe und dann so nochmal für 

das Wochenende. Genau, zum Spaß ha-
ben, sozusagen. 
I1: Ok super, vielen Dank. Schönes Wo-
chenende.
B1: Ja gerne, euch auch Tschau. 
I1: Tschau.

Halbhöhenlage 3.6
I1: In welchem Teil von Stuttgart wohnst 
du?
B1: Also ich komme vom Killesberg Vier-
tel hier oben.
I1: Wohnst du in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Also ich wohne hier noch mit mei-
nen Eltern zusammen, ja, weil ich aber 
wo anders studiere bin ich jetzt meisten 
am Studienort in St. Gallen. 
I1: Das heißt du bist Student?
B1: Ja genau. 
I1: Welche Fortbewegungsmittel benutzt 
du für was und warum? 
B1: Also am aller meisten das Auto, wenn 
es geht, benutze ich. Vor allem für länge-
re Strecken eben. In der Stadt auch eher 
ungern die Bahn, auch weil das um-
ständlich ist, jetzt eben gerade auch wäh-
rend Corona. Mit der Maske und sowas. 
Da schwitzt man sich zu Tode teilweise, 
deswegen bin ich gerade im Sommer da-
von kein Fan. Also lieber Auto oder Lau-
fen dann auch lieber und allenfalls Bus ja.
B1: Ist es nur wegen Corona? Oder auch 
abgesehen davon, weil du meintest es 
ist umständlich.
I1: Ja genau, also für mich ist es gene-
rell schon umständlich mit der Bahn zu 
fahren, weil man immer schauen muss, 
wann die Zeiten sind. Hier oben auf m 
Killesberg kommen die Züge jetzt auch 
nicht so oft und dann mit dem 44er 
brauchts dann teilweise 20 Minuten, bis 
man unten ist und da nehme ich dann 
sogar lieber so einen E-Scooter oder so-
was. Damit ist man auch schneller unten 
und hat noch ein bisschen Spaß. Aber so 
Bahnfahren gefällt mir eigentlich wirk-
lich gar nicht oder Bus, das ist immer 
finde ich nicht so ein Spaß ja. 

B1: Wie alt bist du?
I1: Ich bin 19. 
I1: Hast du bzw. dein Haushalt ein oder 
mehrere Autos?
B1: Ich habe ein Auto beziehungsweise 
das gehört eigentlich meinen Eltern na-
türlich, genau.
I1: Angenommen Sie müssten in Stutt-
gart auf ein privates Auto verzichten, 
wäre das ein Problem?
B1: Das wäre schon ein Problem für mich, 
weil ich dann nicht in letzter Minute los-
gehen könnte und dann noch schnell 
runter in die Stadt, sondern das Ganze 
immer noch planen müsste und immer 
schauen müsste wann kommt jetzt die 
Bahn, wie und was und ich bin auch ge-
nerell so jemand, der immer noch ger-
ne die Bahn dann verpasst, weil er eben 
dann doch auf den letzten Drücker los-
geht. Und dann rege ich mich immer 
noch mehr über die Bahn auf und daher 
kommt auch die Ablehnung wahrschein-
lich, weil ich das wahrscheinlich auch 
selbst nicht so gut planen kann, immer. 
B1: Das heißt für dich ist das Wichtige 
die Flexibilität?
I1: Genau genau genau. Das meine ich 
genau. Das man sich an Zeiten halt im-
mer halten muss und so. 
I1: Wie findest du den öffentlichen Raum 
hier in der Gegend?
B1: Also das finde ich auf jeden Fall sehr 
sehr schön hier. Auch mit dem ganzen 
Grün hier finde ich es sehr angenehm. 
Genau also daran habe ich jetzt wirklich 
gar nichts dran auszusetzten. 
I1: Angenommen Stuttgart wäre auto-
frei, was würdest du mit der Fläche ma-
chen wollen? 
B1: Also was ich jetzt gedacht hätte, wä-
ren so, dass man hier so ein Fahrrad-
weg oder so hinmachen könnte. Das 
wird ja auch oft in der Innenstadt ge-
macht. Da regen sich dann die Autofah-
rer noch mehr immer drüber auf ja.- Ne, 
aber ich finde es teilweise halt schon un-
nötig so Fahrradwege oder sowas. Also 
hier könnte ich mir jetzt wirklich nichts 

Sinnvolles vorstellen, was jetzt irgend-
wie hierherkommen soll. Also jetzt ir-
gendwie irgendwas total Kreatives, wo 
auch die Leute dann hierherkommen 
oder so, weil.- Also ich finde die Park-
plätze braucht man jetzt nicht nur weil 
sich die Autofahrer das so wünschen, 
sondern weil man halt auch nicht so 
wirklich weiß, was man sonst mit der 
Fläche machen soll. Für Wohnungen oder 
sowas, genau das wäre halt die Alternati-
ve. Das würde vielleicht die Wohnraum-
situation verbessern. Sowas könnte ich 
mir vielleicht vorstellen, aber ich finde 
für die Fußgänger und Fahrradfahrer hat 
das jetzt keinen großen Mehrwert. Also 
ich fahre selbst manchmal Fahrrad und 
mich juckt das Ganze wirklich gar nicht, 
also ob da jetzt noch ein paar Autos sind, 
die mich überholen oder so. 
I1: Ok, also wir haben hier jetzt mal so 
einen kleinen Vorschlag gemacht für die-
sen Ort hier. Das ist die Kreuzung hier. 
Die Idee davon wäre so einen Nachbar-
schaftstreffpunkt für die Bewohner zu 
schaffen und gleichzeitig Flächen zu 
entsiegeln, um das Stadtklima zu ver-
bessern. Und eventuell halt auch die In-
frastruktur ausbauen, dass man mehr 
Möglichkeiten hat Dinge hier oben zu 
erledigen und man nicht mit dem Auto 
irgendwo hinfahren muss. Und halt, ja 
genau, Radwege, ÖPNV und so weiter 
und vielleicht könnte auf so einem Platz 
dann auch mal ein Markt oder Ähnliches 
stattfinden. 
B1: Also, wenn ich das jetzt so sehe, da 
muss ich sagen finde ich das sehr kreativ 
und sieht sehr einladend aus, aber ich 
bezweifele, dass da so viele Leute dann 
da sind, wie in dem Bild und das ist glau-
be ich der Hauptgrund, warum ich das 
schön finde. Vor allem halt wegen den 
Menschen, wenn viele Menschen hier 
vor Ort sind. 
I1: Findest du sowas denn besser oder 
fändest du es eigentlich wie es ist besser? 
B1: Also das sieht natürlich schon sehr 
einladend aus hier, das muss ich schon 
sagen, aber wenn man dann halt daran 

denkt, dass man hier erstmal herkom-
men muss, per Bahn oder zu Fuß, dann 
wäre mir doch schon das Alte lieber ja. 
Genau.
I1: Okey super. 
B1: Seid ihr fertig sonst? 
I1: Ja genau, vielen Dank dir und ein 
schönes Wochenende.
B1: Ja danke, euch auch! Tschau!
I1: Tschüss. 

Halbhöhenlage 3.7
I1: In welchem Teil von Stuttgart woh-
nen Sie?
B1: Hier im Norden.
I1: Wohnen Sie in einem EFH oder einer 
Wohnung und mit wem?
B1: Wohnung. 
I1: Wie alt sind Sie und was ist ihr Beruf/ 
ihre Tätigkeit?
B1: Assistentin, Geschäftsleitung und 50. 
I1: Welche Fortbewegungsmittel benut-
zen Sie für was und warum? 
B1: Öffentliche. Öffentliche und zu Fuß. 
Zum Einkaufen und ins Geschäft.
I1: Und warum?
B1: Weil ich vor vielen Jahren, dass Auto 
verkauft habe, weil wir es hier geschickt 
haben mit den Öffentlichen, wenn sie 
pünktlich kommen, tatsächlich und in 
Stuttgart eigentlich alles ganz gut zu er-
reichen ist. Und in Stuttgart ist sowieso 
alles in einer halben Stunde zu Fuß zu 
erreichen. Also Stuttgart ist ja nicht so 
groß wie München, ja sage ich mal. 
B1: Das heißt hier oben ist es kein Prob-
lem für Sie auf ein Auto zu verzichten?
I1: Nein, wir haben Ärzte, Apotheken, 
zum Einkaufen die Killesberhöhe. Ist 
ja auch nur 15 Minuten zu Fuß entfernt. 
Also von dem her alles ganz entspannt. 
I2: Und für länger Distanzen? Wenn Sie 
jetzt mal Freunde in Karlsruhe besuchen?
B1: Dann nehme ich den Zug oder wir 
haben über Freunde ein Auto, das wir 
dann auch nehmen können. Also wir ha-
ben auch ein Auto bei uns im Haus aber 
das brauchen wir unter der Woche nie. 
I1: Haben Sie bzw. ihr Haushalt ein oder 

mehrere Autos?
B1: Eins. 
I1: Wäre es denn dann ein Problem auf 
ein privates Auto hier oben zu verzich-
ten?
B1: Es wäre ein Problem, weil eben, wenn 
man dann Freund oder Verwandte be-
suchen will. Zum Beispiel in unserem 
Fall in den Schwarzwald würde ich halt 
dann nicht mit dem Zug fahren bezie-
hungsweise mich nicht darauf verlassen 
wegen den Verbindungen der deutschen 
Bahn. Das ist mir zu unsicher. Also da, 
das sage ich ganz klar, das mache ich 
mit dem Auto und das werde ich auch 
weiterhin so machen. 
I1: Könnten Sie sich vorstellen, dass das 
Auto dann am Rand der Stadt stehen 
würde und Sie dann in solchen Fällen 
darauf zugreifen könnten?
B1: Nein. Weil meistens ist es ja dann so, 
dass man irgendetwas mitnimmt oder 
dann auch was mitbringt vom Schwarz-
wald. 
I1: Wäre für diesen letzten Weg ein Teil-
Auto eine Möglichkeit für Sie? 
B1: Nein, nein. Nachdem ich jetzt mit-
bekommen wie sage ich mal unrein ja. 
Gerade jetzt in diesen anderthalb Jah-
ren Coronazeiten, dass man den Leuten 
erst beibringen musste auf Hygiene zu 
achten, die Menschen drauf aufmerk-
sam machen musste sich die Hände zu 
waschen, da sage ich ganz klar nein. Ich 
würde mich in kein fremdes Auto setzen. 
In kein Mietauto, in kein Car-Sharing, in 
kein Stadtmobil. Davor hätte ich mir die-
se Option tatsächlich mal überlegt, aber 
inzwischen gar nicht mehr nein. 
I1: Ok, jetzt wohnen Sie ja hier in der Ge-
gend. Wie finden Sie den öffentlichen 
Raum hier? Die Straßen, die Platze, das 
Angebot? 
B1: Also hier oben finde ich es unheim-
lich schön. Ich bin aber schockiert über 
die Architektur, die Stadtplaner und 
Architekten, was die in Stuttgart jetzt 
zulassen. Ich war selbst auch in einem 
Architekturbüro beschäftigt, deswegen 
weiß ich auch.- Also nichts gegen ihren 
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Anlagen

Berufsstand oder ihren zukünftigen, aber 
Architekten sind einfach, wie soll ich sa-
gen.- Sie reden es einem sehr sehr schön. 
Man muss aber ganz klar sagen, dass sich 
Stuttgart in den letzten vierzehn Jahren, 
seitdem wir hier wohnen, erschreckend 
verändert. Es geht nicht nur um Stuttgart 
21, sondern um ganz ganz viele Gebäu-
de. Wenn man sich mal den Mailänder-
platz anschaut, ja dieses Areal, also wie 
kann man sowas planen und wie kann 
man sowas als Stadt zulassen. Aber ich 
denke das müssen die Städte für sich 
irgendwann tragen, auch jetzt mit dem 
Klimawandel, da wird man dann sehen, 
was passiert, wenn man jetzt zum Bei-
spiel beim Bahnhof keine Bäume mehr 
hat. Oder bei so Regengüssen wie neu-
lich. Dann ist der Bahnhof nicht einen 
Tag gesperrt, sondern wird ewig gesperrt 
bleiben. Ich meine wo soll das Wasser 
denn hin?
I1: Angenommen Stuttgart wäre auto-
frei, was würden Sie mit der Fläche hier 
machen wollen? 
B1: Also ich kann mir das Ganze noch 
nicht ganz vorstellen beziehungsweise 
ich sage mal nur bedingt. Was ich aber 
viel eher anstreben würde ist vielleicht, 
dass Familien mit zwei Kindern nicht 
drei Autos haben, sondern dass die ganz 
klar wie Früher ein Auto und dann passt 
das ja. Also das würde ich anstreben, 
aber die Autos ganz weg, das würde ich 
nicht. Was würde ich aber ansonsten mit 
der Fläche machen? Ich würde sie tat-
sächlich in erster Linie alten- und be-
hindertengerechter bauen, strukturie-
ren und dafür nutzen, weil die haben 
ganz, ganz häufig Probleme zum Beispiel 
Gehwege hochzukommen und auch mit 
dem Kinderwagen. Wir haben vermehrt 
Zwillingsgeburten mittlerweile und viel 
ältere Menschen ist das ja eigentlich eine 
Katastrophe. Ich würde auch mehr Sitz-
möglichkeiten schaffen, mehr Schatten-
plätze. Aber auch mitbedacht.- Wir wis-
sen alle nicht was uns in der Pandemie 
noch beschäftigen wird ja. Das wir jetzt 
die Fläche, wenn wir sie hätten, auch 

wirklich wunderbar nutzen. Dass wir uns 
begebenen können, alt wie jung, aber 
dass wir das auch mit Abstand machen 
können. Also wie gesagt, ich würde das 
hier auch viel begrünen, aber ich würde 
es auch befahrbar lassen. Und ich wür-
de auch weiterhin die Parkplatzflächen 
lassen. Also ich würde so einen Bereich 
wie hier, nie komplett für den Verkehr zu 
machen. Weil dann müssen wir im End-
effekt ja Ausnahmeregelungen schaffen. 
Lieferanten müssen durch, die Post muss 
durch, Pakete und so weiter und er soll 
das denn kontrollieren? Dann gibt es nur 
hier wieder ungutes Blut, sage ich mal. 
Also ich würde einfach ganz klar sagen, 
dass jede Familie nur noch ein Auto im 
Stadt-Innenbereich haben darf. Und alle 
weiteren Autos können, die ja dann am 
Stadtrand abstellen, weil das kann es ja 
nicht sein. Also wir haben Familien in 
unserer Nachbarschaft mit einem Kind 
und die haben drei Autos. Und da sage 
ich ne so geht das nicht. (…) Und halt Be-
grenzungsflächen, aber nicht nur mit so 
Cafés oder so, sondern, kennt ihr das wie 
so Picknick-Flächen. Wie in München, da 
gibt es irgendwie so viele Parkanlagen 
zum Beispiel. Das wir das hier vielleicht 
auch echt schaffen. 
I1: Wir haben auch mal eine kleine Col-
lage gemacht, wie wir uns so etwas vor-
stellen könnten. Das ist diese Kreuzung 
hier vorne. Und unsere Idee war eigent-
lich, dass man hier in der Gegend so ei-
nen Nachbarschaftstreffpunkt schafft, 
in dem man sich draußen halt begegnen 
kann und sich ein größeres Nachbar-
schaftgefühl entwickelt. Und natürlich 
hier so Radwege fördern, mehr ÖPNV, 
dass vieles auch ohne das Auto funktio-
nieren kann und auch dass mehr Infra-
struktur hierherkommt, dass man zum 
Beispiel zum Einkaufen nicht irgendwo 
anders hinfahren müsste, sondern das 
hier vor der Haustür erledigen könnte. 
Und.-
B1: Also da sage ich ihnen ganz ehrlich, 
so wie das hier aussieht, da wird nie-
mand überleben. Also wenn ich so etwas 

brauche, dann gehe ich runter in den 
Westen. Aber ich würde.- Also ich würde 
so etwas vor der eigenen Haustür nicht 
haben wollen. Und ich finde es dann auch 
wieder zu viel wenn dann da ein Angebot 
ist und da eine Verkaufsstätte, sondern 
dass man echt lieber den Menschen wie-
der zur Ruhe kommen lässt. 
I1: Das heißt Sie stellen sich mehr so was 
idyllisches vor? 
B1: Ja das man einfach mal wieder um 
zwei drei Bäume runde Sitzmöglich-
keiten schafft ja. Und nicht so ein Firle-
fanz, wie jetzt so ein Pavillon, da frage 
ich mich ja.- Ja da frage ich mich, was soll 
das, ja? Das sieht ja im ersten Moment 
schön und gut aus, aber wer kümmert 
sich darum? Wer bezahlt das, ja? Wird 
das nachher dann wieder umgelegt auf 
die Bewohner, dass die das zahlen sol-
len? Und es wird auch niemand nutzen, 
weil hier oben ist es ja ganz oft so, viele 
haben einen Garten. Das darf man auch 
nicht außer Acht lassen und deswegen 
nein. Das ist mir zu viel. 
I1: Sie meinten jetzt Sie brauchen hier 
in der Gegend gar nicht so viel Ange-
bot. Könnten Sie sich vorstellen, dass 
es so etwas an einem Ort gibt, also jetzt 
zum Beispiel hier als Zentrum und in den 
Straßen dann kein weiteres Angebot? 
B1: Ich sag es ihnen ganz ehrlich. Wenn 
das hier jetzt so umgesetzt werden würde, 
würde ich diesen Straßenzug in Zukunft 
meiden. Wenn ich 50 Stunden die Woche 
arbeite, dann will ich es eigentlich am 
Wochenende so wie ich es jetzt habe und 
deswegen genieße ich es das total. Und 
beim Einkaufen meine Ruhe haben und 
das wäre mir echt zu viel, weil wie gesagt 
ja.- Wenn ich den Westen will mit sei-
nen ganzen Läden und andauernd begeg-
nen mir Leute und ich muss ausweichen 
den Kinder wegen und Radfahrer und so, 
dann gehe ich in den Westen oder gehe in 
die Stadt runter. Deswegen bin ich froh, 
dass wir hier oben sind, weil.- Auch das 
mit den Radfahrern.- Ich bin total aller-
gisch gegen Radfahrer, weil Radfahrer 
einfach so rücksichtlos sind in Stuttgart. 

I1: Also sie finden eigentlich den Status 
Quo besser als das hier. (zeigt auf Colla-
ge) Würden Sie es denn dann am liebsten 
so lassen wie es ist oder was würden Sie 
sich wünschen? 
B1: Ich würde es hier oben tatsächlich so 
lassen wie es ist. Ich würde unten in der 
Stadt anfangen. Zum Beispiel würde ich 
die ganzen kleinen Läden, die jetzt durch 
Corona schließen mussten, aufnehmen 
und wieder die wieder aufarbeiten und 
schön machen. Ich würde das Stadtbild 
in der Stadt wieder aufwerten, einfach 
wieder ansprechender machen.  Und 
ich würde so Stadtbereiche wie hier, die 
funktionieren und die so erholsam sind, 
einfach so lassen wie sie sind. Tatsäch-
lich. Auch nicht mit Spielplätzen oder so, 
wir haben da oben einen Sportplatz und 
da den Feuerbacher Weg hoch, da haben 
wir einen Spielplatz der noch gar nicht 
so lang gemacht wurde. Also für mich 
braucht es hier keine Veränderungen. 
Und wenn es solche Veränderungen hier 
geben würde, dann würde ich schauen, 
dass ich aus Stuttgart wegziehe. 
I2: Alles klar, super, dann vielen herz-
lichen Dank für das Interview. 
B1: Ja gerne, ich danke Ihnen fürs Zuhö-
ren. Ist jetzt vielleicht nicht das was Sie 
hören wollten aber ja. 
I1: Doch, doch, aus diesem Grund ma-
chen wir ja die Umfragen, um ein Bild 
von der Gesellschaft einzufangen und 
das am besten von möglichst vielen und 
auch unterschiedlichen Meinungen. 
B1: Oke dann ist das ja gut so.
I1: Ja genau. Dann wünschen wir Ihnen 
noch ein schönes Wochenende. 
B1: Danke Ihnen auch. Tschüss!
I1: Tschüss!
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